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(Ieggerete il dettaglio nelle pagine
sequenti) stide e promesse. Da Eccle-
stone e Serena abbiamo recepito un
atteggiamento tiducioso nei confronti
della prossima stagione agonistica (GP
di Monaco in perticolerel. Ci e manca-
to soltento, ma non potevamo preten-
dere di averIo fra noi, Enzo Ferrari:
c'ereno pero i suoi piloti che hanno

McLaren-Ferrari: e ga s6eJa

I<.UE&TO NON VERO! _
FARO aUIOA. ~ese:R.E
ACCE.50 E. 'PE.N 'FI&~

-~.

CASCHI D'ORO, diciannovesima e-
dizione: un trionto. C'ere tutto il mon-
do della Formula 1 intorno a Niki
Lauda e al team McLaren: piloti e
manager giunti a Bologna per porgere
illoro omaggio ai cempioni del mondo
e per presentare - come hanno fatto
Alboreto e Amoux per la Ferrari - il
cartello di sfida per il 1985. A utosprint
ha avuto la eon-
ferma di essere a-
mato dalla gente
delle corse e ha
fatto di tutto -
pensiamo riu-
scendoci - per
ricambiarla eon
una grande festa
d'emicirie. Niki
Lauda, in pertico-
lere, ha sentito
intorno a se quel
calore che spesso
in passato gli era
stato negato: era
arrivato a Bo-
logna sfidando la
nebbia ene vole-
va respingerlo, se
n 'e toma to a casa
commosso per il trionto decretatogli
dagli amici dei «Caschi d'Oro». Vale la
pena precisare che, contreriemente a
quanto scritto anche da autore voli
giomali, Niki non si e presentato al
Motor Show ma solo alla festa di
Autosprint che da anni da lustro alla
manifestazione motoristice boloqnese.
Durante la festa abbiamo registrato

sfidato Lauda e la McLaren; al Grande
Vecchio viene peraltro attribuita una
battuta progiammatica molto signifi-
cativa: «La McLaren e come Berlusco-
ni: Canale 5 ha fatto correre e miqlio-
rare la Rei, la McLaren tere correre e
migliorare la Ferrari». La nuova stagio-
ne nasce sotto questi euspici.
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OASOKI D'ORO 1984

Sopra, come in un Gran Prernio Niki lauda si appresta al brindisi.
A destra, tra il pubblico anche molti piloti. Si riconoseono
Regazzoni, la uda, Arnoux, Alboreto ePatrese. Sotto, Aleardo Buzzi
della Philip Morris premia eon il Casco d'Oro lauda (FotoAmaduzzi)

Of
nel Palazzo dei Congressi, ador-
nato a festa, dove poltrone co-
lor porpora sono circondate da
tee n ager, ragazzini e signorine
e tifosi di ogni eta che sean-
discono «Niki-Niki» ad alta vo-
ce, e eon le mani tremanti mo-
strano fogliettini e penne: auto-
grafi che fanno impazzire gli
addetti alla sicurezza e all'ordi-
ne. Quando tutto si placa, il
nostro Marino Bartoletti, Paola
Perego (la bellissima di «Re-
cord-Canale 5», gioia per gli
occhi dei fidanzati, croce per
quelli delle morose) e Italo Cuc-
ci danno il via alla festa.

Premiatissimi '84

IVA CAPELLI, blazer blu, il
volto di ragazzo timido e riser-
vato parla q uasi fosse un profes-
sionista consumato. «II mio me-
todo - dice - e vincere il pi"
possibile e far parlare sempre di

BOLOGNA - La nebbia e un
ring: piloti e Caschi d'Oro si
sfidano a colpi d'ala di jet. Gli
aeroporti di Bologna e Milano
sono chiusi. Chi ha un appunta-
mento al «Palazzo dei Congres-
si» dell'Ente Fieristico del capo-
luogo emiliano e per caso deve
partire da Nizza, Londra, Dus-
seldorf, Ginevra, e bloccato nel-
le immense hall delle moderne
stazioni dell'aria. Molti sfidano
tempo infido, gelo e nebbia.
Forse perche ha un cappellino
«infuocato» in testa o perche
vuol ritirare il proprio casco
iridato: fatto sta che Niki Lau-
da, barone rosso, assieme al suo
giovanissimo secondo pilota, in
vestito attillato di jeans evoIto
di ehi all'occorrenza sa usare le
mani, riesce a scendere. Posa le
gomme del suo jet personale a
Bologna-Borgo Panigale, entra



me. Non ho un papa ricco, sono
obbligato a fare questo. Nel1985
non so cosa faro. Ho contatti con
Toleman e Spirit. Se non doves-
sero andare in porto c'e sempre
in piedi un programma di F.
3000, che non deve essere consi-
derato un ripiego perche questa e
una formula nuon, in ascesa
nella quale mol ti piloti e team si
schiereranno». E il Caseo d'Oro
1984, un eampione europeo di
F. 3 ehe, eome rieorda Bartolet-
ti «segue le orme di Prost». II
presidente Csai Serena di Lapi-
gio (ehe ogni tanto col easeo in
testa diee di piazzarsi «solamen-
te secondo») e Paolo Pavanello
(grande eapo del team Eurora-
eing ehe augura a Capelli di
«vincere un campionato del mon-
do di F. 1 con me») lo premiamo.
E lui, il ragazzino prodigio del
nostro automobilismo, mostra
in alto il suo trofeo, feliee, rice-
vendo un boato di applausi. Lo
segue Alessandro Santin detto

«il duro». Bartoletti gli dornan-
da se per easo ha un idolo da
imitare. E il eampione italiano
di F. 3 rieeve i meritatissimi
applausi nominando Ronnie
Peterson, al quale tra I'altro
somiglia eon la sua zazzera
bionda e gli oeehi chiari. Con
lui, il Caseo d' Argento, vi sono
lo sponsor Biella e sor Enzo
Coloni, vincitore del «Trofeo
Italia ehe Vince» uno ehe e
diventato manager perchč «do-
po aver vinto il titolo italiano di
F.3 nel 1982 ho tentato di salire
su una di quelle macchine - e
indiea a proposito la MeLaren
Tag di F. I "superrniss tra le
miss" del palco - ma mi manca-
va la moneta» .

E IL momenta del Caseo di
Bronzo, il eampione europeo
dei rally Antonio Capone. Un
John Travolta dai cape lli legger-
mente infarinati, tim ido e schi-
vo eome pochi. Arriva sui palco
in leggero ritardo, faeendo

preoeeupare un po' tutti. Ma
non si seompone davanti al mi-
crofono. Con Sandro Munari,
presente e passato dei rally s'in-
contrano. Capone e «contento di
quello che ho fatto e che ho
avuto », M unari gli augura di
«satire su una vettura che possa
permettergli di partecipare a
quaIche gara del campionato del
mondo», M unari annuneia,
stuzzieato da Bartoletti, ehe col
Safari, il suo sogno proibito, ha
«smesso» e si e levato la voglia
e il mal d'Afriea. L'atmosfera si
sealda. Iniziano i «grandi della
velocita» a sealare gradini del
palco. Aleardo Buzzi presidente
della Philip Morris Internatio-
nal, un signore nel senso lettera-
le del termine, anzi: «il» signore
della Formula I. Oeehiali a
mezza luna, gessato, di quelli
sottilissimi, andatura elegante,
grande appassionato di ealcio.
Bartoletti lo provoea e Buzzi,
orgogliosamente, annuneia ehe

il SUD Bellinzona «ha recente-
mente battuto il Lugano nel cam-
pionato di calcio svizzero». Di-
eona di lui ehe sia il proprietario
del cartellino di molti piloti e
Niki Lauda in particolare. Bar-
toletti gli domanda se non esista
possibilita di far vineere il titolo
alauda su una Ferrari inveee
ehe sulla MeLaren. Buzzi corn-
passato spiega la situazione:
«Credo che questa sia una deci-
sione che appartenga a Lauda»,
diee ritirando il Caseo d' Argen-
to ehe spetta ad Alain Prost e un
trofeo «arretrato » ehe non ave-
va potuto ricevere gli anni pre-
eedenti.

ELlO DE AGELIS, ferrnato
dalla nebbia pure lui, non ha la
soddisfazione di ricevere il
Caseo di Bronzo iridato. Non
c'e il romano ma al SUD posto
una figura esile e dolce, pervasa

Guido Schittone
segue
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Premiatissimi '84
segue

di malinconia: e Hazel
Chaprnan, vedova di Colin. Per
un momenta nel suo tailleur
rosso-nero, stivali a mezza garn-
ba, rivive l'attirno della vittoria.
E commossa. Parla eon voce

fioca. La premia un altro che
allautornobilismo ha dato mol-
to e che, a sorpresa, appare suI
palco. E Johnny Cecotto, redu-
ce dall'ultima operazione al pie-
de lesosi al Gp di Brands Hatch.

«Sono orgogliosa di essere qui »
- esclama la signora Chapman:
Cecotto le stringe la mano. «Ho
ancora una lunga strada davanti
a me - ricorda il venezuelano a
Bartoletti che e confortato dal
vederlo camminare senza l'ausi-
lio del bastone -. Dopo il recu-
pero sarč di nuovo in pista ma
non so ancora ne dove ne come ne
quando». Le sp era nze di ritorna-
re iridato sono comunque labili,
tanto che, a precisa dornanda,
Cecotto dice dell'affaire Capel-
li-Toleman che se «gJi fa piacere
deve valutare lui se ne vale la
pena o nOH.Gli vieneconsegnata
una targa ricordo offerta dal
«Corriere della Sera».

SI ASPETTA ancora Niki Lau-
da. La gente e tenuta sapiente-
mente suI filo del rasoio. Cosi,
invece del Casco d'Oro iridato,
arrivato suI podio le medaglie di
Autosprint, ovvero giovani spe-
ranze come Apicella, Scapini,
Larini e Pace e consumati cam-
pioni di velocita e rally come
Sigala, Del Zoppo e Fabbri. La
premiata ditta «A and AH ovve-
ro Michele Alboreto e Rene
Arnoux consegna ai loro «pic-
coli» i riconoscimenti. Arnoux
pare Walter Chiari, Alboreto e
Campanini. Se i ferraristi in un
domani vorranno darsi al caba-
ret potranno farlo eon buone

Asinistra, lauda firma
autografi, assediato
daj pubblico (Foto
Giovannalli), Sotto,
il campione del
mondo con Paola
Perego (Foto
Amaduzzi) Sopra
Bernie Ecclestone
premia Ron Dennis
e Hans Mezger,
a destra nelle foto
(FotoAmaduzzil.
Qui a Jato I'editore
di Autosprint
luciano Conti
offre a Ecclestone
una targa a nome
della Sagis.
(FotoOliver)
II gran capo della
Foca e giunto come
altri personaggi
della F.1 in ritardo
alla nostra festa
a causa della. nebbia

possibilita di successo. «lo gelo-
so di Alboreto - risponde Ar-
noux all'intervistatrice Paola
Perego - No, con Michele ab-
biamo lavorato molto e spero
I'anno prossimo di vincere rnolti
Gran Premi. Penso che la mac-
china sara molto competitiva per
1'85... E se Alboreto dovesse
aggiudicarsi il mondiale e il
francese arrivare secondo, come
la meuera il biondo Rene, insi-
nua Bartoletti. «Non ci sto - fa
secco Arnoux - facciamo pari
vittorie e pari punti. Tutti e due
primi», «Ma non dovevi andare
alla Renault o alla Ligier? - gli
domanda Bartoletti. «Non ho
mai letto niente, non SOHoSi ride
di grosso, anche se qualcuno
eon battutacce viene rirnprove-
rat o dal conduttore. «Amo I'lta-
lia - conclude il francese - il
suo modo di vivere le corse », Ed
ela volta di Michele a racconta-
re la sua stagione ela ... prossi-
ma «Le premesse sono buone »,
La McLaren sulla destra del
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palco delle premiazioni fa bella
mostra di se. Bartoletti la indica
ai due ferraristi. Ht bella quella
macchina li», ricorda ed Albore-
to, pronto replica: «Si, e bella
ma ne stiamo facendo una mi-
gliore » , Viene giu la sala, come
dicono i loggionisti. E cosi sale
anche Riccardo Pat rese, anche
lui in odore di speranza e di
«elettronlca ••, circa il motore
Alfa Romeo di F. I.

NIKI LAUDA, il barone rosso
si alza appena sente il suo nome.
E il «clou», lo dice perfino
Bartoletti. Le ragazze «pon
pon •• del Palazzo dei Congressi
gridano: «Sei magnifico Niki» e
lui ride, stringendo la mana al
patron Buzzi, a Bartoletti e alla
Perego. «lo molto contento in
Italia perche piace la pastasciut-
ta - arti cola nel SUD Iinguaggio
particolare. Quando Paola Pe-
rego gli domanda perchč non
pensa di correre eon la Ferrari,

Lauda risponde: «lo oggi corre-
re con famosa macchina qui (in-
dicando la McLaren) ed io mol-
to contento». La ragazza lo invi-
ta arivolgere un saluto alla
trasmissione Record di Can ale
5. Niki non comprende bene. Si
fa ripetere la domanda e poi
«Saluto trasmissione cinque».
Risate a tutto andare e Niki se
ne va con un corteo di gente
dietro, non prima di dire che
non ha problemi con I'ingegner
Ferrari e che punta al titolo
1985. Serena Grandi da il via al
SUD show, dando il tempo di
respirare a Bartoletti.

SFILANO POl tutti gli altri
premiati, Roland Gumpert del-
I'Audi, Ron Dennis della
McLaren, un responsabile della
Porsche, il festeggiatissimo
Hans Mezger, il quale eon un
sorriso da vecchio padre firma
autografi a non finire e a tutti
dice «crazie, crazie». Si scende
allora in platea "a parlare eon

Clay Regazzoni, neo telecroni-
sta dei Gran Premi assieme a
Mario Poltronieri. «Forse -
esclama - sarebbe meglio che la
F; 1 odierna facesse un passo
indietro per diventare piu uma-
na», E una grande verita. L'eco
delle parole del pilota svizzero
risuona anche quando sale sui
palco Bernie Ecclestone per ri-
cevere un prernio offertogli dal-
la Sagis, e consegnato dal no-
stro edi tore Luciano Conti. Si
finisce eon Gianfranco Palazzo-
li, che premia a nome della
Fondazione Paletti il capomec-
canico della McLaren per l'atti-
vita svolta dal team quest'anno
e eon la premiazione da parte
del nostro settimanale dei vinci-
tori del concorso legato alla 500
miglia di Indianapolis. Il teatro
si svuota, mentre la nebbia gra-
va su tutto. Un bambi no felice
parla col suo papa di Lauda,
Arnoux, dei suoi idoli. Estata
una festa anche per lui. E aspet-
ta il prossimo anno.

Sopra, Serena Grandi estata
la protaqonista del riuscito
intermezzo musicale alla festa
dei Caschi d'Oro di Autosprint.
La cantante attrice bolognese
ha poi posato suIla McLaren
di F.1 che faceva bella mostra
di se sui palco della
premiazione (Foto Amaduzzi)

PATROCINIO

1984 World Champions
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Passata
la festa
segue

FISA Balestre e legata al GP di
M ontecarlo. Questione (altri
particolari sono a pagina nel
servizio che riguarda gli ultimi
sviluppi, n.d.r.) che vede inte-
ressato anche Ecclestone dal
momenta che l'accordo- TV e
stato fatto proprio da lui. Alla
premiazione poi Ecclestone si e
seduto in prima fila con gli altri
vip e cOSI ha commentato la
giornata: «1-::sempre un piacere
arrivar e a Bologna per quello che
considero il vero "Oscar" dei
premi automobilistici. Sono poi
contento perche da Kyalami
stanno arrivando ottime notizie
per quanto riguarda le prove
delle gommc Pirelli. II fatto di
aven' una casa di pneumatici che
lavora praticamente in esclusiva

Nella foto 1 Ceeotto eon Hazel Chapman ehe
ha ritirato il Caseo di Bronzo spettante
a Elio De Angelis. Nella foto 2 I'ingegner
Sehliehtenmayer eon il Caseo d'Oro vinto
dalla Porsehe per la sua attivita neil'
enduranee. Nella foto 3, Gumpert diesse
deII'Audi ritira da Italo Cueei il
Caseo iridato rally. Paola Perego, nella
foto 4, eonsegna il trofeo Italia ehe vinee
aU'ingegner MareIIi, il quale lo portera
ad Andretti, Bartoletti, foto 5, eon Beppe Berti
della Rai, Paolo Moruzzi eSerena. Sotto,
la Personal non ha potuto eonsegnare
i volanti Melaren ai due lettori di A.s
vineitori del eoneorso omonimo. C'era, foto 7,
inveee il Caseo eon le firme dei eampioni
della F. Cart americana eonsegnato al signor
Grammatiea. Foto 8 Chiti paria eon Buzzi
(Attualfoto) e sotto Paola Perego e Bartoletti

6 presentatori d'eeeezione (FotoAmaduzzi)

per noi mi fa vedere I'imminente
stagione sotto una ottica decisa-
rnente f'avorevole. Per 1'85 spero
di ritirare il casco che oggi ha
premiato Ron Dennis».

CHITI. In platea ovviamente
non poteva mancare I' «in-
gegnerone» che ha lasciato ela-
morosamcnte l'Alfa un paio di
mesi fa e che ora costruisce
motori da corsa in proprio. «II
lavoro alla Motori Moderni sta
procedendo nel nilgliore dei modi
- ha cornmentato -. Stiamo
ancora assumendo del personale,
mentre la prima fusione del mo-
noblocco dovrebbe essere termi-
nata tra breve, Per la F. 3000
costruiremo un nuovo propulso-
re , non potendo elaborare il Fer-
rari quattro valvole per problemi
Iogistici» .

LA SFIDA DI RENt. Tra i piu
applauditi ovviamente i due pi-
loti della Ferrari, Alboreto e

Arnoux. Soprattutto il secondo
e apparso sorpreso edivertito
per la marea di Iolla che lo
circondava per chiedergli l'au-
tografo: «A vete visto - ha detto
- ho seguito il consiglio di Auto-
sprint: se ho dorrriito in PortogaI-
lo. mi sono subito svegliato a
Fiorano e al Paul Ricard, dove
sono sernpre stato il piu veloce.
Questa settimana siamo di nuovo
al Ricard con la macchina nuova ,
preparate il titolo , perchć sono
sicuro che faccio il nuovo re-
cord».

TRE QUARTl DI LANCIA. La
Festa dei Caschi e siata anche
I'occasione per scoprire le carte
del program ma endurance di
casa Lancia. Riccar do Pat rese,
Sandro annini e Mauro Baldi
non sono voluti entrare nei det-
tagli ma hanno ammesso che
faranno parte del team ufficiale
torinese per 1'85. Ora, dal mo-
mento che la presenza di Bob
Wollek e Iuori discussione men-

tre a sua volta Paolo Barilla,
ugualrnente presente al
«Caschi», ha precisato di essere
stato lasciato libero, i conti so-
no presto stati fatti. L'ossatura
del team Lancia che verra pre-
sentato ufficialmente a Torino
giovedl 13 dicembre, e dunque
composta da Pat rese. annini,
Wollek e Baldi mentre altri pilo-
ti sono in contatto con Fiorio
per guidare in determinate occa-
sioni (tipo Le Mans) e soprat-
tutto in vista della terza vettura
che sara schierata ancora dal
Jolly Club: tra i vari norni si fa
con insistenza quello di Beppe
Gabbiani. Piuttosto deluso in-
vece Paolo Barilla, nonostante,
corne e nel suo stile, non abbia
voluto certo fare polemiche:
«Non so spiegarmi davvero per-
che mi abbiano lasciato libero e
d'altronde non mi č stato addebi-
tato proprio nulla. Non devo
essere io a giudicarmi ma credo

12
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Pur fiducioso per 1'85, Lauda teme Brabham e Ferrari

Siamo in vantaggio
e lo manterremo
BOLOGNA - «.••ho grossi problemi con
Marlene - diee Lauda appena seeso
dal suo Lear jet all'aeroporto Marconi
di Bologna -. Se non torno a casa con
mozzarelle di bufala, olio extra vergine
di oliva e formaggio grana si arrabbia.
Prego Autosprint di trovarmi il tutto .;»,
Se non fosse stata quasi l'una (e i
negozi ehiusi) sarebbe stato tutto mol-
to pili sempliee, ma la eortesia dell'O-
steria del So le e dell'amieo Gaibani ei
hanno permesso di far fronte alla
riehiesta. Lauda estato preciso, di
parola. Ci aveva avvertito via telefono
al mattino, dicendoci che sarebbe arri-
vato alle 12,30. Cosi e stato, nonostan-
te la nebbia ehe ha eostretto pareeehi
invitati a vere e proprie peripezie per
raggiungere Bologna in tempo utile.
Pur pressato da ogni parte da fans
indiavolati, Niki ha avuto il tempo per
seambiare qualche opinione sui futuro
suo edeIla massima formula.
- Pensi ehe la MeLaren possa essere
imbattibile anehe nel 1985?
«Si, abbiamo un vantaggio su tutti e
anche se gli altri recupereranno credo
che saremo in grado di migliorarci.
Piuttosto bisognera lavorare sulle gom-
me. Con le Michelin la vettura era a
punto, ora bisogna sgrossare tutto il
Iavoro di collaudo con le Goodyear, che
danno qualche problema al posteriore »,
- Sei eonvinto ehe Prost sia pili veloee
di te?
«Se guardiamo al 1984 direi di si. Ha
compiuto due errori che gli sono costati

il campionato e 18 punti. lo ne ho
commessi altrettanti ma da ... sei punti.
Ecco perche ho vinto il titolo »,
- Quali i team ehe temi di pili?
«Primo di tutti la Brabham, poi la
Ferrari che potrš dire la sua e dare del
filo da torcere. Per quanto riguarda la
Renault non la vedo pericolosa. Sentira
I'assenza dell'ingegner Tetu ••.
LA FESTA. AIl'ingresso del risto rante
un'ovazione aeeoglie Niki, ehe ritrova
il suo ex eapo meeeanieo alla Ferrari
Giulio Borsari, Cuoghi e il responsabi-
le dell'uffieio stampa Ferrari, Gozzi al
quale sussurra: «Hai visto che sono
riuscito a vincere un titolo mondiale
anche senza la Ferrari? », Poi, a festa
fini ta, riparte per I'aeroporto. La neb-
bia si e alzata, Lauda studia il piano di
volo e apprende ehe ad Ibiza ei sono
180. Ha parlato eon Mezger, Niki ha
fiducia sui motore Tag-Porsehe: «Va
bene cosi come e. Ci sono studi per
modificarlo ma la versione migliore la
tireremo fuori quando la concorrenza ci
avra raggiunto. Ora e importante svi-
luppare le gomme e Prost sara al Ricard
per le prove che aveva programmato
venti giorni fa e che non ha potuto
effettuare a causa della pioggia ». Sale
sulla sealetta del Lear. E entusiasta
della festa: «Non ero mai stato ai
Caschi. Ma ora che ho visto la manife-
stazione cerchera di essere qui anche i
prossimi anni, ~er ritirare i Caschi
iridati che vincero », E sparisee alto nel
eielo ai eomandi del suo sibilante Lear.

Giancarlo Cevenini
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Sto lavorando poi eon Coloni per
la sua F. 3 ma il grosso impegno
e con la Lola. Su pressione di
Mario Andretti, la vettura di F.
Carr e stata rivista e ora tutra la
parte superiore e in fibra di
earbonio, Iilosofia tecnica ehe e
stara seguita anehe per la F. 3000
della Casa inglese. In Italia ci
occupiamo proprio della parte in
fihra I' tutti i particolari sono
realizzati dalla ditta Monfrini di
Milano».
CAPELU. Altri prcgrarnrni in-
veee quelli del nostro «Casco
d'Oro» ma purtroppo di preeiso
non c'e ancora molto. Capelli
ehe si e affida to a u na agenzia
pubblieitaria svizzera ha ancora
possibilita di arrivare in F. I ma
la strada non sembra faeile.
Sembrava poter essere appog-
giato dalla Nordiea ma la ditta
italiana ha inveee deciso di riti-
rarsi momentaneamente dalle
corse. Ivan dunque ha altri eon-
tatti e spera di poter definire: ha
serie proposte dalla Spirit e an-
ehe dalla Toleman ma al mo-
mento per lui vale solo la ferrea
legge del lo sponsor. Ovviamen-
te ilmilanese farebbe volentieri
anehe la F. 3000 ma non e ehe
anche in questo settore la situa-
zione sia per lui migliore. In
questo easo eomunque potreb-
be restare eon il suo «scoprito-
re» Coloni ehe gestira ancora i
team-Marlboro F. 3 mentre per
la F. 3000 pilota Marlboro sara
Pirro eon la Mareh. Se inveee
Capelli sara in F. I, Coloni
potrebbe gestire ugualmente un
team di F. 3000 ma disputando
solo poehe gare probabilmente
eon Roberto Ravaglia se a sua
volta non avra programmi piu
eonsistenti.

Buzzonetii-Mannucci

eASOHI D'ORO 1984
Passatala festa
seque

di avere corso in moda professio-
nale. Non ho avuto incidenti, ho
sempre rispettatd le direttive del
team e inoltre sono in definitiva
il pilota che ha porta to a casa piu
punti di tutti, Un grosso dispiace-
re anche perche ora sono ancora
a zero in fatto di prograrnmi. Ho
qua1che sponsor disposto ad ap-
poggiarmi in F. 3000 ma occor-
rono cifre incredibili e sono anco-
ra lontano. Sto guardandomi in-
rorno, America compresa, ma al
momento sono in alto mare. In
quanto alla F. I poi, non ho
proprio nulla in vista» . U na a-
marezza eomprensibile quella
del pilota parmense ehe que-
st'anno ha corso sempre eon
serieta; basta ricordare la 24
Ore di Le Mans, quando Barilla
si e assunto I'incarico di portare
al termine turni di guida incre-
dibili per la stanchezza di alcuni
eompagni pi team. Content~ a
meta invece Sandro Nannini
che non ha ancora digerito del
tutto il momentaneo appieda-
mento in F. I: «Per carita - ha
cornmentato - Giancarlo Mi-
nardi e stato sempre onesto per-
che non mi ha mai nascosto che
avrei dovuto scendere dalla vettu-
ra se fosse arrivato un pilota
valido ma fornito anche di spon-
sor. Nulla da dire dunque su Il 'ar-
rivo di Martini ma certo un
pensiero I'avevo ormai fatto.
Vorra dire che mi concentrerč al
momento sui programma Lan-
cia, un team d'altronde eon il
qua le mi trovo molto bene. Poi a
meta stagione spero di poter sati-
re anehe io sulla seconda Minar-
di, ovviamente se il prograrnma
andra avanti. E se mi daranno la
famosa super-licenza che al mo-
mento mi e stata negata. Un altro
bel problema: possibile che la
FISA non si renda conto che i
risultati aequisiti in endurance
debbono valere per arrivare in F.
I? Che senso ha tenere conto di
una F. 3 nazionale e non di un
programina a livello mondia-
le? .. ».

BA LO\. Altro contento ameta
(al momento) Mauro Baldi: «E
stata una soddisfazione entrare
ufficialmente alla Lancia ma ini
sto battendo per una guida in F.
I e la situazione e ancora in alto
mare. AI rnomento mi estato
offerto un program ma di F. 3000
ma non puo interessarmi. Sono
invece in contatto con la Spirit,

con la O elia I' anche con la Ram
per la F. I: i responsabili di
questi tre team mi hanno pregato
di tenerrni a loro disposizione ma
si tratta di un gioco ad incastri
lontano dal concludersi. La Spi-
rit non ha affatto un programma
vago: ha gia paga to i sei motori
Hart con iniezione elettronica
per la vettura dell '85 e il progetto
del telaio e'e giii. Ora cercano
sponsor : I'intenzione e quella di
portare avanti un programma
valido e d 'altronde in caso eon-
trario non so se accetterei, visto
come e andato 1'84. Anche da
OseIla andrei volentieri , con
Ghinzani potrebbe uscire un buon
team ma tutto dipende dagli ac-
cordi mentre da parte della Ram
e un po' che non ho notizie. Credo
che in realta non abbia firmato
nemmeno Winkelhock mentre e
vero che AlIiot, fornitissimo di
sponsor, terrebbe ad essere ri-
conferrnato».

DALLA GERMANIA VIA BO-
LOGNA. La presenza ai
«Caschi» dell'ingegnere Gianni
Marelli e invece servita a co-

noscere i dettagli di un vasto
settore agonistieo. L'ingegner
Marelli infatti ha aperto di re-
cente a Milano lo studio
«CRAB» e lavora in vari settori,
a cominciare dalla F. I eon la
Zackspeed: «II prograrrima sta
andando avanti molto bene I' la
macehina correra sicuramente
I'anno prossimo. Credo che sia
nata bene e d'altronde i tempi dei
primi test lo confermano. Per
quanto riguarda i piloti, so che ci
sono contatti con Marc Surer (lo
sponsor dovrebbe essere l'agen-
te tedesco della Pepsi Cola,
n.d.r.) ma proveremo al Paul
Ricard tra il 18 e il 24 dicembre
con Palmer che potrebbe a sua
volta essere confermato per le
corse. Con la Zackspeed poi sto
reatizzando la vettura che la
Ford schierera nel campionato
IMSA. f: equipaggiata con il
nuovo quattro cilindri in allumi-
nio di 2100 crne con turbo che piu
avanti sara eeduto anche ai pri-
vati. La macchina comunque e a
motore posteriore ; quella di que-
st'anno dotata di motore anterio-
re e stara del tutto abbandonata.

Casehi anche per Motosprint

SAINT VINCENT - Venticinque titoli iridati sono saliti sui palco
di Motosprint al Grand Hotel Billia in occasione della consegna dei
Caschi d'Oro di mo tospr int. II prestigioso riconoscimento i: stato
assegnato quest'anno a Eddie Lawson, Christian Sarron, Angel
Nieto, Stefan Dorflinger (campioni del mondo di velocita), Andre
Malherbe, Heinz Kinigadner, Michele Rinaidi (iridati del cross),
Kenny Roberts (casco d'oro speciale) e ai fratelli Castiglioni titolari
della Cagiva i: andato il riconoscimento speciale per l'industria.
Mancando il solo Lawson, impegnato in Malaysia per una gara,
sono sfilati complessivamente venticinque titoli di campione del
monde, ieto ne ha infatti vinti tredici, Malherbe, Roberts e
Dorflinger tre atesta, mentre Rinaidi, Kinigadner eSarron erano
alla loro prima vittoria in un mondiale. elia foto ecco tutti i
campioni prerniati, in alto sono da sinistra Sarron, Kinigadner e
Malherbe, al centro Rinaidi (unico italiano vincitore di un mondiale
lo scorso annq), in basso Kinigadner. Roberts eNieto.

Un appello
di «Momo»
GIA! PIERO MORETTI, il «Mo-
mo» delle gare in Usa, i: staro
protagonista, suo malgrado, di una
spiacevole disavventura venerdl
scorso a Bologna. Era arrivato nel
capoluogo emiliano per la «Festa
dei Caschi» di AS e ha lasciato
momentaneamente la sua valigetta
«24 ore» nella hall di un albergo.
Purtroppo non l'ha pi iI ritrovata e
ora M oret ti i: nei guai perchć la
valigetta corueneva un arsen ale di
documenti, senza i quali non pua
svolgere ne l'auiviia lavoraiiva, ne
quella di pilota. Moreui dunque
prega il «distrauo» di voler restitui-
re documenti e effetti personali,
inviandoli o presso Autosprint a
Bologna o presso la sede della «Mo-
mo» in via Ciro Menotti II a Mila-
no.

14



I PADRONI DEL MOTORE di Daniele Buzzonetti

Tra polemiche e discussioni si vanno delineando le date '85 ancora incerte

Si Dallas, ni Monaco, no Roma
IL 20 DICEMBRE a Parigi si terra presso
la FISA I'annuale prerniazione dei cam pio-
ni e in quella sede verra anche reso nota il
calendario «definitivo» dei campionati '85.
Sara veramente un calendario affidabile
dopo la sequenza di discussioni e polemiche
che da un paio di mesi sta avvelenando il
settore F.I e rally? Sembra impossibile ma
(e vorremmo dire per fortuna) quell'atrno-
sfera da «bolle dl sapone» che ha visto
sgonfiare anche casi piu clamorosi, tipo la
guerra FISA-FOCA, sta ormai caratteriz-
zando anche il braccio di ferro
che oppone i «due presidenti»,
cioč Balestre e Boeri per l'AC
Monaco. La situazione non e
ancora del tutto chiara ma dalla
nebbia delle scorse settimane sta
emergendo semr.re piu concre-
tamente la possibilita che sia il
Rally di Montecarlo che il GP
di Monaco possano svolgersi
regolarmente. Sempre in tema
di calendari, schiarita anche per
il G P di Dallas che si svolgera di
sicuro ma conternporaneamen-
te dense nubi si sono addensate
sui G P di Roma che quasi certa-
mente slittera all'86. Ma vedia-
mo corn'e la situazione caso per
caso.
MO TECARLO. Attesa Iungarnente, con
curiosita, la sentenza del Tribunale delle
Grandi Istanze di Parigi non c'č in effetti
stata. A rivolgersi al Tribunale era stato
I'AC Monaco, in seguito alla decisione della
FISA di togliere dal calendario il G P del
Principato, fatto motivato con il mancato
rispetto del «Patto della Concordia» I in
merito ai diritti televisivi della corsa. Il
presidente Pierre Drai ha in realta rilevato
che I'AC Monaco non si e comportato
secondo i dettami del famoso «Patto» e di
conseguenza ha invitato le due parti a
cercare una soluzione in merito alla questio-
ne in via amichevole o attraverso le vie
legali. Contemporaneamente ha «congela-
to» la data del 19 maggio 1985, giorno in cui
dovrebbe svolgersi il sospirato G P, fino a
una dichiarazione definitiva. Quasi un col-
po di scena, insomma, dal momenta che
I'opinione generale era che Monaco avreb-
be visto riconoscere il proprio diritto, ma
abbiamo gia rilevato che sulle questioni a~==",;;"
televisive il «Patto della Concordia » non e
sempre chiaro e questo e il risultato. Dun-
que, i negoziati dovrebbero riprendere una
ennesima volta e il presidente della FIA,
Principe di Metternich, ha gia chiesto una
udienza al Principe Ranieri per appianare la
questione. In piu, c'e da rilevare che Eccle-
stone si e recato aMaranello venerdi 7
dicembre, qualche ora prima della Festa dei
Caschi di AS, ed ha parlato eon I'ingegnere
Ferrari dell'argomento. Dal «Grande Vec-
chio •• il «padrino» della F.I ha ricevuto
I'invito a collaborare per una soluzione
logica di una battaglia che non soddisfa
nessuno e tanto meno gli appassionati,
defraudati del G P forse PIU rappresentati-
vo. Ecclestone ha ammesso di avere firmato
nel gennaio scorso I'accordo televisivo che

vede da una parte Monaco e la rete america-
na ABC e dall'altra la FOCA per conto
della stessa FISA ma si e dichiarato disponi-
bile a rivedere l'intera situazione, a lui
d'altronde nemmeno particolarmente favo-
revole. Dunque una mezza sconfitta per il
presidente Boeri che ora non ha piu ostacoli
nemmeno per quanto riguarda il rally di
gennaio. Balestre, infatti, come prima deci-

sione della sua trionfale ri-elezione alla
carica di presidente della Federazione Fran-
cese, ha cambiato idea in meri to alla richie-
sta del pagamento di un milione di franchi
(circa200.000 milioni di lire) per permettere
all' AC Monaco di fare disputare il rally
sulle str ade francesi. Il presidente Boeri ha
sempre sostenuto che la richiesta equivaleva
a un «pedaggio» creato apposta per punire
Monaco in seguito alla diatriba televisiva
legata al GP. Ora pero Balestre (anche su
proposta del ministra francese dello sport)
ha chiesto che I'AC Monaco paghi solo le
spese vive sostenute dalle sessanta e piu
associazioni sportive che contribuiscono a

tenere in piedi il rally. U na spesa che in
real ta potrebbe essere superiore al mlione di
franchi inizialemail caso assumerebbe
sfumature politiche diverse. A questo punto
I'AC Monaco non sembra avere vie d'usci-
ta; l'unica difficolta potrebbe essere costi-
tuita dalle iscrizioni dei moltissimi equipag
gi privati che da sempre tengono in piedi il
rally e che fin'ora sono stati frenati nelle
loro iniziative mentre sui fronte monegasco
non dovrebbero esserci problemi di tempi,
visto che I'organizzazione non si e mai

fermata. Petra vincere
finalmente lo sport?

'I GP ROMA. Riaccese le
speranze su Montecar-
lo, dobbiamo registrare
la contemporanea doc-
cia fredda sui possibile
G P della Ca~itale da
disputarsi neil 85. lndi-
pendentemente dal ca-
lendario, sui viali del-
I'EUR si correra molto
probabilmente nella

primavera del 1986 enon I'anno prossimo.
Un terzo GP di F.I in Italia sarebbe un
ricoscimento importantissimo per il Paese
che da sempre e parte fondamentale delle
corsemail tempo perso dalla FISA per dare
I'o.k. a Roma non ha giocato a favore degli
organizzatori: «La nostra richiesta risale al
luglio '83 mentre la risposta positiva o
negativa doveva arrivare nel giugno '84 »,
Cosi ha spiegato Maurizio Flammini che
organizzera la gara assieme a AC Roma e
Vallelunga ACI-Sport e che cosi ha prose-
guito: «Anche se arrivasse il benestare prima
di atale, come faremmo a contattare spon-
sor e enti vari in cosi PO(lO tempo? Un GP non
si mette in piedi in soli sette-otto mesi e dal
momento che sara una gara «una tantum»
non possiamo bruciare I'occasione. Meglio
rimandare tutto all'86 ma con una organizza-
zione perfetta. Certo potremmo farcela anche
quest'anno ma con un costo finale di incredi-
bili proporzioni. Con la FISA comunque c'e
un accordo di base che verra fatto val ere
comunque », Non un addio ma un arriveder-

ci dunque enon possiamo dare
torto a una organizzazione che a
tutt'oggi non sa ancora se potrebbe
avere o no la gara del 1985.

GP DALLAS. Diversa invece la
situazione per il Gp del Texas che ha risolto
tutti i suoi problemi. Il 24 marzo si correra
ancora per le strade di Dallas; lo ha confer-
mato l'organizzazione del G P che ha defini-
tivamente messo in minoranza Don Walker
che aveva litigato eon Ecclestone e stava
mettendo nei guai I'intero apparato. Ora
Walker ha abbandonato ed e entrato in un
gruppo che sta costruendo un nuovo auto-
drama a S. Diego. Sui fronte americano, ci
sarebbe anche il GP di New York ma resta
solo Ecclestone a sostenere che si fara. Il 20
dicembre a Parigi si scoprira chi ha ragione.

Daniele Buzzonetti
(hanno collaborato Gerard

Crombac eLina Manocchia)
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MOTOR SHowlLo stand di AS il piu ammirato

Testarossa
S ocki g!

Sotto: Paola Perego, presentatrice di «Record»
in Canale 5, sulla Ferrari Testarossa es posta

allo stand di Autosprint. A destra: un'altra
inquadratura del nostro stand con la Testarossa

al centro deWattenzione. NeWaltra
pagina in fondo: co me si arriva al Motor Show

BOLOGNA - Tra dra-
gster e uomini volanti, la
regina del Motor Show

'84 e lei. Non alludiamo a Sere-
na Grandi - comunque molto
apprezzata dal pubblico - ma
alla Ferrari Testarossa esposta
nello stand di Autosprint insie-
me alla T4 di Villeneuve e la
Williams-Honda di Rosberg.
Anche quest'anno ipadiglioni
della Fiera di Bologna sono
stati presi letteralmente d'assal-
to. Mancano stime ufficiali, ma
la ressa fa pensare che anche
quest'anno si registrerš un re-
cord di affluenza. Se la «Testa-
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rossa» ha fatto sognare il pub-
blico dei padiglioni, Kinne Gi-
bson, l'uomo razzo, ha riscalda-
to coloro che hanno sfidato il
freddo e si sono assiepati all'e-
sterno del piazzale per assistere
al suo volo stile Olimpiadi di
Los Angeles. Solamente dome-
nica, ne! suo ultimo volo, il
texano ha incontrato qualche
problema tecnico, ma si e co-
munque levato in volo. Tra Gi-
bson e gli assordanti dragster,
sabato la Lancia 037 di Biasion
si e permessa il lusso di battere
la Minardi e I'Osella di F. 1
condotte rispettivamente da

Martini e Ghinzani in una gara
di accelerazione. Il brevissimo
tratto cronometrato ha infatti
tradito le due monoposto le cui
ruote scivolavano a vuoto nei
primi metri. Tornando all'inter-
no dei padiglioni, altre vetture
stan no polarizzando l'attenzio-
ne degli sportivi, a iniziare dalla
McLaren campione del mondo
di Niki Lauda, fino alla Ferrari
di Rene Arnoux. In fatto di
monoposto esposte, tuttavia, a
farla da padrona e la Lotus che
nell'esposizione «Omaggio a

segue



Serena Grandi, madrina del Motor Show, eon
Rene Arnoux e Franco Uncini. In alto: il

mostro del piazzale 48, un dragster spinto da
un motore a reazione. A destra: allo stand di

AS non c'e solo la Ferrari Testarossa, ma
anche la monoposto di Gilles Villeneuve e la

Williams Honda di Keke Rosberg,
un'autentica esposizione neil' esposizione
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Testarossa
shocking!
segue

Colin Chaprnan» allestita nel
padiglione 31 raduna alcuni tra
i modelli piu significativi della
sua produzione agonistica, a
partire dalla Lotus 49 di Jochen
Rindt, alla «72» di Fittipaldi e
Peterson, alla «79» di Mario
Andretti fino alla «95» di Elio
De Angelis. Nel settore della
«produzione», le motociclette
occupano la fetta piu grande,
grazie anche al fatto che que-
st'anno non si e svolto il bienna-
le Salone di Milano. Nonostan-
te il recente Salone di Tor ino, le
Case automobilistiche si sono
ben guardate dal disertare l'ap-
puntamento bolognese. Fiat,
Lancia e Alfa Romeo rappre-
sentano icolori italiani; Austin
Rover, Citroen, Renault, Opel
Ford, Peugeot e Seat quelli stra-
nieri. Tra le altre iniziative che
stan no richiamando l'interesse
dei visitatori c'e la mostra scam-
bio di auto e moto storiche
allestita all'interno del padiglio-
ne 35. Fin troppo apprezzata sta

risultando l'esposizione dei fo-
tografi motoristici al padiglione
30: un appassionato si e cosi
interessato a un paio di opere
esposte che ha pen sato bene di
portarsela a casa. Sempre mag-
gior interesse stao riscuotendo il
settore dell'Hi-Fi Car, con un
assordan te padiglione ad esso
riservata. Anche l'aspetto «spet-
tacolare» si sta evolvendo: l'An-
sa Marmitte ha messo in piedi
un vero e proprio spettacolo
can tanto di show-girls, presen-
tatore e imitatore. Nel reparto
Hi-Fi la Autovox ha allestito
una specie di discoteca nella
quale i visitatori sono liberi di
accedere. Lo spettacolo conti-
nua fino al16 dicembre: il muro
del milione di visitatori si appre-
sta a essere sfondato anche que-
st'anno. O

Gli orari
del Motor Show

INGRESSO
Tutti i giorni 9-19

SPETIACOLO
Feriali 14-15.30
Festivi e prefestivi 10-11.30

14-15.30
PREZZO UNICO L. 10.000

Rispetto al 'oroqrarnma iniziale gli
orqanizzatori del Motor Show han-
no deciso di aprire i cancelli ogni
mattina alle ore 9. anche nei feriali
(in un primo tempo I'apertura era
fissata per le ore 14).

"'I~l~''o(' .,..,U>~•.
~o)';'tIA y",.p,,\.. •• ,TI

~~.~ f ~j,_""""( ,.,--t,,-,

Ouesto il programma degli spettacoli, prave e gare che animeran-
na gli ultimi giomi del Motor Show '84

Luogo Data Orario

GLl STUNTMEN
Bernard Pascal. Francese, detiene il Area - Feriali: ore 14
record del mondo nel salto con la 48 Festivi e
moto dal trampolino. Atterra al suolo prefestivi:
dopo un volo di circa 50 metri. ore 10 e
Tentera di battere il proprio record. ore 14

Remy Julienne. Francese, e uno dei Area Tutti -
plu celebri «cascadeurs» del cinema. 48 i giorni
AI Motor Show lequlpe Julienne
anticipera i numeri che sta preparan-
do per il prossimo film di James
Bond.

Massimo Trinchero. Romano. Cele- Area - -
bre stuntman, esegue un incredibile 48
salto da rampa a rampa con una
moto dotata di sidecar.

LE MERAVIGLlE
Supermonster. Arriva dagli Stati Uni- Area tutti i Feriali: ore 14
ti l'auto plu forte e potente del 48 giorni Festivi e
mondo, che fa sardine di altre auto. prefestivi :
Ruote gigantesche su un pick-up di ore 10 e
base Ford Ranger. ore 14

Dragster. Gare di accelerazione su Area Tutti i C.S.
una «strip» particolarmente predi- 48 giorni
sposta. Dall'lnghilterra undici veicoli
campioni nelle categorie Funny cars,
Wh_eelie cars (su due ruotel. Jet cars
(eon motore [et), Competition Alte-
red, Progas.

MOTOCROSS
Gare internazionali. A confronto con
i migliori piloti europei, la piu forte e
numerosa squadra USA mai venuta
oltreoce ano.
Classe 250 Area 43 15/16 9/16
Super motocross. Finali del torneo Area 43 14/15 9/16
Boy cross. Finali del torneo Area 43 14/15 9/16
Trofeo Interegioni Area 43 10/11/12/13 14/16

TRIAL
1. Trofeo OMEGA-DYNAMIC - Gara Area 15/16 14/16
mternaziona!e. 45
Scuola di Trial - Aperta al pubblico. Area 10/11/12/ 14/17

45 13/14

CICLOMOTORl
Gara Nazionale Area 44 15 dieembre 13/15

VESPA
Gara Internazionale Area 44 16 dicernbre 13/15

Scuola di B.M.X. Per iniziativa della Pad. 30 10/11/12 da Ile ore 14
F.C.1. edeile aziende. Esibizioni e 13/14/15
minigare.

BMT
Esibizioni. Area 45 15/16 dalle ore 14

KART
Gare internazionali nelle classi 100 Area 15/16 dalle ore 12
ce e 125 ce 48 ~II~ore 12
Gare di inseguirnento can il campiq- Area 15/16 dalle ore 12
ne del manda classe 125 ce. Tarquini 48
e il pluricampione del manda classe
100 ce Michele Wilson.

AREA DONNA
Test driver. Riservato alle donne. Area Tutti i da definire
Pista per prove can istruttori, eon 44 giorni
auto Seat Ibiza e can moto Honda.
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7lJTTEVELOCrrA
In anteprima il disegno della F.3000 piu attesa

La Lola all' Estoril
ECCO finalmente disegnata nei mi-
nimi parti col ari la monoposto di F.
3000 che tutti gli addetti ai lav ori
stanno aspettando con impazienza.
Si tratta della Lola T950, la prima
vettura realizzata espressamente per
la nuova formula che tanto successo
sembra avere gia in questi mesi
invernali. La T950 i: stata disegnata
da Mark Williams, esperto della
Lola in galleria del ven to, che segui-
ra lo sviluppo della monoposto an-
che in pista del team che la Casa
inglese sta mettendo in piedi sotto la
direzione di Jean Mosnier. I motori
usati saranno gli ormai universali
Cosworth Dfv preparati dallo spe-
cialista inglese John Nicholson, lo
stesso tecnico che ha curato negli
anni passati i propulsori della
McLaren. La nuova Lola ha un
aspetto che ricorda la vettura usata
nel campionato Cart da Mario An-
dretti e Danny Sullivan. Edotata di
una monoscocca in struttura mista
di alluminio e honeycomb con se-
zioni in fibra di carbonio e kevlar.
Le sospensioni anteriori so no dota-
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te di barra antirollio regolabili dal-
l'interno tramite una leva posta
nell'abitacolo. II team non ha anco-
ra definito i piloti che faranno parte
della squadra ufficiale. Alcuni eon-
duttori di F.I nell'eventualita di non
trovare posto nella massima formu-
la, stanno gia avendo stretti contatti
con la Lola. Tra i nomi che ricorro-

no eon maggior frequenza vi sono
quelli di Francois Hesnault, Mauro
Baldi piu alcuni piloti che proven-
gono dalla F. Cart. La· Lola ha
anche confermato la creazione di
una squadra in Italia, che sara diret-
ta da Pier Luigi Corbari. La nuova
T950 verra provata in gennaio all'E-
storil in PortogaIlo.

Ghinzani
forse Toleman
(eon Pirelli)
LA TOLEMA i: vicina alla defini-
zione della sua squadra 1985. II
team i: certo di poter disporre delle
gomme Goodyear (a pagarnento),
ma non sembra neppure esclusa la
possibilita di un ritorno alla Pirelli.
Pare infatti che sulla seconda Tole-
man possa andare Piercarlo Ghin-
zani, il quale porterebbe eon si: le
gomme italiane. Ci sono molti altri
piloti alla caccia della seconda Tole-
man. Tra questi il maggior candida-
to i: Stefan Bellof che i: legato da un
contratto alla Tyrrell e pua liberarsi
solo se il team non gli mettera a
disposizione un motore turbo.
Gli sponsor della Toleman sono
anche loro in via di definizione. Due
so no ormai certi, la Amati Vongole
e la Mase. Quest'ultimo ha lasciato
la Minardi dopo aver instaurato un
contatto eon il team inglese gia nel
periodo del Gran Prernio d' Italia.
«Da parte nostra - precisano alla
Toleman - non c'e stata alcuna
sollecitazione in questo senso» . La
«Segafredo-Zanetti» sta trattando
eon la McLaren, ma non i: escluso
che possa restare, mentre un nuovo
sponsor in arrivo potrebbe essere la
De' Longhi proveniente dalla Tyr-
rell. (a.f.)
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Nasce un'Alba-Porsche
TORINO - L'ingegnere Giorgio Stirano una ne fa e centa ne pensa. Svanito
I'accordo con la Lancia che non ha ritenuto opportuno cedere i propri
motori V8, il tecnico torinese ha pensato a una Alba di gro Cl equipaggiata
con il motore Porsche 2.6 campione del mondo di endurance. Da tempo
infatti Stirano ha in mente di schierare un team tutto suo e al momenta il
vero ostacolo i: rappresentato dalla spesa che ovviamente non i: bassa. Non
tanto per quanto riguarda i motori Porsche, venduti (completi di turbine,
scambiatori di calore e scarichi) a non piu di 90 milioni l'uno, ma per quanto
riguarda l'organizzazione generale. AI momenta sono in corso contatti eon
possibili sponsor e anche con piloti (tra questi sicuramente Ivan Capelli) ma
Stirano non vorrebbe arrivare oltre Natale per concludere il programma.
Intanto, questa settimana dovrebbe essere definito il programma di gro C2
con la Carma di Facetti e Finotto. La vettura campione del mondo bis
dovrebbe essere aggiornata nell'aerodinarnica, nei freni e nel cambio mentre
a sua volta Facetti ha gia in mente la versione '85 del suo 4 cilindri turbo.
«Tutta Alba» restera invece la gro C2 di Barberio-Gellini-Vatielli: sara
aggiornata ma restera ancora il motore Ford Cosworth di 3300 crne.

Le Dallara eambiano motore
LA SETTIMANA scorsa il team Venturini ha vissuto brutte giornate: si i:
infatti rotto il sodalizio che legava il manager parmense con Guido Forti
e Paolo Guerci, i quali se ne sono andati per costituire una squadra
indipendente che utilizzera sempre telai Dallara ma motori Volkswagen, con
molta pr obabilita forniti dali' Automotor. Pilota della squadra i: al momenta
il solo Antonioli. II problema di Venturini sembra essere soprattutto quello
legato al responsbile tecnico del team. Per questa ragione i: stato contattato
Nello Benecchi. Sempre a pro pos ito di Venturini, le sue monoposto
potrebbero utilizzare anche il nuovo motore Saab, del quale in Inghilterra
si parla molto bene. Sui fronte motoristico c'e poi da rilevare che Franco
Alloni continuera ad usare vetture Dallara, eon motori Vw da lui stesso
realizzati. Tra le altre voci del mercato di F. 3 importanti sono quelle legate
al team Coloni che si schierera eon Larini e forse Caffi, che guideranno
nuove monoposto forse progettate dalla stessa squadra umbra. L'Autorno-
tor, infine, dopo: I'abbandono di Bertoni, passato alla Minardi, si i:
assicurata i servigi di Giorgio Vallicelli per quanto concerne la revisione dei
motori. Caielli, invece, sara il responsabile tecnico del team.

Eggenberger
per il team
Volvo in gr. A

IL PREPARATORE Eggenberger
curera nel 1985 le Volvo turbo,
(nella 'foto) grandi favorite del cam-

.pionato europeo turismo. II team
partecipera a tutte le gare della serie
eon due nuove 240 turbocompresse
do ta te di un motore ulteriormente

.migliorato rispetto a quello di que-
st'anno, con una coppia migliore ai
bassi regimi e una potenza maggio-
re. Differente sara pure la sospen-
sione posteriore, di modo da poter
utilizzare i cerchi da 17 pollici. Sui
fronte piloti nulla dovrebbe mutare
rispetto alla situazione di Eggenber-
ger nel 1984, ragion per cui a guida-
re le Volvo dovrebbero essere Gian-
franco Brancatelli e Sigi Muller jr ai
quali si aggiungeranno lo svedese
Thomas Lindstrom e il belga Pierre
Dieudonnć, i quali hanno guidato le
Volvo nel recente campionato co n-
tinentale. Una terza vettura svedese,
ma curata direttamente da Ila Casa
sara schierata per l'ex pilota di F. 2
Ejie Elgh e per Ulf Grandberg. La
Volvo, quindi, ha rotto i rapporti
con il preparatore belga Delcourt
mentre le prime prove sono previste
per il 18 dicembre all'autodromo di
Monza.

II sottosterzo
non frena la
nuova March
EMA ELE PIRRO ha continua-
to la settimana scorsa icolIaudi
della Match-Ford di F.3000 all'au-
todromo inglese di Silverstone. La
monoposto, apparsa ancora allo
stadio di prototipo, era dotata di
gomme Avon, le quali eon certezza
saranno usate dal team Onyx nel
campionato europeo di F.3000. Pir-
ro ha girato lungamente per due
giorni ed i: stato molto soddisfatto
della monoposto. «t decisamente
una buona vettura - ha detto il
campione italiano di F. 2 - anche
sc ha un sottosterzo un po' troppo
accentuato. Le gomme Avon rispetto
alle prime uscite sono migliorate
notevolmente e vedo che i tecnici
della Casa inglese stan no mettendo-
cela tutta per dare alla M arch la
possibilitii di essere competitiva ne 1-
l'europeo». II miglior tempo di Pirro
i: stato di I '20"2 sui circuito lungo,
un rilievo cronometrico uguale a
quello della migliore F. 2.



Un altro pilota italiano in F.3()()()

Tarquini con Colombo
PAREVA essere destinato a correre
un altro in F. 3, invece Gabriele
Tarquini, campione del mondo
1984 di kart e vincitore del supercor-
so Csai-Marlboro nel 1983, ha piaz-
zato nei giorni scorsi la botta vin-
cente del mercato invernale. Ha
infatti raggiunto un accordo con il
team Sanremo di Alberto Colombo
per correre in tutte le gare del
campionato europeo di F. 3000.
Tarquini, all'unanirnita considerato
una de Ile migliori speranze del no-
stro automobilismo, guidera la nuo-
va Lola-Ford T950 (sponsorizzata
dalla Multifin Leasing), che in que-
sti giorni sta per essere ultill]ata
nelle officine inglesi di Eric Broa-
dley. Il team Sanremo a Tarquini
con molta probabilit a affianchera
un secondo pilota. A seguire la
preparazione de Ile vetture sara, for-
se Cesarino Gariboldi. Sempre in
casa Lola stanno definendosi i eon-
tatti con altre scuderie, soprattutto
con quella italiana diretta da Pier
Luigi Corbari. Sui taccuino dell'ex
direttore sportivo di Alfa Romeo e

OseIla in F. I ci sono parecchi piloti,
tra i quali Mauro Baldi. Paolo
Barilla e Stefano Livio. La defini-
zione ufficiale della squadra do-
vrebbe essere annunciata nelle pros-

sime settimane. Da indiscrezioni
pare che il responsabile tecnico del
team Lola italiano possa essere l'in-
gegner Bizzarrini, reduce dall'espe-
rienza Autodelta.

Pirel/i. .ernve In
F.3CXXJ
IL PROBLEMA principa le della
nascente F. 3000 sembra risiedere
nelle gomme. Dopo la notizia che la
Bridgestone Iomira in esclusiva il
team Ralt di Ron Tauranac, per le
altre squadre ci sono poche possibi-
lita di essere realmente competitive.
Le prime prove delle gomme A von,
ad esem pio, hanno palesato un ri-
tardo di preparazione notevole che
difficilmente sara colmabile entro la
data d'inizio del campionato. Delle
Dunlop e Yokohama, che sarebbe-
ro interessate ad entrare nella nuova
serie, ancora non si sa nulla circa
una loro eventuale partecipazione.
Bernie Ecclestone, che pur non figu-
rando ufficialmente ha grossi inte-
ressi nella F. 3000, sta in questi
giorni tentando di convincere la
Pirelli ad entrare nel campionato
europeo per costituire una valida
alternativa al previsto dominio Bri-
dgestone. Le gomme, pur con di-
mensioni differenti, dovrebbero es-
sere della stessa mescola di quelle
della F. I. Ufficialmente in Pirelli
non sono state prese decisioni ma e
probabile che a questo pun to, visto
che un potenziale mercato esiste, la
Casa milanese decida di mettere al
servizio di alcune squadre la propria
tecnologia.

Maserati torna alle corse?
MODENA - Mentre Autosprint e in edicola, viene presentata a Modena,
la nuova Maserati 428, il nuovo coupe voluto da Alessandro De Tomaso
per fronteggiare la concorrenza straniera nel settore de Ile vetture di alta
prestigio, entrando in .ietta concorrenza con le BMW serie sei, e la Mercedes
serie esse. Il nuovo coupe avra una cilindrata di 2800 cm' con tre valvole
per cilindro e una doppia sovralimentazione, fornita da due turbine IHI. La
linea esterna, pur conservando la silhouette del modello bi turbo, sara piu
arrotondata, scaturendo da un approtondito studio in galleria del ven to. Le
prestazioni sono ancora top secret, anche se sembra che al banco, con
I'innalzamento della cilindrata, si siano visti oltre 260 cavalli. Tutta la
Maserati attualmente sembra pervasa da un elima febbrile per quanto
riguarda I'interessamento alle competizioni. Gia tre anni fa, la Maserati
aveva deciso di entrare ufficialmente in F.2 eon il sei cilindri derivato dal
modello bi turbo. L'ingresso prepotente dell'Honda e il progressivo deelino
di questa categoria, convinsero De Tomaso a rimettere il progetto nel
cassetto, ma la voglia di competere in prima persona e indubbiamente
rimasta grande. Considerata la continua escalation della produzione
Maserati, le corse sarebbero un ottimo canale sia promozionale che di
aggiornamento tecnico. Gia sono stati fatti dei conti approssimativi per
un'iniziativa che dovrebbe vedere la Maserati come semplice fornitrice di
motori, ripetendo uno schema che aveva dato discreti risultati gia con
I'inglese Cooper.

• IL COLONNELLO
Gheddafi ha ricevuto nei
giorni scorsi un omaggio
che farebbe la felicita di
chiunque. Un miliardario
libanese, che si attende
probabili favori dal Capo
di Stato libico, ha infatti
fatto recapitare all'uomo
piu potente del medio 0-

riente una Ferrari 400 ne-
ra, eon capotte elettrica,
interni in radica, pofnello
d'oro nella leva del cam-
bio.

Per Minardi
una settimana
decisiva
SARA la Bvm a gestire le monopo-
sto Minardi di F.3000 nella prossi-
ma stagione agonistica. La ditta la
cui sigla deriva dalle iniziali dei
tecnici Bertoni- Vanni ni- Mazzotti
(ex dell'Automotor di F. 3), ha sede
nei pressi di Faenza e gestirii per la
scuderia romagnola tutta I'attivitii
della nuova formula cadetta. Un
tecnico del team Minardi aiuterii la
Bvrn nello sviluppo delle monopo-
sto, che saranno derivate dalle vet-
ture che quest'anno hanno corso in
F. 2. Siglate M 30851e nuove Minar-
di verranno dotate del. motore Co-
sworth Dfv odelI' Alfa Romeo V8
anche se ci sono possibiliia che
verso la fine della stagione possano
montare un propulsore diverso svi-
luppato dalla Motori Moderni. Il
primo esemplare della monoposio
sara pronto entro gennaio. Nello
stesso mese verranno effettuate le
prime prove all'autodromo Santa
Monica di Misano Adriatico con
piloti da definire con la squadra.
Tra i papa bili a pilotare la vettura vi
sono il romano Luigi Giannini.
Roberto Del Castello e Lamberto
Leoni. Intanto questa settimana
Giancarlo Minardi potrebbe riceve-
re un eccezionale regalo di Natale,
oppure potrebbe subire una gross is-
sima delusione. Il presidente del-
l'Alfa Romeo Ettore Massacesi ha
infatti chiesto qualche giorno di
tempo per decidere in merito alla
famosa assegnazione dei motori V8
che gia equipaggiano l'Euro-Alfa e
l'Osella, alla scuderia romagnola.
La macchina ha gia interessato vari
sponsor ma ovviamente «cornpleta
di motore» e d'altronde l'irnpossibi-
litii di montare il V8 rnilanese si
trasformerebbe anche in un grosso
guaio tecnico. La Minardi č stara
infatti sviluppata intorno al motore
che I'Alfa ha fornito per le prove ma
con buone ragioni per pensare che la
fornitura non sarebbe rimasta un
fatto isolato. Infatti, sen za voler
assolutamente polemizzare, non si
capisce perche Minardi avrebbe do-
vuto sviluppare una intera vettura
eon l'Alfa per poi cercare un altro
motore.

• LAI GES. Sicuramente Claudio
Langes, il pilota bresciano che ha
partecipato alle ultime edizioni del-
I'europeo di F. 3, correra in F. 3000
la prossima stagione. Dovrebbe pi-
lotare una Tyrrell-Ford del team
Barron. in attesa che la squadra
inglese costruisca una monoposto
per la formula cadetta.
• JUMA. Il team belga Juma reste-
ra fedele ai coupe Brnw 635 Csi nelle
gare dell'europeo turismo. A guida-
re la vettura saranno i tre fratelli
Martin, che pero non parteciperan-
no a tutte le gare.
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Test Goodyear a Daytona solo per Lotus e Williams

Prove del fuoco
Grazie al caldo torrido i tecnici americani hanno potuto studiare le reaziqni

delle varie mescole. La Williams ha schierato Thackwell e ManselI, rnentre per la Lotus era
presente solo De Angelis in quanto Senna e ancora alle prese eon la paresi facciale

Testo e foto di Lino Manocchia

DA YTONA - Lotus e Wil-
liams hanno svolto una serie di
prove in Florida, s41 circuito di
Daytona. I test erano organiz-
zati dalla Goodyear, il cui capo
del reparto corse, tee Goug, ha
precisato: «II Pauj Ripard, eon
la sua conformaziAn~' veloce e il
suo elima freddo si addice alle
prove delle "costruzioni ", ma
Ilon a Quelle delle mescole. f: per
questo che siamo venuti a Dayto-
na». Per la Lotus era presente
solo De Angelis, poiche Senna
ha preferito restare in Brasile
per non forzare la guarigione
della paresi facciale che lo ha
colpito il mese scorso. Per la
Williams hanno girato Tha-
ck well e ManselI.

LE PROVE hanno avuto inizio
martedi mentre dal mare in bo-
naccia giungeva una fitta nebbia
che obbligava aritardare di un
paio d'ore I'inizio dei la vori. Poi
il sole, che pon manca mai in
Florida, ha permesso alla Wil-
liams di Nigel ManselI di inizia-
re a girare souo l'occhio auento
dei tecnici giapponesi venuti in-
sieme a Mife Tackwell per col-
laudare le moditiche apportate
al sei cilindri Honda. La pista
lunga poco piu di un miglio non
invitava cer~o alle ~Ite medie e
ManselI, -in.' un raccordo nelle
adiacenie ilel bancA nord (non
usato per ovvie ragioru tecn 1-

che) ha cornpiuto' vari testa-
coda tanto che i tecnici della
Goodyear hanrio &'c'iso di alla-
ragare il raccordo.Iverso rnez-
zogiorno anche Eliq De Angelis
e sceso in pista forzando subito
I'andatura. La Lotus si e presen-
tata con le soluzioni tradiziona-
li. II tempo sui giro ~ie arrestato
sui 57"0, ma Elib' dopo a ver
rnoruato due pnepmatici di di-
ver sa mescola ha portato il tem-
poa 55'7. Era presente anche la
stampa america na che ha potu-
to lavorare per qualche ora con
la collaborazione dei team e dei
piloti.

L'I DOMA I la nebbia torna
a [ar visi ta allo «speedway», ma
non per molto te"iIW. La tem-

pera tura sfiora i 29 gradi. An-
che in questo arco di pr ove, Elio
e piu veloce e con la mescola
numero 7 abbassa il tempo
54"0. Le sospensioni troppo
softici della Williams han no co-
stretto la squadra aritardare la
scelta della mescola piu adaua
all'assetto. Lavoro rabbioso, ve-
loce, di entrambi i team che
hanno provato in tre giorni 01-
tre la meta delle 15 soluzioni
portate da Akron, tutte sui tipo

«C» ma molto piu soffici di
quelle portate al Ricard. Anche
Tackwell cornpiva oltre 250 giri
del tracciato Iorz ando il propul-
sore Honda il qua le, standa a
quanto ha dichiarato il capo
squadra giapponese, «ha rispo-
sto proprio come si sperava».
Thackwell, che ha effeuuato
due gare Cart a bordo del bolide
di Roger Penske non sara pre-
sen te nel 1985 in America ma
spera di poter tinire su qualche

vettura di F. 3000. II tracciato di
Daytona, con curve angolatissi-
me, ricorda un po' Montecarlo
e Detroit, ed e il medesimo sui
quale provarono in passato Ke-
ke Rosberg eon la Williams e
M ichele Alboreto con la Tyr-
reli .

EllO DE ANGELIS ha com-
piuto un paio di giri anche sulle
curve sopraelevate dello «Spee-
dway». «I mpressionano effetti-
vamente - ha deuo il romano
- pili di quanto sl possa immagi-
nare osservando un filmato delle
corse arnericane». Dopo i test
Elio ha dichiarato: «I risultati
delle prove di Daytona possono
essere considerati molto buoni in
quanro abbiamo provato delle
nuove soluzioni e ne abbiamo
trovato una in particolare che mi
ha permesso su un giro di gua-
dagnare pili di un secondo rispet-
to aMansell, per cui si puč dire
di aver fatto un buon passo avan-
ti. Inuovi freni li abbiamo portati
per fare soprattutto mol ti chilo-
metri e per fare esperienza eon
queste nuove pinze che sono state
disegnate da Gerard Ducarouge.
.A differenza della Williams ave-
vamo una soluzione giusta per
cercare di fare tutto il program-
ma eon lo stesso assetto ed anche
qui possiamo dire di essere giunti
a un buon punto».

LA I OVA LOT S. on po-
tevamo evitare di chiedere a
Elio qualcosa sulla nuova veuu-
ra: «La nuova Lotus avra molte
caratteristiche diverse, a comin-
ciare dalle sospensioni, ma so-
prattutto si presentera eon una
nuova linea aerodinamica. Inizie-
remo a provarla verso meta gen-
naio». AI termine dei test - con
tutte le soluzioni provate - sui
volto di Lee Goug e Leo Mei si
leggeva tanta soddisfazione.
«Tutta questa "merce" ora tor-
nera ad Akron per essere studia-
ta, controllata, migliorata - ha
detto Goug, prima di ripartire
per il Richard - la Formula I
non si arresta a Daytona». O
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Oui sopra, la distesa di pneumatici eon mescole diverse da
provare suIla pista torrida di Daytona, De Angelis il pronto per
uC'cambio. Nel!'altra pagina, sopra Thackwell durante uno dei
~~nti giri eon la Williams; sotto, ancora, Elio De Angelis



De Angelis telegrafa ad AS
Impossibilitato partecipare alla VS. manifestazione «Caschi d'oro» causa
prove Goodyear a Daytona ringrazio infinitamente per I'ambito prernio e colgo
I'occasione per inviare i miei migliori auguri di buon Natale a voi e a tutti gJi
sportivi.

Elio De Angelis
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Intanto la Ferrari prova a Fiorano

Ripresa selvaggia
I piloti impegnati in test d'accelerazione

Provate su una Mondial anche ruote qernellate
FIORANO - Le prove che la Ferrari ha impostato la scorsa settimana suJla
pista di Fiorano avevano co me tema di base la raccolta di dati eon la
utilizzazione deJla telemetria valutando l'opportunita di mettere a punto
anche questo sistema di trasmissione tra la vettura in movimejuo ed il
pulmino attrezzato che fa presenza fissa sul retro dei box. Ha iniziato
Alboreto martedi mentre Arnoux ha proseguito a lavorare solo neJla
giornata di giovedi. Sin daJle prime battute si e intuito che i tecnici
pretendevano dal pilota un comportamento che non aveva come scopo
primario il risultato cronometrico. Serie di giri a passo d'uomo eon violente
accelerate solo in due punti specifici del percorso: davanti ai box e nel tratto
di rettifilo che porta aJla curva «parabolica». .

DOPO i primi test aJla Ferrari hanno -pensato opportuno trasferire suI
musetto l'antenna di trasmissione dati che solitamente e posizionata
aJl'apice del roJl-bar. Accelerazioni programmate eon «suggerimenti» scritti
inviati visivamente tramite il tabeJlone luminoso dei tempi. Serie di numeri
accompagnati daJl'indicazione %. La pista molto bagnata non avrebbe
comunque consentito al pilota di forzare per cui do po aver girato
costantemente sopra 1'1.20 si e arrivati al termine dei 41 giri a segnare
l.l7'99.

NELLA seconda giornata elima migliore e stesso tema di lavoro. Ci ha
messo pero lo zampino un guasto aJla trasmissione per cui si sono annotati
solo 21 giri eon un tempo di l.lS'31. In entrambe le giornate si e notato
anche un variare deJl'inserimento del limitatore dei giri al termine del
rettifilo principale dove le accelerazioni consentivano di arrivare meglio al
limite imposto. Lavoro analogo per Arnoux eon qualche inserimento di
tornate veloci. Cio ha consentito di ottenere, dopo S3 giri percorsi, 1.09'03.
Qualche modifica esteriore aJle turbine dotate di nuovi accessori mentre il
resto deJla vettura e apparso immutato.

INTANTO il lunedi e iniziata la sperimentazione dei pneumatici gemellati
suJle vetture di serie. Un compendio a quanto gia da oltre una settimana
stava avvenendo eon la versione «mono», queJla che in pratica rappresenta
la ruota di scorta de JIe attuali OT. Un Mondial rosso ha girato ad andatura
da prima ridotta per le piccole stradine deJla zona poi e passata in pista ed
infine ha cominciato ad inserire nel suo program ma tratti del tracciato unico
di prova utilizzato abitualmente. Le prove sono state eseguite eon 4 serie
di gomme gemeJlate montate e sono poi state trasferite su altri modeJli di
produzione nei giorni successivi per effettuare dei confronti utilizzando il
terren o asci u tto. O





normi difetti, ma forniva un'am-
pia preparazione di base. La
contestazione ha distrutto cose
che andavano distrutte, senza
pero saper ricostruire, soprattut-
to in settori che non possono
restare diroccati. Bisognava es-
sere tanto bravi da mantenere il
buono, sostituendo con pazienza
i "pezzi " mal funzionanti».
- E la Ferrari cosa le ha inse-
gnato?
«Uscito dallUniversita, non ave-
vo una preparazione specifica che
riguardasse il lavoro che faccio
oggi. La fabbrica ha sviluppato e
valorizzato le mie basi. Come
primo compito I'ingegner Carlo
Chiti, mio predecessore, mi affi-
do i calcoli su un motore eon i
cilindri a V di 1200• Pili tardi
disegnai il motore, lo chassis e il
carnbio della 312/B. Bisogna dire
che I'ambiente Ferrari, a liveIlo
tecnico, ii quanto di meglio possa
esserci. Con noi lavorano anche
degl istranieri. E ne sono orgo-
gliosi».
- II «Cavallino rarnpante»: un
made in Italy antico, anzi leg-
gendario. Quali riscontri?
«Ho rrovaro dei luoghi sperduti
dove si conosce il mito della
Ferrari e in particolare quello di
Enzo Ferrari. Una volta mi stupi-
vo, ora non pili. Quel nome ii
diventato un simbolo. Nato dalle
corse, ha superato il luogo delle
corse. Rappresenta un capitolo di
storia dell 'automobilismo».
- A un Paese senza uso della
quinta, che va spesso a marcia
indietro, con un motore che
batte i n testa cosa occorre per
riguadagnare terreno?
«Buona volonta e desiderio di
lavorare sarebbero sufficienti per
superare un 'enormita di proble-
mi. Si dimenticherebbero cosi gli
interessi di parte e certi aspetti
che rendono difficile il ben opera-
re».
- Modena, ciua dei piu alti
redditi pro capite d'ltalia, cosa
insegna?
«Se la gente lavora molto e
lavora tutta, si crea ricchezza.
Questo, da noi, riguarda anche
la provincia. Non dimentichiamo
Carpi, Sassuolo e altri centri-

Tra i vip emiliano-romagnoli in un libro di Ennio Cavalli

Forghieri
NASCE a Modena nel 1935.
Laurea a Bologna nel '59, in
ingegneria meccanica. L'anno
dopo i; assunto alla Ferrari,
settore caIcoli e prove motori.
Dal '64 i; direttore tecnico e
capo ufficio studi della gestione
spo rti va. Progettista «globale» ,
contribuisce alla creazione di
oltre tren ta macchine (tra For-
mula I, Formula 2, prototipi e
gran turismo), di una ventina di
cambi e di altrettanti motori.
Tra i suoi successi, la 312/T e la
312IT2, al volante delle quali
Nikl Lauda vince il Campiona-
to dei mondo nel '75 e nel '77;
la 3 12IT4, Campione del mondo
nel '79 con Jody Scheckter (Gil-
les Villeneuve al secondo po-
sto); la I26/C2, Campione del
mondo costruttori ne1I'82; la
I26/C3, Campione del mondo
costrut tori nell'83; la I26/C4,
qua rta monoposto della genera-
zione turbo, affidata ad Arnoux
e Alboreto. Tra le appIicazioni
piu note, il cambio trasversale
col quale Lauda e Scheckter
vinsero il Campionato rnondia-
le, il telaio iri Kevlar (speciale
materi ale sintetico) della I26/C3
e l'iniezione ad acqua Emulsi-
stem: un'emulsione acqua-ben-
zina entra nelle camere di scop-
pio eon un sistema di iniezione
a control lo elettronico ...

NELL'UFFICIO dell'ingegne-
re, un viavai continuo. Vengono
a sottoporgli dati e a mostrargli
pezzi in costruzione. Esami e
collaudi non finiscono mai. PiLI
che fabbrica, reparto di ricerca
avanzata. Lui e i suoi prendono
decisioni di alta tecnologia in
«Iambruschese»: cordialita e
brillantezza umana si' fissano
sulle fibre di carbonio, fanno
lega col titanio. Ho idea che,
usciti di li eon le nuove indica-
zioni, i tecnici della Ferrari cor-
rano al tornio arifinire questo o
quel pezzo, alimare, a integra-
re, arifare, in un artigianato
maniacale che tiene conto pero
del computer, del calcolatore,
della galleria del vento e del
colpo d'occhio di Forghieri.
Sotto la scrivania, un tappeto
eon stampata una mandria di

cavalIini rarnpanti, Alle sue
spalle, libri dai titoli inequivo-
cabili: Meccanica della locomo-
zione, Scienza delle costruzioni.
E schedari che chiudono il cam-
po a precise eperienze, Leggo
sui dorsi: CaIcoli, Resistenze,
Tecnologie (telai, leve, ruote),
Incollaggi, Dati aerodinamici
(vetture, radiatori, alettoni),
Consumi, Galleria del ven to.
Insieme a tutte cio, la passione
lo porta avivere a bordo pista
istanti di accaloramento, verifi-
che di stampo agonistico, nel
cuore di ogni duello. Ih Francia
I'hanno soprannomlnato «la
commedia dell'arte» e c'č chi lo
chiama «Furia», per l'impeto
che dimostra ai boxes. A motori
caldi le. piu sofisticate teorie
progettuali mettono un urIo in
gola. Anche questa passionalita
lo fa assomigIiare a Ferrari, che
tuttavia non assiste piu alle cor-
se dal '57. Come avvenne il
vostro incontro, Forghieri?

«Mio padre aveva lavorato per
lui, era diventato capo-officina.
Dopo la Iaurea, nel '60, ho avuro
I'occasione di entrare in fabbrica
e ci sono rimasto».

- Come seguiva da bambino i
successi della Ferrari? Un bab-
bo in fabbrica incoraggiava la
curiosita?

segreto
«Un po' di Ferrari entrava tutti
i giorni in famiglia. Manei miei
sogni non c'erano macchine da
corsa. Mi attiravano di pili aero-
plani e razzi».

- Rampe di lancio e grigIie di
partenza: traiettorie comuni? II
fascino roboante di Cape Cana-
veral la sorprende anche sulla
pista di Fiorano')
«Mi ii sempre piaciuta la tecnica
in sen so lato: cosrruire , progetta-
re. Non ho ideato solo auto, ma
sedie, mobili, abitazioni. Se capi-
tasse , progetterei anche un missi-
le. Non a caso diversi colleghi
della Formula I,soprattutto bri-
tannici, vengono dali 'industria

. aeronautica. Dare forma alla
materia significa arrivare a cono-
scere i segreti dei materiali, dei
flussi, le possibili combinazioni,
Molti credono che fisica, dinami-
ca e tutte quelle scienze che fanno
capo all'ingegneria siano aride.
Invece aprono il campo a una
grande inventiva».

- Universita di Bologna, facol-
ta di ingegneria. Ha avuto dei
maestri o i; stata la fabbrica la
vera universita?
«Sono stato fortunato, frequen-
tando a Bologna le lezioni di
professori che ammiravo: BelIuz-
zi, Morandi, Supino, Giovan-
nozzi. Ho imparato molto. L'U-
niversita italiana aveva degli e-

Del paese loro
DA FELUNI ad Antonioni, dai
Bertolucci a Zavattini, da Bac-
chelli a Bassani si muove buona
parte della nostra storia contem-
poranea. Ennio Cavalli, critico
letterario e saggista, ripercorre
la vita di questl ed altri person ag-
gi nel suo «Dei Paesi Tuoi», edito
da Maggioli Editrice, rivisitando
attraverso brevi Interviste-verlra
aneddotl, fatti della vita di questi
uomini legati assieme dalla co-
mun~ origine emiliano-romagno-
la. Ed e proprio questo sentimen-
to della terra natia ehe caratte-
rizza questo libro, corredato dal-
le foto di un altro illustre corre-
gionale, Folco Quiliei.

segue a pagina 30

II tecnico della Ferrari si confessa in «Dei paesi tuoi», un volume che
raccoglie ritratti-interviste ai personaggi illustri della politica, dello spettacolo, della sport

nati nella terra dei tortellini e del sangiovese. Ve ne proponiamo un brano
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le cose vanno bene. I problemi
nascono quando si perde. I oi
della Ferrari siamo visti come la
nazionale apistoni. Dobbiamo
vincere. E ovvio che in certi
momenti si fanno errori o gli altri
sono pili bravi. A questo punto
scoppia il drarnma. Accuse, pole-
miche , machiavellismi tipici di
noi italiani. Si cerca il colpevole.
Fa scalpore dire "questo qui ha
sbagliato", piuttosto che "quelle
la va meglio "».
- Quindi la «colpa» e del pilota
oppure e di Forghieri, quando
non si vince?
«Proprio cosi. La messa a punto
di una macchina e invece il risul-
tato di un lavoro comune. Le
diagnosi, le prove, i consigli del
piloti sono fondamentali. Se la
rnacchina va male, e una questio-
ne che riguarda rurti».
- Di lei dicono che e dispotico,
invadente, testardo. Niki Lauda
sostiene, eon qualche malizia:
«E formidabile, e piu bravo
degli altri, purche si m uova nel-
la direzione giusta». Giudizi
centrali?
«Sono testardo, senz'altro. Di-
versamente non potrei Iare que-
sto mestiere. Riconoscere i pro-
pri errori in tempo e una delle
cose pili difficili. Pero c'e un
fatto: quando si guida uha equi-
pe, bisogna assumere tonu e fac-
ciata adatti al momento, pene-
trare neil 'animo degli altri, uti-
lizzando pregi e difetti. E allora
diventa difficile essere fino ih
fondo se stessi»,
- Co sa risponde a ehi accusa
I'automobilismo sportivo di e-
sasperate e sterili manifestazio-
ni di potenza? .
«La corsa .e un attimo, la foto-
grafia finale di mesi di lavoro. II
resto e ricerca, tecnologia, quali-
ficazione professionale. Da noi
escono meccanici e tecnici che
possono andare ovunque atesta
alta».
- Sotto accusa anche la perico-
losita de Ile gare. G li incidenti
che tracce han no lasciato in lei?
«Una profonda amarezza. ci si
chiede sempre com 'e successo, se
si ha una parte di responsabili-
ta».
- Co sa si e potuto rispondere?
«Grazie a Dio, fino a oggi non ho
mai dovuto attribuirmi delle col-
pe».
- Occuparsi di velocita non
significa necessariamente vivere
troppo in freua. Tuuavia ha dei
rim pi anti?
«Rirnpiango le co se che non ho
saputo fare o che non ho fatto
come avrei potuto. Ma e la vita
di oggi che costringe alla fretta.
II pendolare , coi suoi tempi mor-
ti, e messo alle strette come un
corridore che va a tempo di
record». O

Forghieri
segreto
segue da pagina 27

guida dove si pratica un artigia-
nato di alto livello, Gli emiliani
sono sempre stati tra le forze
traenti della nazione. Anche nel
passato. nella storia piu antica,
l'Emilia si era saputa conquista-
re posizioni di privilegio. Non per
nulla i Goti oltrepassarono le
Alpi per venire a razziare quag-
giil».
- Sono molte le Ferrari targate
MO?
«Sono macchine di elite, anche
qua. Occorre disporre di un certo
capitale. Non sono macchine po-
polari , sfortunatamente. Altri-
menti ne eomprerei una anch'io».
- Ha mai guida to, in cornpen-
so, une dei suoi prototipi?
«Una 158 del '64. Un litro e
mezzo, otto eilindri. Fu I'unica
Ferrari a iniezione diretta».
- Prevalse il distacco del col-
laudatore, in quella oceasione, o
I'orgoglio dell'artefice?
«L 'emozione del semplice paten-
tato. A certe velocita il gusto di
guidare rischia di trasformarsi in
paura. Tutr'altra dimensione.
Sono stato anche a fianeo dell'a-
mericano Phil Hill e del belga
Willy Mairesse sui percorso di
una Targa Florio e di un Niirbur-
gring. Dicono che per il ruolo di
"navigatore" oceorra piu corag-
gio di un pilota. Comunque ho
capito che non era il mio posto».
- «Chi ha detto ehe la gente si
diverte di piu quando riposa?
Qui amane il lavoro, sono alle-
gri». E il giudizio che da dei
modenesi Alejandro De Toma-
so, il pad rone della Maserati.
Concorda?
«La Ferrari ha qui la sua culla
ideale. La gente e abituata a
Iottare, a sudare. Sa affrontare
eon gusto lo stare insieme, si
tratti di una cena o di una giorna-
ta di lavoro, E una terra, la
nostra , che conserva , direi quasi
trattiene mol ti valori del passato.
Ediventata moderna sen za stra-
volgimenri».
- Altrove ha trovato qualcosa
di sirnile?
«In Francia, in certe parti della
Normandia oppure del Lingua-
doca : stessa cordialita, stessa
attenzione ai problemi di tutti i
giorni, gente che sa ehe la vita e
dura e che si puo sbagliare. In
Svezia ho incontrato dei eontadi-
ni che erano dei professori, nel
loro campo. Ce ne sono anche da
noi. Le civilta legate all 'agricol-
tura. all'amore per la natura,
alla capacita di amministrare i
frutti delle stagioni si somigliano
sernpre».

- II Forghieri del tempo libero
scappa in campagna?
«Ho una casa e un po' di terra fra
Modena e Maranello. II mio vino
e la mia frutta mi fanno felice»,
- C'e un circuito, un paesag-
gio, una curva, in giro per il
mondo, che le ricorda un ango-
lo della sua ter ra?
«Brands Hatch. Paesaggio ingle-
se, rerreno mosso, un verde rigo-
glioso. Mi ricorda l'Emilia pede-
montana. Per me, un circuito-
scampagnata».
-E c'č un luogo che la fa
sen tire in famiglia per quanto
riguarda la cuci na?
«Noi ci troviamo sempre in fami-
glia perche ci portiamo dietro i
nostri prodotti. U no dei nostri
meceanici, Montanini detto "Pa-
stiecino", e anehe un ottimo cuo-
co. Ha a disposizione una motor-
home eariea di prosciutti, taglia-
telle , tortellini, lambrusco, gra-
na, salsicce. Nei momenti di pau-
sa, un vero relax»,

Anche i piloti apprezzano

particolare), I'automobile. In
Romagna, la motocicletta, anzi
e' mutour. Un bivio?
«II motoeiclismo e molto po pola-
re anehe in Emilia, Se la Roma-
gna ha avuto centauri eome Ren-
zo Pasolini, Walter Villa, quat-
tro volte eampione del mondo, e
di Castelnuovo Rangone, provin-
cia di Modena. Lo vedo eome un
bivio alla rovescia, un ritrovarsi
nella stessa passione. Imola lo
dimostra: stessa pista per "due
ruote " e monoposto»,
- Belle donne, sponsor, esibi-
zio ni a Iungo termi ne e al della-
glio, insomma il circo della For-
mula I. Coreografia esaltante o
malsopportata?
«L 'immagine esteriore ehe oggi
domina nel mondo delle eorse ci
riguarda ben poco. Soltanto le
motorhomes potrebbero rieorda-
re il circo: sono il nostro rifugio
in giornate spese interamente sui
cireuiti. Cerro, non amo I'asperto
esagitato coloristico. Ma e lega-
to alla presenza di gen te indi-

Forghieri e la Fenari
MAURO FORGHIERI non compare piu nell'organigramma della
gestione sportiva della Ferrari dal 10 settembre di quest'anno.
Dopq 22 anni El passato a gestire l'Ufficio Ricerche Speciali.
l.'attuale organigramma delle Ferrari Sport El cosi composto:
Direzione esecutiva e coordinamento generale: Piero Lardi
Ferrari; Telai e carrozzerie: Harvey Postlethwaite; Motori e cambi:
IIdo Renzetti e luciano Caruso; Gestione tecnica in pista: Antonio
Tomaini; Direzione sportiva: Marco Piccinini; Stampa e propagan-
da: Franco Gozzi; Direzione amministrativa: Ermanno Della Caša.

questo tipo di approvvigiona-
mento?
«Vogliono sempre mangiare eon
noi. II tortellino provoca conver-
sioni rapide. Se estendessimo gli
in viti a tutto il paddock, il "die-
tro le quinte" delle corse, sono
convinto che faremmo il pieno.
La Ferrari rischierebbe di farsi
quasi piil nome eon i manicaretti
che eon le macchine. Del resto,
trovo che la nostra cucina sia una
delle migliori del mondo: natura-
le, poco affatturata. Quella fran-
cese , a parte il fatto che e nata
grazie a Caterina de' Medici,
andata in sposa a Enrico d'Or-
leans, presenta una caratteristica
discutibile: il gran usu di salse.
Vera abilita e mantenere il sapo-
re proprio dei vari ingredienti».

- Correre in casa, a Imola.
Cosa significa, co sa cambia?
«Solo per il fatto che quella pista
e intitolata a Dino, il figlio del
commendatore, ci coinvolge in
modu particolare. Poi vuol dire
avere tanti sostenitori, sentire
direttamente il calore del tifo
emiliano e romagnolo. Perfino i
piloti ne vengon!J presi».

- In Emilia (e a Modena in

spensabile: gli sponsors. Forni-
scono i mezzi. La bagarre va
accettata com'e, nei suoi risvolti
positivi e negativi».
- Un Ferrari particolarmente
polemico ha detto che «lo sport
e stato ucciso dalla sponsorizza-
zio ne» e che la Formula le «un a
fogna di miliardi dove tutte le
prevaricazioni so no lecite» . II
sue atteggiamento e piu conci-
liante?
«Esistono delle sponsorizzazioni
selvagge, saccheggiatrici, dele-
terie. C'e invece ehi offre vali-
da collaborazione, conoscendo
I'ambito nel quale muoversi».
- Gran Prerni: Rio De Janeiro,
Long Beach, Monaco, Hocken-
heim e cosi via. C'e spazio per
una preparazione spirituale, 01-
tre che tecnica?
«E un continuo pensare alle pro-
ve che verranno. per poter af-
frontare le difficolta e le esigenze
della squadra e lavorare altret-
tanto bene sotto il sole del Brasile
o al freddo del nord della Germa-
nia. Poi, i coinvolgimenti umani:
la famiglia, soprattutto, che si
vede poco».
- [ suoi rapporti eon i piloti?
«Sono buoni soprattutto quando
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L'uomo dal
braccio d'oro
segue

sogno, i grattacieli di Manhat-
tan sono immagini lontane. L'o-
dore delle gomme, della fatica
dei meccanici, del sudore dei
piloti che partecipano alla 24
Ore di Le M ans e un ricordo che
rivive ogni sei mesi. Un ricordo
di una tentazione. Quella stessa
che Joest ha cavalcato per ben
nove anni, partecipando a tutte
le 24 Ore francesi, non riuscen-
do mai a vincerne una. Ci e
riuscito una volta smessi gli
abiti da pilota, quando ha deci-
so che alla sua eta era meglio
dedicarsi alla carriera di mana-
ger. Cosi il 17 giugno alle ore
14,30 la giallo-nera Porsche 956
guidata dal vecchio francese
Henri Pescarolo e dal tedesco
Klaus Ludwig ha tagliato il
traguardo per prima a Le Mans.
Portava le insegne del «Joest
racing». Dietro a quella vittoria
c'era un lavoro di squadra, una
preparazione accurata dei parti-
colari, una sapiente direzione
sportiva.

TUTTO E nato qui, a due passi
da Hockenheim, in questo pae-
sina di montagna dal nome im-
possibile, Ober-Abtsteinach, in
un capannone nemmeno troppo
grande, che confina eon la eon-
eessionaria Porsche che Rein-
hold Joest guida, eon mani sa-
pienti, da anni. L'ambiente del-
l'enduranee e diverso da quello
della F. I, c'č ancora una voglia
di lottare che esce spontanea,
dritta dal cuore. Gli interessi
economici esistono ma sono mi-
tigati dalla rilassatezza e sporti-
vita degli addetti ai lavori. Joest
č uno di questi. Suo padre aveva
un ingrosso di biciclette. Un'at-
tivita che il piccolo Reinhold
non ama va per n iente. Preferiva
i motori, soprattuttole moto. A
Il anni possedeva gia una Mai-
co 125. PiLI grandicello accom-
pagnava le inferrniere del vicino
ospedale su una Dkw. L'unico
problema era rappresentato dal
fatto che il giovane «play boy»
era troppo acerbo per possedere
la patente di guida.

SI E FATTO da solo herr Joest.
Ha frequentato una scuola com-
merciale, ha raeimolato marchi
lavorando come apprendista
meccanico. Ha portato a casa i
primi guadagni veri conducen-
do una stazi one di rifornimento
Shell. Poi ha aperto una conces-
sionaria A udi- Vw e quindi Por-
sche. Con I'automobilismo ha

iniziato relativamente tardi. A-
veva 25 anni e voglia di divertir-
si. Arrivč nel 1962 a Eberbach
(Odenwald) per una corsa in
salita. «Due giorni prima della
gara si ruppe il motore su Ila mia
vettura. Smontammo un altro
propulsore da una macchina di
serie e vinsi la corsa». Fino al
1965 Joest apparve solo in gare
in salita. Solo nel 1966 si diede
alle gare di durata, partecipan-
do eon Hermann Dorner alla
1000 km del Niirburgring eon
una Porsche Carrera coupć. I
due vinsero la eategoria, ma ne
passarono di tutti i eolori: «Mi
si ruppe il cerchio post eri ore
sinistro - diee Reinhold - alla
curva "Wippermann" e perdem-
mo sei minuti per sostituire la
ruota». Conobbe allora Hans
Dieter Deehent, I'uomo che per
primo si era assicurato la spon-
sorizzazione della Martini e
Rossi nell'automobilismo. Il
giovane Reinhold eorse per lui
al volante di Porsche 906. Face-
va parte del team insieme alla
scomparso Rolf Stommelen e a
Udo Schutz, correva su circuiti
ormai dimentieati eome Aspern
e Innsbruck. Joest, eon i rispar-
mi aecumulati, acquisto una
Porsche 906 ex Udo Sehutz e
poi raggiunse un accordo con la
«DeutscheAuto Zeitung» per il
1969 e carnbič marca di vettura.

Con I'amico Helmut Kelleners
sali su una Ford Gt 40. Corse il
eampionato mondiale marche:
«Fu un 'ottima stagione. Se esclu-
diamo la prima gara di Brands
Hatch siaino sempre arrivati al
traguardo. Purtroppo la grossa
5500 ce ci fu data solo all'ultima
corsa delf'anno».

LE MANS divenne da quell'an-
no un conto aperto per Joest. La
gara francese coincise con una
grande prestazione della Ford
Gt 40; Reinhold suscitč molta
ammirazione quando all'ultima
ora riuscl a stare dietro alla'
Porsche di Hans Herrmann che
stava lottando disperatamente
per la vittoria assoluta eon la Gt
40 ufficiale di Jacky Ickx. Si
piazzč quarto e la gioia fu dop-
pia perchć sia Joest che Kelle-
ners avevano visto la loro iseri-
zione accettata con riserva. In
pratica erano in lista d'attesa.
Torne al suo primo amore, la
Porsche, nel 1970, quando fu
ineorporato nel team Dechent-
Martini. Ma non fece nemmeno
la corsa d'apertura: il 2 aprile in
autostrada ando a cozzare a 200
all' ora contro un camion. Ri-
porto una forte commozione
cerebrale e la frattura di una
vertebra lombare. Perse tutta la
stagione, rientro solo a fine an-
no a Zeltweg su una 908/2. Ma

Vrta in Porsche
REINHOLD JOEST e nato a
Oberbsteinach nella Repubblica
Federale Tedesca. Nel 1962 ini-
zia la sua carriera partecipando
alle gare in salita del campionato
tedesco mentre la sua attivita
internazionale risale a sei anni
piu tardi quando partecipa al
mondiale marche al volante di
una Ford Ct 40 in coppia eon
Helmut Kelleners, I due arrivano
quarti alla 24 Ore di Le Mans.
J oest passa poi a guidare una
Porsche 917 privata e saltuaria-
mente una vettura ufficiale, non
ottenendo pero grosse afferma-
zioni. Ne11972 e terzo a Le Mans
eon una Porsche 908 che divide
eon il ferrarese Mario Casoni I'

I'austriaco Weber. Resta nel giro
delle ruote coperte, il suo grande
amore. ed ottiene buoni risultati
nel 1975 a Digione e Monza. .
dove si classifica secondo, alla Coppa Florio I' all 'Osterreichring, gare
nelle quali arriva terzo. Nel 1976vince la 300 km del Niirburgring. NI'l
1977 installa su un telaio Porsche 908/3 il motore sovralimentato.
Vince il campionato europeo sport, anche se il titolo non'sara assegnato
perchć in quell'anno non fu disputato il numero minimo di gare. Nei
1979 vince la 6 ore di Digione e la corsa iridata di Brands Hatch. Si
ritira dall'attivita nel 1981 dedicandosi alla gestione del suo team. Nel
1983 una Porsche 956 di Joest vince la gara di Monza I' quella del
Mugello permettendo all'alsaziano Bob Wollek di aggiudicarsi il titolo
europeo enduranee. Quest'anno la Porsche 956 del team Joest vince
a Le Mans eon Pescarolo-Ludwig. II francese si piazza quarto nel
mondiale piloti. O

era giu di forma, fuori allena-
mento. Pur riprendendosi fisi-
eamente, quell'incidente segno
la svolta nella carriera di pilota
di Joest. Fu uno dei momenti-
meno lieti, ma non l'unico pun-
to basso, non il fondo della
bottiglia. Nel 1971 Joest aveva
programmato una stagione eon
la Porsche 917 finanziata da
Armin Usdau, commerciante di
vetture ad Aachen: «Vendeva
Mercedes usate, un'attivitii mol-
to. redditizia, visto che a quei
tempi le consegne di queste vettu-
re arrivavano in ritardo di quasi
due anni. Scegliemmo come te-
laio una 917 al posto di quello che
voleva Usdau, un 908/2. Un ve-
nerdi andammo da David Piper
in Inghilterra: ci venne incontro
eon le stampelle, Aveva appena
finito la sua carriera, perdendo
una gamba in un incidente che pili
stupido non si poteva mentre
stava girando un film sulla 24
Ore di Le Mans con Steve
McQueen come interprete e fi-
nanziatore. La sua 917 era li di
fronte a noi. Era bella ma aveva-
mo saputo che McQuee!l stava
per vendere la sua personale, una
vettura con 01tre 100 ore di col-
laudi ma aggiornata come le
ufficiali del team Wyer, eon la
coda dotata di flap intermedio.
Mi recai due giorni dopo in
Francia I' senza pensarci due
volte la comprai e la porta i al-
I'aeroporto per spedirla a Buenos
Aires, sede della prima gara del
mondiale marche di quell'anno».

JOEST divenne da allora uno
dei migliori piloti privati della
Porsehe e pose le basi per diven-
tare il cliente pili stimato. Nel
1971 per la 24 Ore di Le Mans
la Porsche aveva costruito un
esemplare di 917 del tutto spe-
ciale, siglata 917-20. Era verni-
ciata di rosa, la soprannomina-
rona «Dicke Berta», ovvero la
grossa, o semplicemente la
«scrofa», perchć i vernieiatori
chiamavano le varie parti di
questa 917 eon le parti del maia-
le. Era un ibri do, fra la 917 corta
e quella lunga. La vettura vinse
la «3 Ore di Le Mans» con Willy
Kaushen alla guida. Poi per
portarla in corsa alla pili celebre
24 Ore fu chiamato proprio
Joest, l'abituale compagno del-
I'amico Willy. Cosi per Joest la
prima possibilita di diventare
pilota ufficiale arrivo proprio
con la «Berta»: «Era incredibil-
mente larga, due metri I' venti
centimetri, ma mo Ito manegge-
vole. Sui rettifilo delle Hunaudie-
res pareva mo Ito pili tranquilla
della Porsche 917 tradizionale a
coda lunga. Nelle prove non ebbi
molte possibilitii di guidare. Ero

segue
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L'uomo dal
braccio d'oro
segue

il novelIino della squadra, dovevo
attendere il mio turno. Solo a 10'
dal termine delle sessioni di qua-
Iiflcazioni, quando inizič a tra-
montare , mi fecero salire sulla
vettura». In corsa, Joest ebbe
parecchio da fare: «I nostri turni
di guida duravano 90 minuti.
Entrai ai box ma Kaushen non
era ancora pronto. Ripartii. el
frattempo due delle 917 ufficiali
avevano avuto problemi eon delle
viti al titanio sulla ventola del
radiatore, che si erano rotre,
L 'ingegner Helmut Bott mi do-
mandč se era no da cambiare
anche sulla mia. Risposi di si.
Attendevo Willy ma lui non era
ancora pronto per guidare. Cosi
per la terza volta ripartii. Dopo
sei giri tentati di frenare alla
chicane Ford. quella che immette
sui rettilineo di partenza. Si rup-
pe il filo del gas. Trovai il corag-
gio di rientrare ai box , dove
finalmente Kaushen mi diede il
turno». Non fini cosi. Joest,
stremato stava facendo una
doccia. Tra gli scrosci del-
l'acqua, senti una voce che lo
chiamava: «Kaushen non sta be-
ne. Devi continuare a pilotare».
Alla tre e mezzo del mattino
Reinhold era secondo assoluto
dietro alla 917 di Pedro Rodri-
guez e davanti alla futura 917
vinci trice, quella dell'austriaco
Helmut Marko. «Arrivai alla
curva Amage. Spin si a fondo il
pedale del freno. La "Berta" girč
su se stessa, buttč giu lo steccato
che delimitava la pista». Si eon-
cluse cosi il primo impegno uffi-
ciale di Joest alla guida di una
vettura di Stoccarda.

EL 1972 ebbe piu fortuna aLe
Mans. Le favorite erano le Fer-
rari e le Alfa Romeo. Joest si
fece prestare una ex Porsche
ufficiale, la barchetta 908-3, che
il pilota svizzero Jo Siffert, mor-
to a Brands Hatch nel '71, aveva
acquistato per il suo museo pri-
vato. Il reparto corse della Por-
sche fu entusiasta del progetto
di Joest e Peter Faik si adopero
per far si che il pilota privato
Reinhold Joest facesse del suo
meglio alla corsa francese. Fu-
rona modificati coda e musetto.
La vettura si piazzo al terzo
posto, guidata oltre che da Joest
anche da Mario Casoni e Mi-
chel Weber. lnizio cosi la fortu-
na del tedesco. L'anno dopo gli
addetti ai lavori lo definirono
un maga della finanza. Addirit-
tura Karl Ludvigsen, autore del

libro «Porsche-Exellence was e-
spected» lo defini «I'uomo dal
braccio d'oro». I fatti sono pre-
sto noti. Nel 1972 sempre assie-
me a Casoni, Joest corse a Le
M ans eon una 908/3 a coda
corta, la stessa eon la quale Vic
Eldford e Gerard Larrousse si
erano imposti alla 1000 km del
N iirburgring. Paga 150.000
marchi tedeschi per avere quella
Porsche e dovette chiedere un
prestito. Insieme all'amico Wil-
ly BarteIs, un pilota di gare in
sali ta, Joest costitui la «Joest
Racing». La 908. o meglio il suo
costo, doveva am mortizzarsi
nel giro di dodici mesi: «In
pratica non spendemmo unalira
perche il motore non si ruppe e
resistette per una stagione intera.
Insieme a due meccanici mettevo
a punto la vettura mentre mia

tore di una televisione locale.
Gli dornando se fosse possibile
avere degli sponsor. Due giorni
dopo Joest ebbe un colloquio
con i responsabili della socieia
petrolifera brasiliana «t 00%».
Raggiunse in 4 ore di discussio-
ne la sponsorizzazione per la
corsa. Ma non termina qui la
sua azione. «Volete vincere la
gara? - dornando ai dirigenti
dell'azienda - Allora, prima
della corsa dovete costruire u-
n 'impianto speciale di riforni-
mento , composto da un bocehet-
tone di riempimento sopra, sfiato
e tubo da 2,5 pollici eon un
rubinetto all'estremitii. E ricor-
date voglio vedere il tutto solo
un 'ora prima dell'inizio della 500
km». Anda come previsto. Mul-
ler e Moretti andarono al co-
mando davanti a Joest. Le Fer-

moglie faceva da cronometrista
alla squadra», Risparrnio anche
sulle spese del trasporto, rag-
giungendo un accordo di spon-
sorizzazione addirittura eon la
Lufthansa. Fece gare in tutto il
mondo, ovunque c'era in palio
un buon montepremi Joest si
presentava: «A Watkins Glen.
ad esem pio, guadagnammo 7500
dollari , che corrispondevano a
quellepoca a 30.000 marehi
(quasi 15 milioni di lire di oggi)>>.

TAGLIATO per le corse e per
gli affari, come molta gente
dell'automobilismo, Joest fece
un capolavoro di finanza alla
500 km di Sao Paulo in Brasile.
In quella corsa i favoriti erano
Herbert Muller sulla Ferrari
512, Giampiero Moretti e I'ido-
lo locale che disponeva di una
Porsche 908/2. Mentre gli altri
europei se ne stava no comoda-
mente sdraiati ai bordi di una
piscina, Joest segui I'intuito.
Anda all' Avis autonoleggio,
raggiunse un accordo per una
fornitura al team di 5 Vw 411. In
compenso il tedesco mise le
insegne della ditta su Ila sua Por-
sche. A pranzo ineoritro il diret-

Asinistra. Joest
ha anche corso
eon venure
non Porsche.
Eccolo a le Mans
sulla Ford Gt 40.
In quell'anno,
si era nel 1969,
compi una
grande corsa
arrivando quarto
(FotoSufert). A
destra Henri
Pescarolo suIla
Porsche 956 del
team Joest che
ha vinto
a le Mans
quest'anno
(Fotovillani)

rari, pero, si fermarono presto
per rifornire mentre la piccola
Porsche di Joest prosegui per
oltre un'cra e quaranta prima di
fermarsi per il pieno. Irnpiego
30-35" nell'operazione contro i
2' della concorrenza. Fu un
trionfo e un episodio che Joest
ricorda ancora oggi con grande
piacere. Alla fine dell'anno vin-
se, con Herbert Muller, la «9
Ore di Kyalarni» davanti all'ar-
mata delle Mirage-Gulf di John
Wyer. La vittoria piu bella.

MA NO'N I'unica che il tedesco
rammenta. Nel 1977 il Joest
Racing si servi del pilota statu-
nitense di F. I Brett Lunger. Si
attendeva molto dal campiona-
to europeo sport, nel quale solo
l'Alfa Romeo partecipava uffi-
cialmente. Ma sia Lunger che
McKitterick fecero nelle prime
due corse stagionali, a Digione
e aMonza, errori terrificanti,
rompendo cambi, motori ed
ogni volta incolparono Joest di
avere del materiale scadente. Se
ne andarono, rompendo il eon-
tratto, cosi su due piedi. Joest
non volle rimetterci del suo.
«Mi recai a New York per il

pagamento dei debi ti. Non arrivč
nulla e cosi, seppure a malincuo-
re, sfruttai I'ultimo mezzo possi-
bile. Quando Lunger venne ad
Hockenheim per il Gran Prernio
di Germania di F. I gli feci
sequestrare la McLaren MB.
Dopo poco pagč i debiti», Il team
Joest era comunque un fatto
compiuto. A poco apoco, pro-
gressivamente, divenne sempre
piu importante. Anno dopo an-
no Joest incremento l'attivita di
man ager, rallentando nel eon-
tempo quella di pilota. Con il
declino del campionato mon-
diale marche riusci a portare
sulle sue Porsche piloti notissi-
mi, forse i migliori del circus
delle .ruote coperte, da Rolf
Stommelen, a John Fitzpatrick,
da Bob Wollek a Jacky Ickx,
che guido in coppia eon Rein-

hold alla 24 Ore di Le Mans
1980 una Porshe 936 ex ufficiale
sponsorizzata dal « Martini ra-
cing». Tramontate le vetture
sport Joest si diede alla prepara-
zione delle gr. 5935, costruendo
delle repliche della famosa
«Moby Dick».

LA SUA CARRIERA di pilota
stava invece tramontando. Ac-
cadde nel1981. Herbert Muller
era un suo grande amico. Con il
«rosso» Joest passava mol te ore
a parlare. A vevano vissuto as-
sieme molte avventure, una stes-
sa epoca di corse. Il Nurbur-
gring di primavera e un circuito
terribile, difficile. Joest e al co-
mando con la sua Porsche. AI-
I'improvviso si trova di fronte a
un mare infuocato. Le fiamme
si lanciano dritte nel cielo. Tut-
t'attorno e fumo nerastro. Den-
tro a una Porsche 908/3 turbo-
compressa c'e il cadavere di
Muller. Reinhold e scosso, ri-
corda ancora oggi quei momen-
ti eon ter rore: «Si corre assieme
per tanto tempo. Si fa la stessa
vita. E poi ti capita di arrivare
per primo sui luogo del-
lincidente». Quell'anno Joest
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partecipo alla 24 Ore di Le
Mans, il suo cruccio. L'uomo
innamorato di New York fa
un'altra brutta esperienza eon
un pilota americano. Dopo le
disavventure con Lunger e
McKitterick tocco al fratello
minore dei Whittington, Dale,
uscire di pista con una Porsche
936 del «Joest racing». Dale
stava combattendo contro le
Porsche 936 ufficiali per la vit-
toria. Alla «esse» si ruppe la
ruota anteriore destra, eon tutti
gli attacchi. L'americano trasci-
no la vettura fino ai box. Joest
comprese che la vettura non era
piu riparabile. E prese la deci-
sione di smetterla eon le corse,
non prima di vincere la 9 Ore di
Kyalami col suo amico Jochen
Mass. Cosi, finita I'epoca del
Joest pilota-manager, comincio

pezzo la 956. Poi andammo al
Paul Ricard per provare. AI ri-
tomo in officina ripetemmo 1'0-
perazione di controllo. ci ven ne
molto utile I'esperienza degli an-
ni passati sui motore quattro
valvole 2100 della 936 nel settore
dei consumi». Lo si comprese gia
alla prima gara del campionato
tedesco, disputata a Zolder in
Belgio. Era la prova generale
per il campionato del mondo
endurance. La 956 di John Fi-
tzpatrick si ferrno per mancanza
di carburante mentre I'esempla-
re di Joest, affidato a Bob Wol-
lek vinse nettamente grazie al
minor consumo. AMonza, sede
della prima gara della serie iri-
data, riusci il grande colpo. La
956 di Thierry Boutsen-Bob
Wollek vinse ancora una volta,
e in quell'occasione davanti a

tedesco sport sempre con la 956.

CLASSE 1984: il trionfo alla 24
Ore francese. Una preparazione
durata tutto I'inverno. Joest ha
acquistato nell'inverno 1983 un
modello di 956 dell'ultima serie,
che pero arrivera poco prima
della classica francese. A Mon-
za la stagione ha un inizio disa-
stroso: a causa del carburante
con basso numero di ottani
messo a disposizione dei vari
team le Porsche rompono moto-
ri come noccioline americane. Il
team Joest non viene risparmia-
to dalla moria: un propulsore
dotato del sistema elettronico
«Motronic» si rompe di netto,
un altro dotato di apparato
meccanico fa la stessa fine. Joest
si affida da allora alla iniezione
meccanica Kugelfisher. A Sil-

quella del Joest imprenditore
delle competizioni di gruppo C.
Nel 1982 preparo una 936 pro-
gettata dalla sua čquipe, A veva
un telaio tubolare di stampo
tradizionale, la sponsorizzazio-
ne della «Belga», una fabbrica
di sigarette che da anni appog-
giava i fratelli Martin. Fu un'e-
sperienza non del tutto positiva.
Contro i primi esemplari di 956
non si potć fare molto. La 936 C
si rilevo in definitiva troppo
pesante e impegnativa da pilota-
re. Ma l'epoca degli esperimenti
era destinata a finire. Nel 1983
la Porsche avrebbe venduto ai
clienti sportivi le proprie 956.
Joest si mise subito in lista
d'attesa.

SI ORGANIZZO stupenda-
mente. Scelse un direttore spor-
tivo coi fiocchi, un uomo che si
potesse rendere utile al team.
Domingo Piedade veniva dal
disciolto team Gs, quello rileva-
to poi da Walter Brun, e dal
mondo della F. I. Le prime
prove della vettura vennero fat-
te in inverno, con un freddo
cane. «Come al solito - ricorda
Joest - smontammo pezzo per

tutte le Porsche-Rothmans uffi-
ciali e alle Lancia-Martini. A
Silverstone, W ollek, in coppia
con lo svedese Stefan Johan-
sson, sfioro ancora una volta il
colpo grosso. Per tutte le sei ore
di corsa la Porsche-Marlboro
dei due lotto con quella ufficiale
di Stefan Bellof, alla prima e-
sperienza nell'endurance e auto-
re della pole position. Per po-
chissimo Wollek arrivo secon-
do. L'unico vero fallimento del-
la stagione fu a Le Mans dove la
956 Joest di Wollek-Ludwig-
Johansson si allineo tra le favo-
rite. Fino alle prime ore del
mattino i tre piloti di Reinhold
furono una costante spina nel
fianco delle 956 Rothmans. Poi,
a poche ore dalla conclusione,
Klaus Ludwig usci di pista alla
«Tertre Rouge», per un errore
di guida. Ritorno ai box ma i
meccanici non riuscirono, per la
botta ricevuta dalla 956, a mon-
tare il cofano posteriore. Ven ne
applicata allora una coda co rta,
e la 956-Marlboro fini in sesta
posizione. Ma Joest si prese lo
stesso le sue soddisfazioni. Bob
Wollek si laureč campione eu-
ropeo endurance e campione

verstone Pescarolo-Ludwig
giungono in seconda posizione,
con una 956 migliorata nella
aerodinamica, eon l'adozione di
un maggiore effetto suolo e di
un nuovo musetto anteriore. AI
Nurburgring le vetture di Joest
combinano poco ma ci pensa
Ayrton Sen na, chiamato per
guidare una 956, ad entusiasma-
re herr Joest, ottenendo subito
tempi migliori di quelli di Stefan
Johansson. Arriva il momenta
cruciale: I'ora della veri ta si
chiama 24 Ore di Le Mans. E:
vero mancano, per protesta, le
Porsche-Rothmans ufficiali ma
lo schieramento e compatto. Ci
sono tutte le 956 private, le
Lancia ufficiali che per forza
devono fare bella figura dopo
un inizio stagione po co promet-
tente. Joest studia la tattica, e si
fa forte dell'esperienza di quan-
do era pilota. «Ricordo ancora
un frase che I'ingegnere Pieeh mi
disse nel lontano 1970. A Le
Mans i! neeessario eorrere eon
almeno tre-quattro vetture, per-
ehi! statisti cam en te almeno una
maeehina arriva al traguardo».
La Porsche 956 n. 8 del team
Joest di Stefan Johansson va

inizialmente al comando, men-
tre quella di Pescarolo-Ludwig
arretra nei primi giri in 33.
posizione per problemi alla
pompa d'iniezione. Johansson
finisce fuori pista. Rientra ai
box e racconta un bugia il Jcest,
dicendo che ha preso in pieno
una rnacchia d'olio e si č girato
per quel motivo. Reinhold non
gli crede: «Ho fatto per troppo
tempo il pilota per sapere ehe in
quel punto una maechia d'olio
non avrebbe potuto portare a
conseguenze di sorta. Ho rispo-
sto duramente a Stefan. A Le
Mans non c'e un solo punto dove
e possibile frenare oltre il limite
prestabilito». Ci pensano Klaus
Ludwig-Henri Pescarolo a cal-
mare le ire di Joest. Fino alle 23
vanno con una pressione di so-
vralimentazione piuuosto alta
per recuperare il terreno perdu-
to. Alle 4 del rnauino sono al
comando. I due riescono a gira-
re negli stessi identici tempi
delle prime ore di gara. Alla fine
e il trionfo, il raggiungimento
del grande sogno durato oltre
dieci anni.

L'OFFICINA di Joest e piccola
ma attrezzata. Sirene l'una ac-
canto all'altra vi sono le due 956
con i col ori ew Man e quella
bi anco-azzu r ra spo nsorizza ta
dalla Blaupunkt. Della prepara-
zione si occupano gli stessi mec-
canici che erano con Joest ai
tempi ormai epici della 908. Ce
sempre il baffuto Rudi, il fran-
cese Michel, lo specialista dei
motori «ruba to» da Joest ai
fratelli Kremer nel 1980. Su un
arrnadietto scritti a grandi ca-
ratteri ci sono i nomi di tutti i
piloti che han no fatto grande la
scuderia, un manifesto appeso
sopra il muro contiene I'imma-
gine di Bob Wollek , campione
tedesco sport su una Porsche del
team. Joest guarda con una
ce rta tristezza quell'immagine.
Wollek e Reinhold sono amici
per la pelle. I loro contatti sono
tutt'ora molto stretti. II passag-
gio dell'alsaziano alla Lancia
non č stato facile da superare
per il «pad rone del vapore».
Reinhold Joest sogna sempre

ew York. Ma resta nel regno
silenzioso del suo paesino, im-
merso nel verde scuro della Ger-
mania. Dicono che sia un duro,
un burbero. Dopo Le Mans
tenne un discorso ai meccanici e
ai piloti. Domingo Piedade, il
suo diesse, si mise a piangere
dalla commozione. A volte i
duri disegnano con dolcezza i
fatti della vita. Con grazia, u-
ma nita.

Thomas M. Imhof
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.Emanuele Pirro campione tricolore di F.2 si confessa

Italia addio
E romano ma ama la Gran Bretagna come nessun paese al mondo. Con gli inglesi dice

di lavorare meglio e in moda professionale. Ai piloti di casa nostra, rimprovera invidie e gelosie.
Punta all' europeo di F.3CXJO per entrare dalla porta giusta nella massima formula

di Maurizio Masini

ROMA - Ha passato un trien-
nio in F.3. In questa stagione,
all'eta di 22 anni, Emanuele
Pirro si e presentato al via delle
gare europee di F.2. Sulla carta
il giovane romano era un poten-
ziale protagonista del cam pio-
nato. La sua vettura, una
March-Bmw del team Onyx di
Mike Earle, quindi praticamen-
te ufficiale, nei test invernali era
stata velocissima e aveva creato
la convinzione in Emanuele di
poter competere a liveIlo assolu-
to per la vittoria finale. Oggi a
distanza di mesi il sogno e svani-
to. Pirro e diventato campione
italiano di F.2 ma e indubbio
che questo titolo, tutto somma-
to rninore, sia servito ben poco
alenire i dolori per una stagione
alquanto deludente, appena
riscattata da qualche luce nel
finale. «Si, lo ammetto - dice

ora Pirro - il bilancio del 1984
non puč che essere considerato
negativo. Nessuno ad inizio anna
si attendeva uno strapotere delle
Ralt-Honda come quello messo
in mostra nelle varie gare dispu-
tate. Le March hanno provato
lungamente durante I'inverno
con risultati che ci avevano inco-
raggiato. Tutta la squadra era
quasi certa di poter raggiungere
posizioni prestigiose. Ma le mo-
noposto di Ron Tauranac han no
sub ito ridimensionato i nostri
piani. E in piu, a complicare la
situazione, si sono aggiunti pro-
blemi di ordine tecnico; spesso le
nostre March sono state inferiori
anche a quelle dei privati».

PARTE della crisi March nei
confronti delle Ralt estata
ascritta alla non eccessiva com-
peti ti vita del le gomme giappo-

nesi Bridgestone rispetto ·alle
Michelin. Pirro, COf1 un seir
control tipicamente anglosasso-
ne, non si sbilancia sull'argo-
mento, anche perche consape-
vole che i tecnici nipponici non
gradiscono che cio sia eviden-
ziato: «Sapevarno in partenza a
quali rischi andavamo incontro.
Ma abbiamo impostato un pro-
gramma con la Bridgestone per-
che ci pareva interessante, so-
prattutto a liveIlo di sviluppi fu-
turi. L'impegno dei giapponesi,
del resto, non e mai venuto a
mancare. Basta pensare che I'In-
gegnere che ci seguiva, quando
prendeva la decisione di realizza-
're un determinato pneumatico
telefonava in Giappone e dopo sei
gi&rni la gomma era giii arrivata
a destinazione in Inghilterra nelle
officine di Mike Earle. Questo
dimostra che I'impegno da parte

Esordisce vincendo il titolo tricolore

Sopra, nonostante eorra da quattro stagioni
Emanuele Pirro li ancora un pilota giovane. Ha
infatti 22 anni. A destra, il romano al volante della
Mareh-Bmw 842 eon la quale si li elassifieato
sesto nell'europeo di F2 (FotoAlquati)

NATO A Roma il 12-1·-1962 Emanuele Pirro ha
iniziato a correre in kart, laureandosi nel 1976 e
1979 campione italiano della 3. categoria edeIla
formula Europa. Nel 1980 passa all'autornobi-
lismo nel nuovo campionato di formula Fiat
Abarth, che raccoglie tutte le giovani speranze del
nostro automobilismo, da Ravaglia a Barilla, da

annini fino appunto al giovane romano. Grazie
alle quattro vittorie ottenute Pirro si ag~iudica il
titolo, debuttando nella stessa stagione In F.3 su
una Martini- Toyota. Nel 1981 corre nell'europeo
della terza formula uno su una Martini del team
Crugnola e nel mondiale nella squadra Lancia eon
una Beta MontecarIo turbo. In F.3 ha una stagione
di apprendistato etermina sesto nella graduatoria
continentale. L'anno seguente e assunto nel team
Euroracing che schiera due monoposto per lui e
Oscar Larrauri, che vincera il tito lo europeo
mentre Pirro al termine dell'anno si classifichera al
secondo posto. Prosegue in F.3 anche nella stagio-
ne successiva su una Ralt Rt 3 Alfa Romeo.
Dornina le prime gare ma poi perde il titolo alle
ultime battute, e retrocede in terza posizione.
Quest'anno ha esordito nel team ufficiale March-
Onyx in F.2. La stagione non e esaltante e il miglior
piazzamento del romano e rappresentato dal 2.
posto nella corsa di Donington. In c1assifica
europea termina al 6. gradi no, secondo della
pattuglia March dietro a Christian Danner. L'an-
no prossimo Pirro restera eon la March-Onyx in
F.3000, dove par tira tra i favoriti della serie

. europea.

della Bridgestone c 'e stato e alla
lu"ga credo che i risultati siano
arrivati»,
- Dal momenta che avete svol-
to innumerevoli test pere he non
siete andati anche in Giappone
per essere pili vicini ai tecnici
che vi approntavano le copertu-
re?
«Dovendo uscire dali 'Europa il
Giappone era I'ultimo posto dove
andare. Da quel paese, infatti,
arriva vano ai tecnici informazio-
ni completamente discordanti
dalle nostre. Circuiti, asfalti,
temperature ed esperienze dei
piloti erano completamente diffe-
renti e quindi c'e volu to del tem-
po per far comprendere che la
direzione giusta era la nostra»,
- Ad un certo punto il dubbio
che fosse il vostro team a non
fornire utili indicazioni ha por-
tato la Bridgestone a svolgere
un test eon la Ralt al Paul
Ricard ed a dare le gomme a
Thackwell e Moreno per le ulti-
me corse. Cosa pensi di questo?
«Se a loro e venuto in mente che
noi non fossimo all'altezza del
compito certamente non sono ve-
nuti a dircelo, La cosa e ormai
nota: i risultati hanno dato ragio-
ne alla nostra squadra tanto che
nelle ultime due corse siamo stati
sempre mo to vicini alle due
Ralt-Honda. II motivo che ha
spinto la Bridgestone a cercare
altri spazi edi difficile spiegazio-
ne ; a liveIlo politico sono impene-
trabili e con loro e possibile
dialogare solo a liveIlo tecnico. E
un dato che all'inizio non ci ha
procurato molto piacere ma alla
fine anche loro sono giunti alla
conclusione che il lavoro di svi-
luppo era stato positivo»,
- Cosa hai acquisito in questa
stagione?
«Ho vissuto in un 'atmosfera pro-
fessionale, forse per la prima
volta. II liveIlo dell'ambiente e
stato superiore alle esperienze
che avevo accumulato in prece-
denza. Test, modo di lavorare,
problemi da risolvere hanno affi-
nato la mia guida. Ho avuto

segue
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stidio. e fanno anche molto male.
Nei mesi scorsi, ad esempio, e
uscito un articolo su una rivista
inglese nel quale c'era scritto che
Pirro aveva ottenuto 50.000.000
dalla Csai grazie a complicitš
paterne. Vorrei precisare che mio
padre e presidente della Federa-
zione karting e lo e solo per la
passione che lo lega allo sport dei
motori; inoltre mi domando per-
che si continui a fare un gran can
can sui soldi che la Csai ha dato
a Pirro e non su queJli dati ad
altri piloti. alcuni dei quali hanno
ricevuto nel 1984 cifre ben supe-
riori alla mia. Si dicono quindi

Italia addio
segue

rnodo, inoltre, di conoscere ed
apprezzare il metodo di lavoro
degli inglesi. Come mentalita mi
sento molto pili vicino a loro che
agli italiani e finche avrč la
possibilita di scelta cercherč in
tutte le mani ere possibili di pro-
seguire la collaborazione. Demo-
ralizzazione o eccitazione sono
vocaboli banditi da questa gen-
te».
- La F.2 ha concluso il suo

mita degli arti inferiori era man-
data a farsi benedire. Credo che
sia necessario anche la prornozio-
ne della F.3000, attraverso mas-
sicci interventi presso gli organi
d'informazione perche quest'an-
no della F.2 si e parlato troppo
poco».
- Ritieni che si riuscira a met-
tere insieme un parco vetture
consistente?
«Con I'eliminazione del campio-
nato europeo di F.3 molte squa-
dre affronteranno la nuova for-
mula e quindi non credo possano
esistere molti problemi in propo-
sito. Certamente il primo anna si

coinvolgono maggiormente, ma
dall'ottica del pilota preferisco le
piste normali ».
- Speri in un gran premio a
Roma?
«Sono convinto che questa corsa,
della quale si parla da anni, si
fara, In quell'occasione vino e-
mozioni particolari, correrč da-
vanti alla mia gen te. Pensi che
lancio, anche promozionale, po-
trebbe avere la F.3000 nel corre-
re a Roma, come contorno alla
gara di F.I l»,
- Si dice che tu abbia la quasi
totale incapacita di legare eon i
piloti italiani, tu oi colleghi.

delle cattiverie, II contributo
Csai e stato creato per fornire ai
giovani piloti i mezzi per prose-
guire I'attivita internazionale.
Praticamente e una sponsorizza-
zione che viene devoluta ai mi-
gliori talenti tricolori. I fatti poi
hanno dimostrato che molti miei
colleghi che avevano iniziato a
correre eon il sottoscritto sono
ora pili avanti nella carriera au-
tomobilistica. E forse la migliore
risposta alle malelingue. Per fini-
re, poi, voglio ricordare che la
mia famiglia non ha mai sborsato
nemmeno un centesimo per favo-
rire la mia attivita. Non trovate
che sia un'ottima cosa? •.

La prossima stagione vedra Emanuele Pirro impegnato nell'europeo di F. 3000, al volante della March-Ford ufficiale (FotoDppi)

ciclo. Come č stata accolta la
nuova F.3000?
«Mike Earle eon De Chaunac
della Martini eTauranae della
Ralt e srato fra i promotori della
nuova formula; personalmente
mi sembra una serie valida, an-
che se il livello raggiunto dalle
F.2 era tecnicamente ecceziona-
le. Politicamente, pero, era ne-
cessario avere una sferzata. In
termini economici gestionali la
F.3000 non ha nulla eccetto che
un limitatore di giri. Giustamen-
te e stato abolito I'effetto suolo
imponendo altresi che i piedi del
pilota debbano stare dietro I'asse
della ruota anteriori. Nelle F.2,
invece, davanti alle suole c'erano
esclusivamente i musetti in fibra
di vetro e in caso di urto I'incolu-

dona raggiungere un certo equi-
librio, ma non sara difficile»,
- Resterai anche neJ 1985 nel
team Onyx di Mike Earle?
«Si. II mio sogno e quello di
potere andare in F.1. Originaria-
mente mi era posto come obietti-
vo I'ingresso in F. 1 a 20 anni.
Non ci sono riuscito ma ho com-
preso che quando sara il momen-
to dovrč entrare in F. 1 dalla
porta principa le, quella giusta
cioe. Si rende necessaria quindi
una stagione ad alto livello. Po-
trebbe essere quella del prossimo
anna dato che molte persone mi
hanno messo gli occhi addosso»,
- Sei favorevole o contrario ai
gran premi cittadini?
«Indubbiamente dallato spetta-
col are i gran premi tipa Monaco

«Francamente vorrei essere pili
amico degli italiani. Non so quale
sia il motivo ma e indubbio che
non ho grossi rapporti d'amicizia
eon loro. Forse manca I'armonia,
oppure e la natura stessa del
lavoro che svolgiamo che ci
lascia poco spazio per le faccende
personali. Ma va a finire quasi
sempre che se devi andare fuori a
cena in' oceasione di una gara,
finisci atavola eon inglesi o
tedeschi. E una cosa che mi
dispiace »,

- Dipende forse dal fatto che
tuo padre eben introdotto in
seno alla Csai e che verso te si
sono sempre sollevate critiche in
meri to ad appoggi piovuti dal
governo sportivo italiano?
«Queste dicerie danno molto fa-

Maurizio Masini
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Le corse
in discesa
segue
conseguenza dei mutati regola-
menti internazionali, ma non
certo solo per quest'ultima cau-
sa. Un mondo indubbiamente
piu provinciale e ristretto ma
anche piu genuino.
SULLA SCIA DELLA F.1. Per
i nostalgici della «belle epoque»,
la grande accusata e lei la F.I,
quella che sulla scia di un sue-
cesso personale ha aperto gli
occhi a un mondo che prima si
accontentava di quello che pas-
sava il convento. Fuor di meta-
fora e successo questo e preci-
siamo subito che in bene o in
male la F.I ha avuto davvero un
ruolo determinante in questo
ormai scontato mutamento di
costumi. Quando il campionato
del mondo piloti non era che la
massima espressione di une
sport che nella sua globalita era
animato solo da passione e sen-
so agonistico, i piloti delle gare
nazionali non andavano tanto
per il sottile: correvano e basta.
Quando poi la F.I si e trasfor-
mata in une sport dai contorni
finanziari sempre piu pronun-
ciati, anche il dilettante si e
svegliato. Gli sponsor, l'orga-
nizzazione curata, la TV ad ogni
corsa, l'importanza delle pub-
bliche relazioni: tutti dettagli
che hanno cambiato volto alla
F.I e che successivamente han-
no risvegliato un mondo che
dormiva da anni. Sulla scia di
questa trasformazione, i giovani
hanno scelto categorie agonisti-
che maggiormente in grad o di
concedere une sbocco ed ecco il
successo delle corse per rnono-
posto, nonostante il pauroso
aumento dei costi. Ve lo imrna-
ginate al giorno d'oggi un gio-
vane che allo scopo di tentare la
scalata alle vette del-
l'automobilismo, acquista una
Fiat 127 e decide di farla prepa-
rare secondo il regolamento del
gr.A? Una ipotesi pressoche irn-
possibile mentre fin verso la
meta degli Anni '70 si trattava
di una situazione praticamente
normale. La Fiat 500 ha moto-
rizzato l'Italia forse piu della
storica «600» ma ha avuto an-
che un ruolo determinante nelle
corse di un tempo. La «cinque»
preparata per il gr.2 era davvero
il primo passo per correre, qua-
lunque fosse la meta che si
volesse raggiungere. Nelle gare
di campionato italiano era nor-
male elencare 60nO «piccolinei
nelle tre categorie previste: 500,
600 e 700; tutte Abarth o Gian-
nini e nemmeno tanto a buon
mercato in alcune occasioni.

Quando poi i piloti si sono resi
conto che correvano in pratica
senza prospettiva futura, hanno
cambiato indirizzo. Pian-piano
e mutata la mentalita del pilota-
tipo e la concomitante crisi eco-
nomica generale ha fatto il re-
sto. Altrettanto fondamentale e
stata poi la decisione presa dalla
Csai in merito alle division i
delle gare di produzione: l'as-
surdo cocktail di vetture inven-
tata alla fine degli Anni '70 ha
cancellato un intero ambiente.

COSTI, UN PROBLEMA. As-
sieme alla necessita di finalizza-
re l'attivita, il pilota ha man-
mana scoperto che le corse in
pista eon un certo tipa di vetture
stavano raggiungendo livelli di
costo estremamente alti. Intor-
no al '72-'74 ehi si accostava alle
corse poteva acquistare una 500
preparata a un prezzo non supe-
riore al milione e mezzo mentre
una 128 gr.2 si poteva avere per
circa 4 milioni nella versione
1150. Prezzi che anche arnmet-
tendo una svalutazione rnassi-
ma pari al 20% annuo, corri-
spondono a circa cinque e tredi-
ci milioni rispettivamente: cifre
eon le quali al giorno d'oggi si
stenta quasi ad acquistare ana-
loghi modelli in versione stan-
dard. B. naturale che anche le
disponibilita finanziarie dei sin-
goli siano cambiate rispetto a
un tempo ma ehi e a stipendio
fisso non ha certo visto aurnen-
tare la propria busta paga nella
identica proporzione eon cui
sono aumentati i costi delle gare
e dell'automobile in generale.
Prendiamo ad esempio una Al-
fasud Sprint preparata per il
gr.A, una vettura «media» per le
ambizioni di ehi corre oggi. Con
meno di trenta milioni sara dif-
ficile scendere in pista e per che
co sa po i? Per un campionato
che la CSAI non e mai riuscita
a fare decollare e per premi
ridicoli? Senza contare che il
valore della macchina preparata
puč essere condizionato dalla
moda edalle abitudini cambiate
mentre una decina d'anni fa una
gr.2 era considerata pratica-
mente un assegno circolare.

MENTALlTA. La «formula»
dunque e sempre piu di moda
assieme ai rally che consentono
una attivita piu «all'antica». E
cambiato insomma anche il mo-
do di affrontare le corse enon
solo nei dettagli. Non diciamo
che siano scomparsi i piloti di-
sposti a trainare l'auto da corsa
eon il carrello e a rinunciare a
un'auto «decente» (se non di
prestigio) per l'uso quotidiano,
alla scopo di risparmiare per le
corse ma sono indubbiamente
sempre pili rari. In molti casi

sono confinati alle corse in sali-
ta e agli slalom (in misura rnino-
re li ritroviamo nell'autocross),
«piazze» che hanno consentito
di tenere ancora alto il numero
delle licenze ma che non hanno
certo potuto sostituire una atti-
vita un tempo pili prestigiosa. Il
fatto che negli slalom possano
essere riciclate vetture superate
e che in sali ta possano correre in
pratica tutti i gruppi (passati e
presenti) non e che la conferma
di un travaso ormai avvenuto.
Ma e tutta una mentalita che e
cambiata e il simbolico «carrel-
lo» (ma per i «cinquecentari»
poteva essere la barra rigida eon
la quale trainare la vettura ma-
gari da Milano a Vallelunga ... )
non e che la punta dell'iceberg.
Ora il pilota in tutte le categorie
desidera anche un «contorno»:
ha visto l'organizzazione della
F.I e gli e stato martellato in
testa che le corse devono essere
cosi. Dunque, magari in sedice-
simo o in una proporzione ben
maggiore desidera adeguarsi.
Niente piu panini, alberghi di
quinta categoria e risparrnio ge-
nerale su tutto. Il boom della
sport automobilistico in Italia e
stato favorito da gente che per
passione sapeva soffrire: una
razza quasi scomparsa.

FINE DI UN MITO. «Sacrifici
per che cosa»: ela domanda che
molti piloti si sono fatti intorno
alla meta dei «Settanta». Estato
a quel punto che i giovani si
sono buttati su un autornobi-
lismo piu aperto, anche perche
la recessione economica ha im-
posto sempre pili gli sponsor e
la necessita di trovare premi
validi. Da un lato campionati
rovinati dalle alchimie della
CSAI e riservati sempre piu agli
addetti ai lavori; dall'altro i
trofei monomarca «ricchi» e
splendidamente organizzati: la
scelta poteva essere difficile? E
cosi le mitiche Alfa Gta, le
Abarth 850 e 1000, le BMW, le
Porsche e tutte le altre macchine
turismo e gt sono andate in
pensione senza trovare delle ere-
di altrettanto apprezzate. Certo,
anche il «governo sportivo» ha
avuto un ruolo non indifferente
nell'vassassinio», soprattutto
negli ultimi anni. E infatti da
considerare vera follia l'attuale
mancanza di un gruppo parago-
nabile al gran turismo di serie
che un tempo era un'ottima
base per le corse. Un gruppo
cioć per macchine dal tempera-
mento sportivo ma dalla prepa- .
razione limitata, come sono sta-
te le Renault Alpine, le Porsche,
le De Tomaso Pantera. Vetture
che potevano essere schierate
nel gran turismo preparato eon
grossa soddisfazione per i piloti

mentre l'attuale gr.B permette
di schierare mezzi troppo sofi-
sticati (200 esemplari per l'orno-
logazione e 20 per la trasforrna-
zione sono pochi) e in ogni caso
e stato ideato piu in funzione dei
rally che della velocita. Discor-
so analogo per le vetture sport
che per quasi 30 anni sono state
l'aspirazione massima del pilota
che non voleva passare profes-
sionista ma che aveva cornun-
que certe ambizioni. Messe in
pensione dal regolamento, resi-
stona ancora in Italia ma sono
in pratica solo tollerate mentre
il nuovo gr.C e troppo costasa
e non prevede nemmeno classi
piccole. Ma il fatto che la crisi
delle gare nazionali non sia une
scherzo, lo dimostra la rarefa-
zione delle vetture «di serie»,
Due le cause della crisi: il costo
ormai altissimo di qualsiasi vet-
tura eon conseguente manteni-
mento delle vecchie gr.1 anche
per acquiscenza della CSAI e
l'assenteismo della FISA (quel-
Ia di Siena, cioe la Federazione
Italiana Scuderie) che si č fatta
scappare di mana un carnpiona-
to che una decina d'anni fa era
un pilastro di tutto lo sport. La
FISA non si e insomma adegua-
ta ai tempi e almeno nell'auto-
mobilismo sembra davvero vali-
do il nostalgico «ehi si ferma e
perduto». (d. b.)
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Imponente, aggressiva e piena di fascino: e la Ferrari Daytona di Micangeli-Pietromarchi
al Giro d'ltalia del 1973, quando cioe le corse per vetture GT erano al massimo del
successo (Belle Epoque). In basso, un paio di Alfa Romeo GTV aWautodromo di
Magione: belle e spettacolari, le Gr. N sono pero vetture per pochi intimi (Attualfoto)

5.557

10 anni
di attivita

Licenziati e corse in cifre

Rally e kart e
sempre boom
LE 5TATI5TICHE so-
no fredde ma spesso,
sono pili chiare di
tanti discorsi. Osser-
vando l'elenco dei li-
cenziati negli ultimi
10 anni, balza all'oc-
chio il fatto che non
esista una crisi gene-
rale. Non mancano
quindi i piloti, marica-
no quelli che si dedi-
cano ancora a un cer-
to genere di competi-
zioni come un tempo.

LICENZE
DA «CORSA))
1975:
1976:
1977:
1978:
1979:

11.566
11.483

1980: 11.178
1981 : 10.920
1982: 11.026
1983: 10.190
1984:
(al 15/9/'84)

KARTING
1975:
1976:
1977:
1978:
1979:
1980:
1981 :
1982:
1983:
1984:
(al 15/9/'84)

LICENZE
SPECIALI
(Ufficiali di gara, diri-
genti, costruttori, au-
todromi, preparatori,
organizzatori, scude-
rie).

1975:
1976:
1977:
1978:
1979:
1980:
1981 :
1982:
1983:
1984:
(al 31/8/'84)

6214

VELOCITA
1975: 108
1976: 103
1977: 103
1978: 111
1979: 93
1980: 103
1981 : 118
1982: 111
1983: 124
1984: 135

RALLV
1975: 37
1976: 39
1977: 40
1978: 47
1979: 152
1980: 119
1981 : 116
1982: 127
1983: 107
1984: 107

ALTRE
GARE
(Regolaritčl, auto-

. cross, rallv-cross, ne-
ve-ghiaccio, slalom,
fuori-strada).

1975: 94
1976: 116
1977: 139
1978: 160
1979: 98
1980: 59
1981 : 91
1982: 114
1983: 136
1984: 159

KART
1975: 147
1976: 155
1977: 183
1978: 234
1979: 313
1980: 268
1981 : 299
1982: 223
1983: 247
1984: 295 o
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7.964

9.407

1.073
1.170
1.312
1.703
1.968
1.998
2.075
2.437
2.783
2.757

2.640
3.300
3.698
3.600
4.509
5.392
6.368
6.847
7.422
7296



LE CORSE IN DISCESA2/Parlano gli esperti

Alla ricerca del
tempo perduto

Aperte accuse alla CSAI che non ha saputo adeguare ai tempi
le competizioni eon vetture aruote coperte, prendendo anche decisioni

di tipo «mutualistico» e che si sono rivelate controproducenti

PERCHE ·nelle gare di velocita le vetture di
turismo preparato stentano a decollare, ormai a
quattro anni dal passaggio di regolarnento? Per-
chč la macchina «assolutarnente di serie» non
attrae molto i piloti, almeno rispetto a un tempo?
Perchć hanno sempre pili successo i trofei cemono-
marca»? Per rispondere a questi e ad altri interro-
gativi, legati comunque alla variazione del pano-

Ugolino BECCARINI
(Vice-presidente FISA)

LA FEDERAZIONE ltaliana
Scuderie ha avuto un ruolo fon-
damentale negli Anni '70 per
divulgare l'automobilismo «po-
polare». Il campionato per vet-
ture di serie (Gr. I e 3) ha
attraversato anni felicissirni, poi
la stessa FISA non č sembrata
in grado di adeguarsi ai tempi
ma Beccarini non e comunque
d'accordo. cet vero che le gare
per auto di serie sono molto
diminuite ma tutto risale al 1978,
quando cioe siamo stati costretti
a portare alla Csai su un piatto
d'argento I'intero parco delle
vetture di gro 1 e 3, in mod o che
il campionato "Produzione" go-
vemativo potesse decollare. Poi
il rimescolamento di c1assi e ca-
tegorie ha snaturato le cor se ed C
stato rovinato un settore impor-
tantisssimo per poter correre a
buon mercato. Una volta arrivati
all'anno zero, la CSAi non ha
fatto pero niente per dare un
nuovo incentivo alla categoria e
ovviamente i piloti non si sogna-
no di acquistare vetture che poi
non possono utilizzare. Quante
gare di gro N vengono fatte in
pista e quanti sono invece i rally?
Ecco la differenza: quando il
pilota e sicuro di poter correre
acquista la macchina e il succes-
so dei rally ne e la dimostrazione.
E vero che le abitudini sono
cambiate e che la F. 1 ha reso il
pubblico molto piu esigente ma lo
spettacolo del gro potrebbe
reggere se ci fossero molte mac-
chine in pista, con molte gare
durante la giornata e quindi con
molte partenze. Cosi invece e una

rama automobilistico rispetto agli ultimi dieci
anni, abbiamo chiesto il parere dl alcuni esperti.
Sono campane diverse ma abbastanza in sintonia
tra lero:' nessuno ha semplicemente sostenuto che
«una volta era tutto pili bello» ma ognuno ha
cercato di portare la propria esperienza per ridare
vitalita all'automobilismo dilettantistico naziona-
le. Non tutto sembra perduto ma certo non sara
una operazione semplice.

pena e lo scarso pubblico e anco-
ra piu deluso. Morale, la CSAI
dovrebbe avere il coraggio di
finiria una buona volta con i
vecchi gruppi e incentivare con-
temporaneamente il gro Ne A, il
resto verrebbe da se»,

Walter BERARDI
(Direttore di gara e organizzatore)

DAL 1973 Berardi e la «mente»
dell'autodromo di Magione e
sotto i suoi occhi sono passate
corse di tutti i tipi e di tutte le
categorie, soprattutto quelle le-
gate ai campionati italiani:
«L'errore che ci trascineremo
ancora per molto č stato com-
messo da chi ha cambiato i rego-
lamenti nel momento di peggiore
recessione economica. I gruppi
da 1 a 5 era no gia in crisi a causa
di un regolamento sbagliato ma
almeno ne1l'80-81 c'erano le
macchine. Pochi sono stati invece
attratti dai nuovi gruppi N e A
perche sarebbe stato necessario
partire da zero; a quel punto e
intervenuta la mentalita mutuali-
stica della CSAI che ha mante-
nuto tutto, eon il risultato che ora
le macchine veechie non fanno
piu nemmeno "massa" mentre
quelle nuove sono ancora rare.
Per questo hanno successo le
gare club che si chiamano cosi
solo di nome; in realtš ricordano
le gare che noi a Magione abbia-
mo sempre organizzato ma e
ovvio che il campo partenti non
ha il mordente di un tempo. Di
conseguenza si e alzata l'etš
media dei piloti: con le ruote
coperte sono ormai tutti sopra i
30, non c'e ricambio. Anche per-
che i giovani ormai vogliono bru-

ciare le tappe, non si va piu per
gradi. Partono con la mentalitš
dei professionisti subito e magari
vogliono fare il mondiale endu-
rance alla seconda stagione. An-
che per questo partono subito con
le esigenze dell'immagine: un
giovane per correre pen sa prima
al motor-home, alla macchina di
lusso per spostarsi e asimili
esterlorita. Senza queste cose
magari rinuncia; e incredibile ma
e cosi. Lo fanno per lo sponsor,
dicono ma non sarebbe meglio
accontentare lo sponsor vincendo
enon con la "presenza" fuori
pista. Per gli stessi motivi co-
munque hanno successo i trofei di
marca che appagano di piu i
piloti »,

Edoardo GATTI
(Pilota)

CAMPIONE italiano turismo e
sport, Gatti e pilota-gentleman
da parecchio tempo enon a caso
lo abbiamo scelto per avere un
parere sui cambiamento delle
cor se. Il reggiano infatti ha ga-
reggiato in turismo fin dagli
Anni '60 e la sua e dunque una
testimonianza diretta: «Le cate-
gorie e i gruppi, vanno coltlvatl
con cura. A volte basta niente per
mutare il panorama agonistico,
figuriamoci cosa e successo dopo
i tagli regolamentari di qualche

segue

Giro d'ltalia del 1973: l'Alfa
GTA di Pozzo-Galimberti a

Casale (Belle Epoque). A lato
le Talbot Samba di Galluzzo (20)

e Campani impegnate nel
trofeo monomarca '84 (Alquati]
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...tempo
perduto
segue

anna fa. Ora e difficile tornare
indietro perche e un po' un pozzo
senza fondo: con poche macchine
il gr. A non attira ne i piloti ne
sponsor e ci vorrebbero delle
decisioni importanti per smuove-
re il settore. Quando correvo in
gro 2 con I' Abarth 850, a volte
era vam o in 30 al via e la crisi del
turismo sembrava impossibile. E
il motive che mi ha convinto a
passare ai "monomarca" dopo
una esperienza anche positiva
con le sport. L'ambiente e pi"
motivato e si trovano gli sponsor;
inoltre e una scuola positiva per
i giovani che vogliono tentare una
carriera: in gr. A ehi potrebbe
notarli?».

Sergio PERONI
(Organizzatore e manager)

E. stato pilota oltre che dirigente
di scuderia. Attualmente si oc-
cupa di pubbliche relazioni e
organizza anche gare per piloti
gentleman ma eon spirito nuovo
e moderno: «L'autornobilismo e
cambiato perche e cambiato lo
spirito dei piloti: nel '70-'74 si
trattava di uno sport ancora nuo-
vo a liveIlo di massa e i piloti si
accontentavano. Non chiedevano
niente, volevano solo correre.
Sulla scia della F. I, ormai anche
i piccoli si sono accorti di essere
in vetrina e vogliono un ambiente
adeguato. La CSAI invece e ri-
masta troppo indietro e conce-
pisce le gare di gro N e A come
una volta. GIi organizzatori a
loro volta accettano le gare quasi
con rassegnazione ma nessuno ha
qualche idea nuova e i campiona-
ti per vetture con ruote coperte
restano incolori e anonimi. Ovvio
che i piloti tendano ai trofei di
marca, dove trovano oltre ai
prerni, un contorno adeguato ai
tempi e alle mutate esigenze. I
piloti ormai sono "viziati" dalle
Case mentre di contro ci sono
alcuni organizzatori di gare di
produzione che hanno abolito
perfino la cerimonia della pre-
miazione: a Vallelunga per riti-
rare la coppa i piloti devono
andare al secondo piano, tutti in
fila come in un ufficio. Cosi il
pilota si sente abbandonato e
perde la fiducia. Per quanto ri-
guarda il gr. N, e stato sicura-
mente rovinato dal mantenimen-
to in vita del vecchio gro I: con
questi chiari di luna, pochi hanno
acquistato macchine nuove. Sono
pero convinto che I'''N'' debba
tornare a galla se ben governato,

«Alva!» al Giro d'ltalia del 74: allora una Escort gro2 era un top per gli appassionati (Belle Epoque).
Sotto, le Tatuus di Ballabio, Bianchi e Mascheroni in una gara di F. Panda (Ciccarone)

soprattutto eon le vetture di gros-
sa cilindrata».

cosi e oltre tutto non appaga
nemmeno I'inventiva del prepa-
ratore. Questo perche prima di
tutto occorre una macchina sofi-
sticata e che giii in partenza
abbia un temperamento sportivo
mentre con il gro 2 bastava il
modello di base, il resto era
opera nostra. Inoltre la prepara-
zione di una gro A si trasforma in
una enorme perdita di tempo
perche dobbiamo cercare di lavo-
rare i dettagli per via della stroz-
zatura sulla alimentazione. Alla
fine non c'e risparrnio ma non c'e
nemmeno il risultato, visto che
tra una gr. N e una A le presta-
zioni non si discostano di molto.
lo quest'anno ho preparato delle

Ritmo Abarth edelIe Fulvia HF;
la spesa si aggira sui 5.500.000
lire per il gro N mentre una Ritmo
di gro A costa pi" del tripio.
Andiamo a Pergusa e vediamo
che tra una macchina normale e
una preparata la differenza sui
tempo e di pochi secondi, ma
allora ha un senso tutto quanto?
Era meglio un gro 2 senza la
catena di omologazioni che lo ha
rovinato. Ora c'e un certo rilan-
cio dell'''N'' ma occorre una
organizzazione seria: a tutt'oggi
3 dicembre la CSAI non e ancora
in grad o di darmi la c1assifica del
campionato». (d. b.)

Renzo VACCARl
(Preparatore)

E. considerato uno dei migliori
«maghi» d'Italia e ha vinto di-
versi titoli nazionali in gr. 2.
Negli ultimi anni ha allentato
un po' la sua presenza nelle
corse, a causa dei nuovi regola-
menti. Per questo il suo parere
e doppiamente valido: «Da sem-
pre contesto il nuovo gro A e
credo di avere le ragioni per
farlo. Si tratta infatti di un rego-
lamento che apparentemente li-
mita i costi ma in realtš non e
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LA «NAZIONALE)) E
SEMPRE UN AFFARE

1973 - Pre mi F. Italia
1. classificato lo 140.000
2. classificato lo 90.000
3. classificato lo 70.000
4. classificato lo 50.000
5. classificato lo 40.000
6. classiflcato lo 30.000
7. classificato lo 20.000
8. classificato lo 20.000
9. classificato lo 20.000

10. classificato lo 20.000
TOTALE: lo 500.000

1984 - Premi Formula Abarth
senza con

sponsor sponsor

1. classificato lo 686.000 980.000
2. classificato lo 588.000 840.000
3. classificato lo 514.500 735.000
4. classificato lo 465.500 665.000
5. classificato lo 392.000 560.000
6. classificato lo 318.500 455.000
7. classiflcato lo 245.000 350.000
8. classificato lo 196.000 280.000
9. classificato lo 147.000 210.000

10. classificato lo 98.000 140.000

Ai concorrenti che avranno realizzato i
migliori 5 tempi durante le prove ufficiali

1. classiflcato lo 147.000 210.000
2. classificato lo 147.000 210.000
3. classificato lo 122.500 175.000
4. classificato lo 122.500 175.000
5. classificato lo 122.500 175.000

Ai primi 2 conduttori «Under 23» (nati dopo
il31 dicembre 1960)

1. classificato lo 122.500 175.000
2. classificato lo 49.000 70.000

AI vincitore di ciascuna batteria
lo 98.000 140.000

Alla migliore conduttrice
lo 98.000 140.000

Premi e costi di gestione non favoriscono le corse per i Gr. A

II futuro e a rootescoperte
IL TEMA che abbiamo sviluppato in queste pagine, ha riguardato
soprattutto la variazione del panorama automobilistico ne! settore
delle ruote coperte ma indirettamente ha coinvolto il settore delle
monoposto. Infatti lo sviluppo in senso professionistico del-
I'automobilismo da velocita ha finito per favorire le monoposto che
hanno indubbiamente dei monte-premi migliori rispetto a dieci e
piu anni fa. Le 125.000 previste per una gara di F. 850 possono
infatti corrispondere nella migliore deIle ipotesi a poco piu di
400.000 lire attuali mentre la F. Panda che ela diretta erede della
«850» ha a disposizione ben 2.500.000 lire. Per non par1are della F.
Italia, nettamente piu povera della attuale F. Abarth. Cambia
invece il discorso per le macchine aruote coperte che 12anni fa non

erano affatto trattate male in quanto a prerni. Non che navigassero
nell'oro ma, tenendo conto anche del costo delle vetture di allora
edi quello delle attuali groA, non ~ difficile capire perchč un tempo
le turismo avessero piti successo. Ma proprio la tabellina dei costi
invita a molte riflessioni. Non abbiamo avuto la pretesa di
pubblicare cifre perfette perche eon le auto preparate sono troppi
gli elementi in ballo ma crediamo ehe le cifre siano comunque
indicative. Preciso e comunque il prezzo della F. Fiat Abarth che
e ancora in commereio (ne esistono ancora una ventina nuove
fiammanti) e che e fornita anehe eon una piccola dotazione di
ricambi. Un prezzo ovviamente politieo come era politico il prezzo
della F. Italia nel 1982.

IL MERCATODA CORSA NEL CONFRONTO PREZZI
1972 1984
Formula Italia lo 1.900.000 Formula Fiat Abarth lo 15.300.000
Formula 850 lo 2.000.000 Formula Panda lo 15.000.000
Motore F. 850 L. 500.000 Motore F. Panda lo 4.000.000
Gr.2 Cl. 1150 - Fiat 128 lo 4.500.000 Gr.A Cl. 1150 - Fiat 127 lo 16.000.000

Cl. 1300 - Fiat 128 lo 5.500.000 Cl. 1300 - Alfasud lo 25.000.000
A.R. Gtaj lo 6.500.000

Cl. 2000 - A.R. GTAm lo 7.000.000 Cl. 2000 - A.R. GTV lo 40.000.000
Fiat 130 lo 38.000.000

eON LE PICCOLE
SALTO DI QUALITA

1972
Premi F. 850

1. lo 125.000
2. lo 90.000
3. lo 60.000
4. lo 45.000
5. lo 30.000
6. lo 27.500
7. lo 25.000
8. lo 22.500
9. lo 20.500

10. lo 19.500
11. lo 18.000
12. lo 17.000
Totale: lo 500.000

1984
Premi F. Panda
1. lo 900.000
2. lo 600.000
3. lo 400.000
4. lo 300.000
5. lo 300.000
6. lo 100.000

Totale: lo 2.500.000

RUOTE COPERTE: IL TEMPO SI E FERMATO
1972 - Premi gare velocita gro 2-4 1984 - Premi gare velocita gro A
GR. 4 (Gran Turismo)
Classi oltre 1600 lo 450.000 1. Divisione: 1. lo 750.000
Classi fino a 1600 lo 350.000 2. lo 600.000
Classi fino a 1000 lo 250.000 3. lo 400.000
TOTALE lo 1.050.000 4. lo 250.000

GR. 2 (Turismo) 2. Divisione: 1. lo 750.000
Classi oltre 1300 lo 350.000 2. lo 600.000
Classi fino a 1300 lo 250.000 3. lo 400.000
Classi fino a 700 lo 200.000 4. lo 250.000
TOTALE lo 800.000 3. Divisione: 1. lo 750.000
Nota: queste le classi previste in totale: 500. 2. lo 600.000
600.700.850.1000.1150.1300.1600 3. lo 400.000
2000.3000 4. lo 250.000
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Mauricio Gugelmin ••••• bitacoto della
Reynard F. Ford 2000. A detItra: Maurizio sandwo
sulla sua Van Diama" (f:otografie Sutton'



II cian dei brasiliani

II Senna
della porta

accanto
'j

'I
I

Gugelmin e Sala stanno ripercorrendo la
strada che ha portato il loro connazionale
in F.1. Mauricio ha un vantaggio: Ayrton e

suo inquilino ne//'abitazione inglese

di Andrea Ficarelli

DVE ANNI FA Ayrton
Senna aveva vinto il eam-
pionato europeo di For-

mula Ford 2000. Quest'anno e
stata la volta di Maurieio Gu-
gelmin, 21 anni, anehe lui brasi-
liano. Ha lottato fino all'ultima
gara eon iJ. suo eonnazionale
Maurizio Sandro Sala, autore di
un inizio di campionato piu
fortunato. La stagione e stata
dominata da questi due piloti
sudamerieani ehe ora si prepa-
rano a disputarsi il campionato
britannieo di Formula 3 del
1985. Tra la earriera di Gugel-
min e quella di Senna ei sono
pareeehi punti in comune, an-
ehe se Mauricio non ha vinto
tanto eome il nuovo aequisto
della Lotus. Guge\min vive in
Inghilterra, a Reading, eon la
moglie Stella Maris e, guarda

easo, nella stessa villetta a due
piani abita anehe il signor Sen-
na. Quando Ayrton eorreva in
Formula Ford 2000, nel 1982,
Maurieio era impegnato nella
Formula Ford 1600. Entrambi
eorrevano eon le stesse vetture,
le Van Diemen, e per questa
ragione avevano trovato una
sistemazione eomune a Eaton,
nei pressi di Norwieh, non trop-
po lontano da Snetterton, dove
la Casa costruttrice aveva sede.
«In teoria - spiega Mauricio -
io e Ayrton non avremmo dovuto
abitare nella stessa casa. Alla
fine dell'81 aveva deciso di ab-
bandonare le corse e tornarsene
in Brasile, quindi mi aveva cedu-
to i locali. Pero all 'inizio dell '82
ha cambiato idea, decidendo di
tornare per correre in Formula

segue

69



un anno il mio esordio saltando la
Formula Ford 2000». I costi di
una stagione eon le monoposto
Ford due litri non e neppure
eccessivo .•• Un campionato euro-
peo costa circa 40 mila sterline
(d'rca 92 milioni di lire). Una
stagione completa di 35 gare
comprendente sia il campionato

Ford 2000 e si e ripreso una parte europeo che quello britannico co-
dellappartamento». sta invece 60 mila sterline (circa

140 milioni)». Questo, ovvia-
CARRIERE SIMILI. Sara fQr-, mente, correndo in una squadra
se per la ,vicinanza di un «~ae- competitiva in grada di vincere.
str o» COSIvahdo,. ma la carne~a In ogni caso, secondo M auricio,
dl G ugelmin sta n~etendo passo aver fatto del karting e molto
per passo quella dl AyrtoIrS~mportante: «II karting e il vero
na. Dalla Formula Ford 1600 motive per cui sono qui. Credo
M auricio e passato alla Formu- . che sia molto piu difficile iniziare
la Ford 2000. In questa catego- a correre in automobile senza
ria ha. corso per t~aI? diversi! avere una base di esperienza con
ma I risultati b,uom II ha avuti il kart alle spalle: si devono fare
solo quando e approdato al tante corse prima di imparare le
Rushen Green Team, lo stesso cose fondamentali».
eon il quale Senna aveva vinto
due campionati nel 1982. jjHo VIVERE IN INGHILTERRA.
iniziato la stagione con una Van Noi italiani abbiamo c1assifica-
Diemen - racconta Guge!min to l'Inghilterra come un Paese
- ma la vettura piu cO,mpetiti.va nel quale si mangia male e dove
era la Reynard. Ameta campio- le condizioni atmosferiche sono
nato ero mess? male ~ nO~1l'~::quasi sempre cattive. Forse non
sper~nze per II campionatn bri- ' e del tutto vero, comunque il
t~nnJco, potevo solo puntare al passaggio dal Brasile all'lnghil-
titolo europeo. N.e.h.op~~lato con terra dovrebbe essere ancor pili
Ayrton che, sentiti I miei proble- traumatico di quello dall'lta-
mi ha de~to: "Ho un'idea~. J:Ia Jia ...•• lo sono venuto ad abitare
sollevato II telefone e ha chiama- qui nell982 _ di ce Mauricio-
to il Rush~n Gr~en Team: Co~ perche cosi avevano fatto tutti i
loro tutto e camblato, ho vinto II brasiliani che mi avevano prece-
titolo europeo» . II prossimo an- duto. Da quest'anno vive qui
no Gugelmin correra in Formu- anche mia moglie, Stella Maris,
la 3.•• Non so ancora per quale che ho sposato in febbraio. II
team», preci sa, ma pare pro?a- tempo non e quello del Brasile,
bile che sara quello ~I DICk questo e vero, ma qui si vive bene.
Bennett, lo st~~o ~on II qual~ A Reading non ci sono problemi.
S~n~a ~a st.abIllto II r~ord dl Si puč parcheggiare la macchina
dieci vittone consecutive .nel con le chiavi sopra sen za correre
1983 .•• II problema del prossuno il rischio di furti la citta e
anno sara quello di trovare subito abbastanza bella, ben servira, e
la macchina buona.1I regolamen- I'aeroporto di Heathrow (Lon-
to cambiera enon saranno eon- dra) e a pochi minuti di automo-
sentite vetture con I'effetto suolo. bile. Sia io sia Stella ci troviamo

bene qui ». Si e molto parlato

II Senna
della porta
accanto
segue

MEGLlO LA F.FORD. Anche
Gugelmin, come la maggior
parte dei giovani piloti che arri-
vano all'automobilismo, ha ini-
ziato a correre in kart. Al eon-
trario di quanto avviene dalle
nostre parti, chi inizia in Inghil-
terra non pensa assolutamente a
correre subito in Formula 3,
come avviene freq uentemente in
Italia .« Credo che sia molto utile
fare un anno di Formula Ford

2000 tra la 1600 e la Formula 3 '2!~!;~~~~- spiega Gugelmin - poiche un §
pilota ha bisogno di abituarsi alle ~
maggiori regolazioni che richie- 15
don o le appendici aerodinamiche. !:!::.

Tutto quello che c'e da imparare ~
e meglio impararlo in Formula rJ)

Ford 2000 piuttosto che in For-
mula 3. Quando il prossimo anno
correrč in Formula 3 sarč molto
piu pronto di quanto sarebbe
accaduto se a vessi anticipato di
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della convenienza di iniziare la
carriera in InghiJterra piuttosto
che altrove. Se pensiamo che i
vincitori del campionato britan-
nico di Formula 3 passano qua-
si scbito in Formula I, il van-
taggio pare innegabile. Tra Sen-
na e Brundle passati dalla For-
mula 3 alla Formula I, e Ivan
Capelli, passato da Ila Formula
3 italiana a quella europea c'č
una certa differenza: ehi esce dai
campionati britannici fa carrie-
ra molto piu in fretta .•• Questo
e vero - conferma Mauricio -
ma anche qui e difficile andare
avanti se non si hanno degli
sponsor. In compenso, quando si
va forte e si e in difflcoltš econo-
miche, si puč ven ir aiutati, anche
se questi aiuti sono spesso occa-
sionali e difficilmente coprono
tutto I'arco della staglone».

UN INQUILlNO COMODO.
Avere in casa un pilota di For-
mula I aiuta? ••Per me e molto
positivo avere Ayrton in casa. I
suoi consigli mi hanno evitato un
sacco di errori. Non posso para-
gonarmi a lui come capacitš di
guida poiche lui e molto piu
esperto di me, ma ho imparato
molto », Per Mauricio I'obbietti-
vo e ovviamente la Formula I.
Seguendo il ritmo di Senna do-
vrebbe arrivarci nel 1986. «Vor-
rei tanto che cio si avverasse -
ammette - ma un pilota deve
fare una gara dopo I'altra senza
guardare troppo avanti, Per ora
sono concentrato sull'obbiettivo
Formula 3. Pensare alla Formula
1 non mi servirebbe a niente», Se
non ci pensa lui c'e comunque
qualcuno che lo fa. E: il fratello
Alceu, 27 anni, che da Curitiba
inoltra comunicati stampa a tut-
ti i mezzi d'informazione brasi-
liani. Questa assistenza ha frut-
tato aMauricio alcuni sponsor
che gli hanno consentito di vin-
cere il titolo europeo. (a. f.)



Mauricio Gugelmin Maurizio Sala

Pilota
a8anni

Italiano
ameta

MAURICIO GUGELMIN e nato a
Curitiba (Brasile) il 20 aprile 1963.
Ha iniziato a correre nel1971 all 'eta
di 8 anni nel campionato curitibano di
mini-formula, vincendo il titolo loca-
le per quattro anni di lila. Nel '76 ha
iniziato a correre in kart, speclalita
nella quale e rimasto fino al 1980,
vincendo numerosi campionati tra cui
quello brasiliano della classe 125.
L 'esordio nelle gare automobilistiche
risale al 1981, anno nel quale Gugel-
min e diventato campione brasiliano
di Formula Fiat. Mauricio ha quindi
deciso di trasferirsi in Inghilterra
dove, nel 1982, ha subito vinto il
campionato britannico del Rac di
Formula Ford 1600 ed e arrivato
secondo nel campionato «Townsend
Thoresen» della medesima categoria.
L 'anno scorso e giunto secondo nel
campionato britannico di Formula
Ford 2000 e quest'anno ha vinto il
titolo europeo riservato alle monopo-
sto di questa c1asse.

MAURIZIO SANDRO SALA e
nato a San Paolo (Brasile) il 30
agosto 1958. Suo padre e italiano
(ecco perche non si chiama Mauri-
cio ) e la madre, brasiliana, e di
origine italiana. Sala e in possesso di
due passaporti, uno brasiliano e uno
italiano. Dopo diverse esperienze in
Brasile, e approdato in Inghilterra
nel Formula Ford Festival del 1982
(9. c1assificato). Nel1983 si e stabili-
to definitivamente in Gran Bretagna,
ha vinto il campionato Esso di For-
mula Ford 1600 ed e giunto secondo
nelle serie del Rac e del circuito di
Donington. II suo programma di que-
st'anno prevedeva di prender parte
solo al campionato britannico di For-
mula Ford 2000, poi, dopo i risultati
positivi nelle gare valide anche per
I'europeo che si erano disputate in
Inghilterra ha deciso di dedicarsi
anche alla serie continentale. Ha
vinto il campionato britannico impo-
nendosi in 6 gare ed e arrivato secon-
do nell'europeo dietro a Gugelmin.
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Intanto Sala pensa preoccupato al prossimo anno ...

«1985: la mia'ultima spiaggia))
SE IL VINCITORE e stato Gugelmin, Maurizio San-
dro Sala non puo certo essere considerato lo sconfitto,
visto che nel campionato britannico, il sue obbiettivo,
e riuscito a imporsi grazie soprattutto a un buon inizio
di stagione. «Quest'anno io e Mauricio abbiamo corso
spesso in confronto diretto - dice Sala - ma siamo
omasti amici. Lo so cbe e diffici\e cTeOeTci pen:be di
solito, quando si crea un elima di rivalita, i rapporti di
altera no. Tra noi non e successo». Quest'anno Sala ha
vinto 10 gare, ma il traguardo europeo e sfuggito. «II
mio programma non prevedeva di fare il campionato
europeo, ma le prime due gare della serie era no in
Inghilterra e io le ho vinte. Abbiamo quindi deciso di fare
anche quello. Da agosto in poi il morale del team e pero
sceso. Credo che sia stata questa la causa principale del
mancato successe' nel campionato europeo», Anche per

lui l'obiettivo del prossimo anne e il campionato
britannico di Formula 3, anche se al momenta attuale
Maurizio e ancora alla ricerca di sponsor. AII'inizio di
novembre e venuto in Italia per trattare eon la Novamo-

. tor la fornitura di motori Alfa Romeo, ma pare che
nell'85 la sua scelta possa cadere sui Saab. «E; ancora
presto per dire cosa faro e eon ehi correrč - sminuisce
Sala - sto ancora cercando sponsor e, ovviamente, li
cerco ovunque. II mio problema e che ho gia 26 anni enon
posso permettermi di sbagliare delle stagioni. Devo fare
una bella stagione di Formula 3 a tutti i costi e sara
difficile perche dal prossimo anno ci sara un nuovo
regolamento e dovremmo trovare subito la macchina
giusta». Sala vive a Silverstone Village, proprio davanti
al circuito: «E; positivo stare qui. Se abitassi in Brasile
avrei tante cose da fare. A Silverstone penso solo a fare
il pilota: le corse sono la mia unica preoccupazione».
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HIESTA/Tra la gente dello Mg Challenge

Superate le difficoltil del primo anna di gare
il monomarca dell' Austin Rover e salito di tona
t ria pero una maggiore promozione per

ani. Sentiamo il parere dei protagonisti
hanno animato la stagione "

rizio Masini

CONCLUSO con una vittoria di
un glovane, lo challenge Mg Me-
tro al suo secondo anna di vita ha
certamente centrato una serie di
obbiettivi non traseurabili, met-
tendo a frutto ottimamente I'e-
sperienza del primo anna in cui
era stato soprattutto eriticato per
le frequenti rotture ai propulsori
e per i costi eceessivl, Trevato II
giusto equilibrio a livello regola-
mentare. il momarea dell'Austin
Rover Italia e decollato eon t
quillita nonostante un budget"
trascendentale e inferiore di

lunga a quello di altri campionati
similari. L'impegno di tutto lo
starr estato encomiabile e il
paddock della challenge ha rin-
saldato conoscenze ed amicizie e
quando sosteniamo che la ~~Me-
tropolls- ha funzionato non ere-
diamo di esagerare.
LA VITTORIA di Giampaol
Pace non e stata frutto del caso.
II ventiduenne viterbese anche nel
1983 aveva dimostrato di JSsere
uno dei piloti piO velocl di que-





segue

sta serie anglo-italiana, Matura-
to al punto giusto, Pace ha
potuto quest'anno dimostrare
di essere di gran lunga il pili
forte di tutti, grazie anche all'u-
so di un mezzo affidabilissimo.
La sua affermazione nello chal-
lenge si e rivelata alla fine una
autentica manna per l'Austin
Rover Italia, che da parte sua ha
fatto finora ben poco nel valo-
rizzare le doti di questo giovane.
Recentemente infatti Pace ha
avuto la possibilita di frequen-
tare la scuola Federale Csai
mostrando buone doti di pilo-
taggio. Per lui, pero, sono in
programma per il futuro solo
alcuni test alla guida di mono-
posto di F. 3. Troppo poco,
perche la sua vittoria nello chal-
lenge avrebbe dovuto portare
qualcosa in pili. Circa i piani per
I'anno prossimo l'Austin Rover
ha assicurato la presenza dello
challenge Mg Metro anche nel
calendario 1985 ma tutto il resto
e avvolto nel mistero pili fitto.
Non si conosce ad esem pio la
data della premiazione del-
l'attivita di quest'anno. Tutto
cio mentre la concorrenza, Re-
nault e Peugeot-Talbot, sta gia
mettendo a punto i piani per
I'immediato futuro. La nostra
inchiesta condotta tra piloti,
preparatori, concessionari e re-
sponsabili dello challenge ha
voluto evidenziare gli aspetti
positivi enegativi dell'edizione
appena trascorsa del monornar-
ca Austin-Rover. (m. m.)

Quale il bilancio della sua stagione?
• Cosa cambierebbe nel MG Challenge?

Quanto e costata la stagione 1984?
Quali sono i suoi programmi per il 1985?
Rimpiange qualcosa della sua carriera?

CINQUE DOMANOE A 17 PROTAGONISTI

Gianni Giudici
(pilota)

I) Spi end ido, ho visto delle belle
ragazze, ho preso parte con
"Victor" a diverse gare del
mondiale endurance. AI eon-
trario nello Challenge le mie
vanita di pilota han no subito
un fiero colpo perche le ho
prese un po' da tutti.

2) OdelIe gomme pili dure che
tengano un po' meno o una
sospensione pili uguale per
tutti.

3) on ho fatto tutte le gare, ma
senz'altro molto poco. L'am-
biente e eccezionale, I'unica
cosa che non mi piace e la
vettura. Delle rotture stupide,
degli "psico-asserti" che non
mi convincono.

4) Mondiale endurance ancora
con Coggiola, lo Challenge
Metro europeo e qualche ral-
Iy.

5) Si, di non aver avuto dieci
anni fa la serieta che questo
sport richiedeva.

Luciano Culotta

VOGLIAMO UN REGOlAMENTO MIGLIORE
Marcello Gunnella
(pilota)

I) In generale abbastanza positi-
vo, sono finito secondo su un
lotto di avversari molto ag-
guerrito. Dentro di me spera-
vo di fare qualche cosa di pili.

2) L 'organizzazione non mi
sembra abbia bisogno di mo-
difiche; vorrei delle verifiche
pili rigorose fin dall'inizio e
non lasciare un po' al caso il
controllo di questo o di quel
particolare.

3) Senza pretendere la luna con
20/25 milioni si pue fare il
campionato.

4) Ho delle offerte per ripetere
lo Challenge anche con altri
team e poi sto esaminando la
posslbilita di fare il mondiale
endurance con un team priva-
to.

5) Senza le leggerezze che sono
state commesse fin dall'inizio
nell'assistenza della vettura
potevarno lottare per la vitro-
ria finale COlT Pace.

(preparatore)

I) Ottimo sui piano tecnico, ma-
gro per quanto concerne i
risultati.

2) Qualcosa nel regolamento
tecnico. Dare la possibilitš di
far lavorare meglio le sos pen-
sion i montando gli ammortiz-
zatori con le molle come nel
gro A.

3) A Nappi e costato 47 milioni
con la vettura nostra.

4) Fare motori per diversi team
e la relativa assistenza, ma
non pili le vetture perche Na-
poli e troppo lontana da gran
parte dei autodromi. Quindi
abbiamo dei cost i molto supe-
riori a chi abita a Milano o
Bologna.

5) Che non esista un bel campio-
nato produzione. Cio ha dei
riflessi negativi sui lavoro e
sulle soddisfazioni. Preparare
dei gruppi A sarebbe senz'al-
tro pili selettivo e qualificante
per una officina come la mia.
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Onofrio Russo
(Pilota)

I) Positivo perche alla fine ab-
biamo risolto il problema mo-
tori. Un paio di rotture e
I'esclusione inaspettata ad 1-
mola hanno compromesso la
mia c1assifica finale. Con un
po; di fortuna in pili potevo
lottare per le prime posizioni.

2) Cercherei di aumentare il nu-
mero dei piloti perche sono
pochi. II liveIlo di guida e
buono e eon pili concorrenti
potrebbero essere ancor pili
spettacolari.

3) Non moltissimo grazie al-
I'aiuto degli sponsor e di Ru-
bini che e particolarmente 0-
hesto.

4) Vorrei fare I'euroturismo o il
campionato italiano produ-
zione se fosse strutturato e
valorizzato come in Francia o
in Germania.

5) Diversi, primo fra tutti quello
di essere rimasto lontano da
questo mondo per cinque anni.
Comunque debbo dire che ho
ritrovato I'ambiente migliore
di quello che avevo a suo
tempo lasciato.

Asinistra, il dominatore del Mg Challenge Metro El state Giarnpaolo Pace, senza dubbio il
piu veloce tra i piloti del campionato (FotoCockpit), Sopra, la Metro di Ambrosini (FotoOliver)

Giampaolo PaceGiampietro Galli Gianfranco Falessi
(pilota)

I) II risultato finale ritengo sia il
miglior commentu alla mia
stagione, certamente e stato
merito di tutti.

2) Forse si potrebbe pen sare di
sostituire l'aUuale vetrura
con la MG Turbo.

3) Grazie a Mazzalupi ho dovu-
to sosten ere solo le spese di
trasferta.

4) Mi piacerebbe correre in F.3,
pero non ho le possibilita eco-
nomiche. Mi rimetto quindi ai
programrni di Mazzalupi con
il quale spero di partecipare
allo Challenge europeo ed al-
meno a qualche prova del-
I'euroturismo.

5) Nessuno; ho avuto la fortuna
d'incontrare Mazzalupi e
grazie al suo aiuto sono riusci-
to a cogliere un risultato che
altrimenti non avrei potuto
raggiungere.

(prepar atore)

I) Soddisfacente, ma noi del-
I' Autoracing puntavamo a
qualche cosa di pili. Abbiamo
avuto dei problemi di tenura,
I'alhero motore e stato il no-
stro tali one d'Achille.

2) Mi piace cosi. Preparatori e
piloti di valore riescono a
mettersi in evidenza.

3) Circa 25 milioni
4) Progredire nello Challenge,

anche se continueremo a fare
altre preparazioni per i rallies
e la velocita.

5) Bisogna progredire sempre,
quando non si riesce ad arri-
vare primi si hanno sempre dei
rimpianti, ma e inutile.

(preparatore)

'I) Sono abbastanza soddisfaUo
nonostante alcuni inconve-
nienti verificatisi nelle ultime
gare.

2) Niente. Essendo un appassio-
nato del vecchio gro 2 con
queste vetture c'č da sbizzar-
rirsi senza troppe restrizioni.

3) 25/30 milioni.
4) Ancora nello Challenge Me-

tro e poi faro dei gruppi A. Ho
anche delle richieste per la
formula Panda e per il Trofeo
Peugeot- Talbot

5) Forse dovevo impegnarmi di
pili per avere risultati miglio-
ri , d'altra parte debbo prose-
guire il lavoro di tutti i giorni.

Giorgio Ferrari
(concessionario)

I) Considerando le ambizioni
con cui eravamo partiti, i
risultati non sono stati ecce-
ziunali. Da meta campionato
abbiamo trovato un miglior
equilibrio.

2) E necessario tutelare mag-
giormente gli sponsor, miglio-
rare il regolamento tecnico
onde ridurre ancora le rottu-
re. Scegliere i circuiti in modu
che lo Challenge sia uno spet-
taculo nello spertacolo allar-
gando la partecipazionee a
qualche personaggio impor-
tante. II marchio Austin Ro-
ver in Italia non si e 'ancora
affermato e quindi lo Challen- IP 'I ) (pilota)
ge deve essere usato per mi- reparatore e PI ota

gliorare questa immagine. II I) Le mie quattro macchine sono I) Buono perchć essere subito
nostro campionato e spettaco- sempre state con i migliori. competitivi in una categoria
lare , deve essere solo divulga- Come pilota, ho fatto poco, come questa non e facile.
tu meglio. ma I'unica gara che ho corso 2) Niente. Macchina, ambiente

3) Facendo alcuni errori 35/40 in Italia I'ho vinta. e organizzazione sono ottimi.
milioni; non riperendoli ed 2) Niente. Levetturevannosem- 3) 30/32 milioni da cui vanno
affidando la preparazione dei pre controllate, ma e norma- detratti i premi e il contributo
motori ad un team che faccia le. del mio sponsor.
sulo quello verra acostare 3) Ho dei contratti diversi, poi la
25/28 milioni. maggior parte delle spese so- 4) L'europeo sempre con la Me-

4) Ho delle trattative. Vorrei no a carico dei piloti; quindi tro e poi mi piacerehhe fare il
fare due vetture come conces- per fare una cifra esatta do- campionato italiano con la
sionaria Ferrari di Modena e vremmo sommarc quelle alle sport naziunale.
Nobilcar di Reggio Emilia a mie. 5) Si. Ad un certo punto della
queste se ne dovrebbero r - 4) Andro avanti eon questo team stagione ho perso dei punti
giungere altre due o tre. probabilmente neil o Challen- preziosi a Magione, Misano e

5) Si, ma cio che ho sbagliato ge. Monza. Quello e stato il mo-
servira d'esperienza per la 5) Preferirei essere pilota che mento in cui ho perso il treno

____ p_r_o_ss_i_m_a__s_ta_g_i_o_ne_. p_r_e_p_a_r_at_o_r_e_.· p_e_r_s_t_a_re__v_ic_i_n_o_a__p_a_c_e_. s_e_g_ue__ ~C>

Emanuele BenediniDuilio Rubini

Gianfranco Ricci
(pilota)

I) Ho avuto sempre una vettura
competitiva e quindi anche
quando sono sorti problemi ho
sempre lottato per la vittoria.
Quando non ho vinto e stata
colpa mia.

2) La rnacchina e buona, ma
fragilissima. I preparatori lo
sanno ed ovviano a cio sosti-
tuendo certi particolari, alcu-
ni ogni corsa, altri ogni due o
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Regolamento
migliore
segue

tre. Non ci si puo permettere
che questi pezzi si rompano,
purtroppo nessuno ci ha detto
questo. AII'estero lo sapeva-
no; noi si amo rimasti comple-
tamente spiazzati dalla disor-
ganizzazione... dell'organiz-
zazione.

3) Molto meno dell'anno scorso;
32/33 milioni.

4) II tempo a disposizione e po-
co, quindi mi accontenterei di
tornare in questo ambiente
che e eccezionale. Le rivalita
esistono, ma fondamental-
mente siamo tutti amici e
corriamo per divertirci.

5)- La mia carriera e tutto un
rimpianto. Sono arrivato se-
condo non so quante volte, ma
ho fatto tanti errori tentando,
ogni volta che cambiavo cate-
goria, di andare subito fortis-
simo.

Alessandro Pavesi
(Responsabile Servizio Tecnico Dunlop
Italia)

I) Positivo perche i preparatori
hanno adattato ottimamente
gli assetti a questo tipo di
gomme; ce ne siamo resi eon-
to dai consumi.

2) E fantastico lo spirito di ami-
cizia che si e creato e certa-
mente non esiste in altri cam-
pionati similari. Quindi c'e
solo da augurarsi che si prose-
gua su questa traccia.

3) I nostri cost i sono le trasferte
che debbono essere almeno
pareggiati dalle vendite. AI di
la di cio il ritorno pubblicita-
rio č stato ben superiore di
quello che avevarno previsto.

4) Rimanere eon l'Austin Rover.
5) Vorremmo essere sempre do-

ve c'c un interesse da parte
nostra, ma per far cio do-
vremmo essere di piu.

Paolo Ferrini
(responsabile Challenge)

I) Positivo perchć abbiamo su-
perato i problemi di gioventu
che avevarno lo scorso anno. I
piloti sono affiarati tra loro,
I'ambiente e tranquillo.

2) Vorrei un budget tre volte piu
grosso.

3) II budget '84 c stato identico
a quello dell'83 , nonostante
cio siamo riusciti a starci
den tro. Spendiamo un po' di
piu di quello che costa una
stagione con una vettura rally
ufficialc, circa 500 milioni.

4) Si va avanti con il campionato
europeo ed ovviarnente lo
Challenge italiano.

5) La decisione di fare lo Chal-
lenge e venuta all'ultimo mo-
mento; abbiamo vinto una
bella sfida, ma siamo stati
costretti a fare qualche erro-
re. Quest'anno poi un po' di
rammarico perche perche a-
vremmo potuto disputare
qualche gara europea in piu.
A vevamo le carte in regola
per ben figurare.

Maurizio ScarabeIIi
(pilota)

I) Forse all'inizio della stagione
siamo arrivati un po' in ritar-
do rispetto al team di Pace, io
poi ho fatto qualche errore.

2) Un campionto con queste ca-
ratteristiche richiede un team
organizzato, quindi meglio u-
na trentina di vetture ben
assistite che 40/45 con alcuni
che non riescono atenere il
passo.

3) In proporzione meno dello
scorso anno perche abbiarno
avuto meno rotture, se conti-
nua cosi neil '85 porra essere
ancor piu limitato.

4) Mi piacerebbe correre ancora
con la- Metro ; la monoposto
rimane un miraggio.

5) L'importante quando si corre
in auto e divertirsi. Venivo da
una stagione molto amara in
Fiat Abarth, quest'anno mi
sono divertito anche se tutto
non candato per il verso
giusto.

pierluigi Grassetto
(pilota)

I) Forse non avrei dovuto inizia-
re questa esperienza , ma a
parte la battuta mi sono diver-
tito perche la macchina e sim-
patica.

2) Quasi niente, I'ambiente e
molto unito, purtroppo le pe-
core nere non mancano. Non
capisco quelli che partono con
il coltello tra i den ti; le perso-
ne intelligenti sono quelle che
sono amiche di tutti e poi,
quando si mettono il casco,
non regalano niente senza fa-
re cattiverie inutili.

3) Tutto compreso arrivero sui
20 milioni.

4) Se avro uno sponsor e un po'
di fortuna voglio rifare lo
Challenge italiano e magari
tentare anche I'europeo.

5) Considerando il mio inizio
avrei dovuto smettere subito,
ma poichć sono un capricorno
e, come tale sono un testardo,
ho cercato di andare avanti
per vedere fina dove arriva la
sfortuna.

la curva Ickx di Varano il stara teatro di parecchi «numeri» anche nelle
gare del Mg Challenge. A «volare» il la Metro di Cantera (FotoCockpit)

Mennato Boffa
(pilota)

I) Deludente, ma nel corso della
stagione qualche volta ho ri-
preso fiducia per continuare.

2) E necessario aumentare I'in-
teresse perche sta perdcndo
alcuni dei protagonisti. I pre-
mi non possono essere ridotti
solo ai primi cinque.

3) Non molto perche ho corso
poco e poi perche non ho avuto
grosse rotture.

4) lo non ne posso piu fare.
Probabilmente nel prossimo
Challenge sarč I'accom-
pagnatore di mio figlio o di
qualche ragazzo. Sara gioco-
forza attaccare il casco al
chiodo. .

5) lo ho vissuto sempre le mie
giornate intensamente; anche
quando ho rinunciato ad an-
dare in F. I nel '56 e stata una
mia scelta.

Eonio Mazzalupi
(concessionario)

I) Ottimo. Tutto il team ha la-
vorato bene con un binomio
pilota (Pace) preparatore
(Pasquale) vincente.

2) Qualche cosa a liveIlo orga-
nizzativo. Bisogna credere in
questo tipo di pubblicita che
fino ad oggi non e stata sfrut-
ta ta. /I concessionario puo
essere coinvolro in queste ini-
ziative se ha un ritorno d'im-
magine o commerciale.

3) 15 milioni a macchina.
4) Vorremmo tentare qualche

prova dell'europeo turismo
eon la Rover o con la Metro
turbo, poi continueremo neil o
Challenge con Pace, Cantera
e forse Liliana De Menna.

5) Nella prima stagione non ho
ottenuto quello che volevo ma
estata una esperienza per
centrare il bersaglio quest'an-
no. (m. m.)
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SELFSERVlC'E I quesiti, le idee, i disegni, le foto, i suggerimenti:
queste pag ine sano a vostra disposizione

Rammarico per
i fatti di Magione
HO LETIO con molta amarezza sui n.
47 di «Autosprint» la notizia della
sentenza dal Tribunale di Perugia per
!'incidente mortale occorso al pilota
Gianfranco Riccitelli in occasione del
Giro Automobilistico deWUmbria
1978. Non desidero entrare nel merito
della questione delle responsabilita
poiche tuttora pende procedimento
giudiziario. Sono molto rammaricato:
pero, che proprio per questa pesante
decisione della magistratura une degli
impianti piu attivi deWautomobilismo
italiano debba interrompere la sua
attivita agonistica. Ma ancora piu
sconcerto provo Per la didascalia ap-
parsa a pag. 98 del settimanale: «Ecco
come Autosprint nel 1978 spiegava lo
sfortunato incidente di Gianfranco Ric-
citelli» che spiega I'assurda e superli-
ciale motivazione della causa del-
I'evento Iuttuoso: «Riccitelli ucciso dal
sue clio». Conoscevo bene Gianfranco,
avendo la fortuna di annoverario fra i
piloti della nostra scuderia. Era un
validissimo ed esperto conduttore oltre
che un fine tecnico. Non credo che chi
allora trancio simili giudizi e chi oggi li
ha fatti suoi abbia reso un buon
servizio alla s!J1!figura di sportivo.

Fabrizio Conti - 8ibbiena (Arezzo
p residente della Scuderia

Carlo Benelli

FORTUNATAMENTE rautodromo di
Magione continuera la sua attivita
anche in futuro se. come appare ora-
mai certo. andranno in porto gli accordi
che prevedono il passaggio del-
lorqanizzazione delle gdre sulla pista
umbra e una societa legata aWAC
Perugia. Ci dispiace pero che il presi-
dente della scuderia dedicata a «Ric-
cardone» abbia frainteso quelle parole
e particolarmente il richiamo a quell"ar-
ticolo del1 978, pubblicato unicamente
per ricollegare la sentenza all"episodio,
come fu «raccontato» da AS. Quel
titolo del resto voleva solamente eon-
densare in una frase la sequenza dei
fatti e cioe: la rottura del motore della
Simca Rallye di Riccitelli. conseguente
la fuoriuscita dell'olio e la tragica beffa
del destino che aveva provocato, pro-
prio a causa di quella rnacchia dolio.
l'uscita di pista della vettura che travol-
se il pilota marchigiano intento a
controllare la sua macchina ai margini
del tracciato. Quella frase puo quindi
essere considerata infelice, ma riassu-
me in pieno i fatti. Del resto, leggendo
quetl'articolo appare evidente che non
si attribuiva a Riccitelli nessuna colpa,
se non una certa dose di incomprensi-
bile imprudenza.

Gli esclusi dal
Rally di Monza
VOGLIO pubblicamente ringraziare
tutti gli sportivi, piloti e giornalisti, e
sono tanti per poterli citare singolar-
mente, che mi hanno dimostrato soli-
darieta, protestando contro la decisio-
ne della direzione gara del Rally di
Monza di includermi tra i concorrenti
(mon invitati», unico equipaqqio fem-
minile tra i·54 obbligati a qualificarsi.
Aparte il mio personale rammarico per
la mancata qualificazione, peraltro
quasi scontata, della mia vettura gr. N,
ritengo che nella formula per I'ammis-
sione a questa gara, cosi came estata
attuata, sia completamente estraneo
ogni criterio sportivo, sia dal punto di

vista formale, non essendo stati preci-
sati i criteri deWinvito, sia dal punto di
vista sostanziale, avendo ingiustamen-
te privilegiato taluni piloti (anche sco-
nosciuti o neolicenziati) esentati dalle
qualificazioni per il solo fatto di essersi
iscritti con vetture «raccornandate», a
tutto scapito dj altri certamente non
meno meritevoli (ad esem pio Dalla
Pozza, Perego, Pelli, Lupidi, Marchioi,
eccetera) che hanno dovuto affrontare
le due non gratificanti prove di qualifi-
'cazione per poter partecipare alla gara.

Marcelia Balestrieri - Milano

formula della gara a inviti, un concetto
quasi totalmente sconosciuto nel mon-
do dei rally, del resto, anche se e
lunica applicabile a Monza per via
delle caratteristiche del percorso, sern-
bra fatta apposta per sco tentare i pitl
Ogni criterio di scelta e discutibile e
crea per forza di cose degli insoddislat
ti, essendo ben di piu gli iscrttti del
numero massimo consentito dei par-
tenti. Appunto per migliorare in parte
la situaziane di disagio generale mani-
lestatasi lo scorso anna, in questa
edizione sono state «inventate» le pre-
qualifiche, lasciando fermo l'invito solo
per i «top». Come si e visto, oltre ai
piloti che vanno per la maggiore sono
stati pero invitati alcuni concorrenti su
cui si possono formulare vari dubbi,

ANCHE quest'anno il Rally di Monza ha
ta110nascere polemiche per lesclusio-
ne di alcuni piloti, senza dubbio merite-
voli, dallo schieramento di partenza La

LA FOTO
Stop dopo 10 .anni di F. 1
VORREI VEDERE pubblicata nella rubrica «la Foto» un' immagine di
John Watson al volante della Brabham in una delle sue prime gare in
F. 1, e vorrei conoscere alcuni dati su Ila sua carriera.

Fabrizio Torrini - Localita imprecisata

FRA GLI ESCLUSI, sembra oramai definitivamente, dal circus della F. 1,
uno dei nomi di maggior spicco e sicuramente quello di John Watson,
che dopo dieci anni di gare iridate estato costretto a ripiegare sui
mondiale endurance, in cui dovrebbe correre anche nel 1985, La sua
carriera e cominciata vent' anni fa con le turismo inglesi, per poi passare
nellarco di un decennio fino alla F, 1, dopo una lunga «gavetta» in F.3
e F. 2. Ha debuttato nel GP di Gran Bretagna del 1973, con una Brabham
B1'37 con cui ha disputato unaltra gara in quell'anno. Dopo unattra
stagione da privato e stato ingaggiato dal team Surtees nel '75 ed e
passato alla Penske sui finire del carnpionato. Con il team americano ha
vinto la sua prima gara iridata, in Austria nel 1976 (unica vittoria della
squadra in F, 1), e proprio in quell' occasione si e tagliato la lunga barba
che aveva deciso di far crescere fino alla conquista del primo successo
in F. 1. Lasciata la Penske e passato nel '77 alla Brabham-Alfa, eon cui
ha ottenuto alcuni brillanti piazzamenti, senza pero tornare alla vittoria,
a causa anche della non perfetta cornpetitivita della vettura. Nel '78 si
e ritrovato come compagno di squadra Niki Lauda, suo coequipier anche
nel 1982 e '83 alla McLaren. Con la squadra inglese ha corso nelle ultime
cinque stagioni iridate prima del «silurarnento» di quest' anno, vincendo
quattro GP e terminando secondo nel mondiale 1982.

Nella foto: John Watson eon la Brabham BT42 Ford nel GP di Monaco
del 1974.

costringendo invece alla qualificazione
conduttori di grido che pai per sfortu-
na incidenti e ratture, non sono stati
ammessi al via della gara. La lettera di
Marcella 8alestrieri riporta argomenta
zioni validissime ma non si puo nem-
meno dare torto agli organizzatori
quando aflermana che «ogni criterio Il
discutibile e la scelta deqh invitatl e
stata fatta tenendo conto anche del
lero prestigio in ambito locale, delle
vetture che portavano in gara e della
loro lama al di fuori dell'ambiente
rallistico». Indubbiamente saranno sta-
ti fatti anche dei «tavoritismi», ma dove
non accade in Italia 7 Questa lettera
petra comunque risultare utile per il
prossimo anno (sempre che gli orga-
nizzatori mantengano in piedi la stessa
formula 'di questa ediziane) per miglio-
rare i criteri di scelta, dando sl spazio
a quelle che possano risultare attrazio-
ni per il pubblico, ma senza nemmeno
mortificare alcuni di quei piloti che
sano un po' la bandiera del rallismo
nazionale e che proprio con questa
impartante gara di fine stagione pos-
sano lanciare le basi per agganciare
nuovi sponsor e rinnovare i loro eon-
tratti, Insomma, anche se il Rally di
Manza e indubbiamente una gara ase,
non bisogna dimenticare che e pur
sempre un rallv.

In cerca di amici
e soci dei club
SIAMO UN FOLTO gruppo di tifosi di
Patrick Tambay, intenzionati a fondare
un club dedicato a lui. Invitiamo per-
tanto tutti gli appassionati interessati
all'iniziativa a scrivere a Paola Pont, via
Sagra S. Michele 55, 10141 Torino.

Paola Pont - Tonno

SIAMO DUE RAGAZZI, Giorgio e Do-
natella, di 28 e 24 anni, super fans di
Patrick Tambay e vi scriviamo per farvi
sapere che a Genove e nato il Tambay-
Renault Fans Club, Tutti coloro che
vogliono aderirvi possono scrivere a
Giorgio MarteIIi, salita degli Angeli
76/2, 16127 Genova, tel.
010/25.60,85, .

Giorgio MarteIIi - Genova
NEL GIUGNO di quest'anno e nato a
Mo'l1Zaun club dedicato alvan CapeIIi
e pua vantare una quarantina di soci.
Abbiamo chiamato il sodalizio Pispoli-
no Club Monza e tutti coloro che
vogliono contattarci possono ser ivere
a Giorgio Fumagalli, via Pellegrini 25,
20052 Monza (Milano).

Giorgio Fumagalli Monza (Milano)
SONO UNA TIFOSA di Patrick Tambay
e Niki Lauda e mi piacerebbe corri-
spondere con altri sostenitori di questi
due piloti. Chi e interessato puo scrive-
re a Giulia Mei, via Angiolo Cabrini 22,
00139 Roma.

Giulia Mei - Roma
VORREMMO CORRISPONDERE con
altri appassionati, tifosi came noi di
Riccardo Patrese e Niki l.auda. Chi
vuole puć scrivere a Anna Maria e
Mirella Bongiorno, via E, Romagnoli
27, 93100 Caltanissetta.

Anna Maria eMirella Bonqiorrio
Caltanissetra

ESSENDO una tifosa di Nelson Piquet
voglio cornunicare a tutti j suoi fans
!'esistenza di un club dedicato al cam-
pione brasifiano. L'indirizzo e: Nelson
Piquet Fan Club, P.O. Box 22 F,
Chessington, Surrey KT9 1DJ, Gran
Bretagna. L'iscrizione costa 10 sterljne
e permette di ri evere adesivi, poster.
una maglietta e la tessera di socio.

Flavia Gianetta Gnosca (Svizzera)
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SELF SERVICE
I quesiti. le idee, i diseqni,
Il' toto. i suggerimenti dei lett ot i

IL DITO SULLA PIAGA
Assolta la Ferrari

NEl 1980 la Ferrari T5 si dimostro la peggiore
vettura di F. 1 mai uscita dal reparto corse di
Maranello. NeWarcodella stagione Gilles riusci
a conquistare solo 6 punti e Scheckter 2;
addirittura Jody nel GP del Canada non riusci
neppure a qualificarsi. Quest'anno la 'C4 ha
ottenuto 31,5 punti con Alboreto, 27 con
Arnoux, il 2. posto nel Mondiale Costruttori, un
GP vinto e 4 secondi posti. Nonostante cio la
T5 non ricevette le critiche che hanno invece
letteralmente sommerso la C4; perchč questo
diverso metro di giudizio? Forse il dipeso dal
carisma dei due piloti? Non ci pare possibile;
semmai, un campione del mondo in carica e un
pilota in grado di far alzare la temperatura
corporea dei propri fans col semplice atto di
presenza,contribuirono a sottolineare le scarse
doti della macchina. Forse il rispetto dovuto al
«Grande Vecchio»? Ma anche quesr'anno, a
rigor di logica, avrebbe dovuto essere rispetta-
to. O forse non il dovuto al fatto che la Ferrari
aveva vinto il tito lo I'anno preeedente? Era dal
75 che a Maranello si vinceva il campionato un
anna si e un anna no, e forse era divenuta una
cosa abituale aspettarsi un risultato negativo
dopo un'annata decisamente positiva. Sono
pero ormai cinque anni ehe il tito lo sfugge alle
«rosse monoposto» e il publico, stampa in
tasta, col passare del tempo dimostra di
essere sempre meno disposto a «perdonara».
Ma c'e veramente qualcosa da «perdonare»
quest'anno? Forse la c4 il veramente una
macchina completamente sbagliata, come Fer-
rari stesso ha «dovuto» ammettere sotto la
pressione della stampa? Noi pensiamo che, a
parte la straordinaria Mclaren, la Ferrari non
sia risultata inferiore a nessun'altra macchina,
come il 2. posto nel Mondiale Costruttori ha
ampiamente dimostrato. la storia non si fa con
i se, ma se la Mclaren non avesse dimostrato
una superiorita cosi netta nei confronti di tutte
le altre vetture, siamo convinti che la lotta
sarebbe stata veramente dura per tutti e molto
incerta. Teniamo anche presente che, tranne la
Ferrari, tutti i team, per timore di restare senza

EDUARDO PARLATO - ca-
tania - Ti consigliamo i
campionati promozionali.
Fra le monoposto la F. Fiat
Icosto di lina stagione attor-
no ai 50 milioni) e la F.
Panda (cost o attorna ai 25
milioni, ma sano previsf
mena premi ed e piu cara la
vettural. mentre fra Cappa
Peugeot Talbot. MG Metro
Challenge e Coppa R5, la
scelta e teqata dall'appoq-
gio che potr ai ottenere dai
concesstonar! locali di una
di queste Case. I cesti varia-
no dai 20 ai 50 milioni e la
piu economica dovrebbe es-
sere la Cappa Peugeot. In
ogni caso ti converta affida-
re la tua vettura a un prepa-
ratore fra i piu quotati del
campionato che sceglierai.
3. F «GIOnO ULlVh.· Bor-
go S. Lorenzo (Firenzel - II
permesso di visi tare la tab-
brica e srato gia accordaro
varie votte. ma la risposta
definitiva vi petra venire so-
lo dai diretti interessati.
Scrivete quindi alla Ferrari
Automobili S.p.A., 41053
Maranello (Modena).
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LUIGI BERGAMO - San Do-
na di Piave (Venezia) - La
preghiamo di mettersi in
contatto eon noi. telefonan-
do allo 051 /455511, interno
276, per i chiarimenti che ci
ha richiesto nella sua lette
rao

MAURO G. - Modena ~
Quegli adesivi furono reqa-
lati a Mike da un Ferrari

• Club romano e lui fu lieto di
applicarli al suo casco. In
seguito gli estato otferto
laltro e lui lha evidente-
mente preferito.

EMILlA MONEni - Frege·
ne (Roma) - Pubblichiamo
il tuo appello: tutti coloro
che sono in possesso del
n.32 di AS e vogliono ceder-
lo possono scrivere a Emilia
Monetti, via Bonaria 23,
00050 Fregene (Roma). 50-
no invitati anche a corri-
spondere eon lei tutti i tifosi
della Ferrari edi Pironi. Puoi
scrivere a Didier elo Ferrari
Automobili S.p.A., pense-
ranno loro a fargli pervenire
la lettera.

benzina, hanno usato il trucco della benzina
congelata; perche in effetti di trucco si tratta,
esattamente come l'acqua per i freni usata
come zavorra (ed infatti dal prossimo anno
verra vietato raffreddare il carburante). Cosi,
mentre le Ferrari partivano eon un limite
massimo di 220 litri di benzina, gli altri
potevano disporre di una trentina e oltre di litri
in pili e usare una pressione del turbo pili alta
con evidenti vantaggi. Anche i piloti sono stati
presi di mira, nonostante abbiano eercato di
mettercela tutta per ben figurare. Non sono
eertamente da prendere in considerazione i
piloti Mclaren, vista la schiacciante superiorita
del loro mezzo; chiunque, o quasi, al loro posto
avrebbe ottenuto gli stessi risultati. Guardiamo
invece tutti gli altri piloti. De Angelis, pur
classificandosi 3. assoluto, il salito sui podio
solo quattro volte e con un solo secondo posto;
Rosberg, grazie alle sue doti personali, vi il
salito due volte (compresa la vittoria); Warwick,
dimostratosi molto pili combattivo di Tambay,
il arrivato due volte secondo e due volte terzo.
l'unico pilota in grado di reggere il eonfronto
con i due ferraristi il senzaalcun dubbio Piquet,
arrivato solo cinque volte a punti ma con ben
due vittorie, un secondo e un terzo posto. E se
questo non bastasse, nessun team il riuscito a
lottare per il 3. posto assoluto con entrambi i
piloti, a ulteriore dimostrazione che ambedue le
c4 erano seconde alla sola irraggiungibile
Mclaren. Da questi dati di fatto, pur non
ritenendoci pienamente soddisfatti, non ce la
sentiamo di condannare la Ferrari. Chiarito il
nostro pensiero riguardo la passata stagione,
non ci resta che augurarci che le lacune
.esistenti neW84 nei confroni della Mclaren
vengano presto colmate con la nuova C5 in fase
di allestimento. Vorremmo terminare ricordan-
do a tutti i ferraristi che la Ferrari non il una
speranzabensi una fede, e pertanto va sostenu-
ta pili col cuore piuttosto che con i fischi di
Zeltweg.

Ferrari Club Cavezzo - Cavezzo (Modena)

fermoposta
STEFANO DON INI - Milano
- Nelle gare dell'Open bri-
tannico le vetture sono sta-
te schierate dall'Audi ingle-
se che ha particolari accordi
con i vari costruttori di
pneumatici. fra eui la Pirelli.
II campionato Open britan-
nico e stato vinto da McRae.

PAOLO FRANCESCHELLI -
Lanciana (Chieti) - Nel
n.18 di AS del 1984 abbia-
mo pubblicato un esaurien-
te servizio sui caschi. Lo
rilegga ed eventualmente ci
ponqa le domande su ulte-
riori dati che possono in te-
ressarla.

IVAN MARMORI- Como -
Trediei anni so no un po'
troppo pochi per potere am-
bire al MG Metro Challenge.
Per il momento ti conviene
dedicarti al karting, even-
tualmente reeandoti alla Pi-
sta "Azzurre. viale Sempio-
ne, Frazione Villa, Borgotici-
no (Nova-al.

STEFANO PULEO • Torina
- Le tue foto sono valide e,
come avrai vis to, ne abbia-
mo pubblicate due nella ru-
brica «II vo srro clic». In
qu anto a una eventuale col-
Iaboraztone. se ci farai per-
ven ire delle diapositive nei
giorni tmmediaternente
successivi le gare potrema
pubblicarie nel caso risulti-
no particotarmente valide.
Non possiamo pero fornirti
nessun appoggio per l'as-
segnazione dei pass.

R. GEnATELLI • Roma ~
Ti ringraziamo per la tabella
statistica che ci hai fomito.
Eventualmente, se petra ri-
sultare utile per qualche ar-
ticolo. la pubblieheremo.

ANDREA FELlCI - Roma ~
Puoi richiederci il n.28 di AS
del 1982 inviandoci 3000
lire, seguendo le modalita di
pagamento lndlcate a pag.
110.

MARCO GASTALDELLO -
Gravesano (Svizzera - La
Fiat Uno Turbo dovrebbe
essere cammercializzata la
prossima primavera. Non
siamo invece a conoscenza
della presentazione a breve
scadenza di una Jaguar die-
sel.
FRANCESCO ISEPPI • Ma-
ranello (Modena) - Non e
possibile avere quel poster
e per il momento non preve-
diamo nemmeno di dedicar-
ne uno al team tedesco.
MASSIMO SALA - Conco-
rezzo (Milanoi - Non sia-
mo al corrente della presen-
za in commerclo di quelle
decalcomanie. Potresti pro-
vare a nvolqerti pressa i
migliori negozi di auroac-
cessori della tua provincia o
recarti all'autodromo di
Monza in oceasione delle
gare pio importanti, dove
troverai numerosi rivendito-
ri del settore.
FABIO BELU - Arizzano
INoveral - Dovrai inviarci
3CXX> lire, indicando chiara-
mente la causale del versa-
mento.

E tempo di bilanci a mente fredda e anche se
quello che pubblichiamo e innegabilmente un
commento di parte (corne hanno arnrnessogli
stessi autori della letteral. pua risultare utile per
trarre un consuntivo di questa discussa stagio-
ne iridata della Ferrari. Dopo tanti campionati

. d'attesa. di cui gli ultimi due terminati eon la
vittoria del titolo costruttori che, anche se ha
soddisfatto i tecnici di Maranello, ha lasciato
l'arnaro in bocca a molti tifosi, gli appassionati
e i mass-media si attendevano il completo
rilancio della Ferrari, unattesa del resto condi-
visa anche aMaranello, dopo le brillanti
premesse dei test invernali. La netta superiortta
della McLaren e i risultati alterni delle vetture
del Cavallino, causati in parte dal non avere
«accettato» il trucco del carburante congelato
e in parte da problemi di qioventu e da non
perfette scelte tecniche, hanno portato alle
dure accuse alla Ferrari. Accuse che hanno
trovato concordi un po' tutti, dalla stampa,
seppure in forme e modi ben diversi, fino ai
tifosi, che in pili di un'occasione hanno fischia-
to sonoramente macchine e piloti di Maranello.
Oggi, a mente fredda e sulla base dei risultati
finali del campionato pensiamo che molti
tornerebbero sui loro passi e sarebbero meno
accesi nelle critiche. Bisogna pera arnrnettere
che problemi e difetti non sono mancati
quest'anno alle F. 1 del Cavallino e, anzi, molti
appunti possono essere serviti per cambiare
strada e modificare certe scelte apparse ineffi-
caci. Prababilmente ne11985,sesi ripetera una
stagione nel complesso negativa, o perlomeno
non troppo felice, come quella appenatermina-
ta, i tifosi e i mass-media accetteranno eon
altro spirito lo stato delle cose. Ce da augurarsi
soprattutto che non si «spari» contro tutti e
contra tutto come e successo pili volte que-
st'anno, anche perche e evidente che fischi e
critiche, specie se'gratuite enon meritate, non
giovano certo allarmonia del team e al rilancio
della squadra.

SERGIO M. - Milano ~ La
risposta purtroppo e nega ti-
va, perche molti ragazzi co-
me te avanzano lo stesso
tipo di richiesta enon pos-
siamo accontentare tutti e
nemmeno fare par ticotari
favoritismi. Ti consigliamo
di chieda-e l'aiuto maggiore
a tuo padre cbe. conoscen-
do almeno in parte lam-
biente. ti petra sicuramente
fornire anche delle valide
indicazioni. E comunque
molto difficile reperire delle
interessanti sponsorizzazio-
ni nel karting.
SANDRO CRACCO • Ospe-
daletto (Vicenzal - La vali-
di ta della tua scelta dipende
dal costo dellauto e dal
budget che avrai a disposi-
zione per la prossima sra-
gione. Da parte nostra pen-
siamo che sia consigliabile
una macchina di rninore ci-
lindrata e pio maneggevole,
casomai per potere prende-
re parte a un trofeo mono-
marca basato su gare di
zona. Disponiamo pero di
dati insutficienti per dare un
giudizio globale.



IL VOSTRO CLIC
La disperazione di Del Zoppo
VIINVIAMO le fotografie che abbiamo scattato nel recente Rally di San
Marino, riguardanti I'uscita di pista di Del Zoppo, con cui si e conclusa
per lui la gara, nella PS 34 Borgo Pace.

Daniele Serafini e Giovanni Rossini - Pesaro

In onore di Fabbri
PER CELEBRARE la vittoria di Fabbri nel Campionato Italiano Rally vi
inviamo questa immagine scattata nel Rally Citta di Sassari, neIla
speranza che la pubblichiate nella rubrica «II vostro clic»,

Giuseppe Mazza e Michele Belgu - Chilivani (Sassari)

Come
Nuvolari
DOPO AVERE VISTO
le immagini pubblica-
te nel «Vostro clic» ho
deciso di inviarvi que-
sta che ho scattato
durante una gara di
fuoristrada. Si vede il
pilota che, dopo ave-
re perso il volante, sta
guidando con le raz-
ze, un po' come fece
Nuvolari ai suoi tem-
pi.

Massimo Pucci -
Roma

II

2

3

Un bel Surer e De Cesaris senza «baffi»
VI INVIO queste due immagini scattate durante le prove del GP di
Monaco in cui si vede Surer, non qualificatosi con l'Arrows, eDe Cesaris,
nel momenta in cui perde I'anteriore in seguito a una toccata.

Stefano Puleo - Torino

CONTINUANO ad arrivarci. numerosissime. le foto indirizzate alla
rubrica «il vosto clic» e anche questa settimana siamo stati
costretti a una selezione che ha relegato nel «cassetto». speriamo
ancora per poco. altre immagini ugualmente spettacolari. Regine
di questa puntata sono sicuramente le fotografie sui capottamen-
to di Del Zoppo al Rally di San Marino, specialmente l'ultima. in
cui traspare tutta la disperazione del pilota comasco per
I'incidente. Eccellenti anche le immagini di Stefano Puleo (quella
di Surer sotto il profilo qualitativo e l'altra per la prontezza
nell'avere colto il distacco del musetto della Ligier) e di Massimo
Pucci, mentre abbiamo dedicato alla vittoria di Fabbri nel CIR la
foto inviateci dai due lettori sardi.
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va al Ferrari Club Milano, che
ha saputo far convergere sulla
manifestazione oltre all'interes-
se delle autorita rneneghine, l'a-
desione delle veuure di Mara-
nello di vari Paesi europei.

AI primo Raduno internazionale Ferrari Citta di Milano

Rosso antico (e nuovo)
Centoquaranta vetture del Cavallino Rampante hanno sfilato tra due ali di folla compatte dal Palazzo

Sforzesco a piazza del Duomo. Sembrava di assistere all' arrivo del giro d'Italia ciclistico
di Mario Simoni

\1ILANO - Anche il capoluo-
go lombardo, abituato ad acco-
gliere mostre, raduni, convegni,
e stato colto di sorpresa dal I.
Raduno Internazionale Ferrari
Citta di M ilano. Per un giorno
ha ritrovato quella gioia tipica
degli albori dell'automobi-
lisrno, quando veder sfilare de-
cine di bolidi rornbanti, richia-
maya in strada intere famigliole
della buona borghesia lornbar-
da.

OUE ALI DI FOLLA cornpat-
te, dal Palazzo Sforzcsco a piaz-
za del Duomo, lungo le vie pili
famose della «vecchia» Milano:
a un osservatore distratto pete-
va sembrare l'arrivo del Giro
ciclistico di Lombardia o del
Giro d'ltalia, anche se il tra-
guardo non era il velodromo
Vigorelli o l'Arena, ma la piazza
d'armi del Castello Sforzesco.
Invece di Moser, Hinaultecom-
pagni, gli ammirati protagonisti
della sfilata erano loro, i 137

Una delle 137
Ferrari che
hanno preso
parte al
raduno,
la 275 GTB (foto
sopra) sfila
lungo le strade
di Milano, in
piazza Duomo,
fra due ali di
folla. A fianco:
le vetture di
Maranello
radunate neIla
Piazza d'Armi
del Castello
Sforzesco.

gioielli usciti dalle officine di
Maranello, che han no saputo
far risvegliare i milanesi dal
torpore dl una fredda e tranquil-
la domenica autunnale. Per
quelle stesse strade in cui negli
anni d'oro recitavano il ruolo di
indiscusse protagoniste, prima
che contestazione, sensi vietati e
iso le pedonali, imponessero il
black-out anche per le regine
della strada, sono tornate di
nuovo a padroneggiare, almeno
per un giorno, le vetture del
Cavallino Rampante. II meri to

Soci anche in Irlanda
IL FERRARI Club Milano, organizzatore del radu no lombardo, e uno dei
sodalizi dedicati alla Casa di Maranello piu attivi. Fondato nel1978 vanta oltre
200 soci, di cui una settantina in Irianda. Fra i suoi iscritti piu iIIustri vi sono
Michele Alboreto e Mike Bongiorno, divenuto socio onorario dopo avere
collaborato col club a una raccolta di fondi per la sconfitta della distrofia
muscolare. Fra le altre iniziative scaturite dal fervido lavoro del presidente
Enzo Dalt'Orto, va poi ricordato la donazione al comune di Milano di un busto
in bronzo di Gilles Villeneuve, che ora si trova al museo della Scienza e della
Tecnica. Chi volesse aderire o contattare il Ferrari Club Milano puli rivolgersi
alla sede in via Capecelatro 37, Milano, tel. 02/401386.

ANTlCO E NUOVO. AI eon-
trario dell'vesclusivo» Ferrari
Day modenese dello scorso an-
no, in questa occasione sono
state accettate tutte le auto col
marchio del Cavallino Ram-
pante, tanto da assegnare al
termine un prernio anche alla
pili recente Ferrari presente, u-
na 208 GTB Turbo uscita di
fabbrica solo una decina di gior-
ni prima. Vista la disposizione
del tracciato, nel cuore della
metropoli lom barda. si e chiara-
mente dovuto rinunciare a qual-
siasi forma di gara cornpetitiva,
lasciando «sfogare» le centinaia
di CV dei 6, 8 e 12 cilindri di
Maranello in brevi riprese.

GIUDIZIO OIFFICILE. Il
compito della giuria e stato dei
pili ardui: era infatti pili valida
sotto ogni profilo la «norma»
della manifestazione, una 250
GT Spider California, carrozza-
ta nel 1957 da Scaglietti, oppure
I'intramontabile Daytona, o la
512 BB, capofila della produzio-
ne Ferrari prima della presenta-
zione della nuova Testarossa?
Nonostante I'attenta osserva-
zione dei dettagli pili nascosti,
che dimostrano l'effettivo stato
di conservazione e rnanutenzio-
ne delle vetture, non estato
possibile determinare quale fos-
se la «regina » della mani festa-
zione, anche a causa dell'assen-
za di modeli i come le vecchie
GTO, Mondial o Testarossa,
che rappresentano vere e pro-
prie pietre miliari.

LA PREMIAZIONE che ha
accomunato tutti i partecipanti,
ha quindi conclusa la prima
edizione della rnanifestzione,
che dovrebbe tornare sulle stra-
de di Milano fra due anni e
comprendera, secondo i pro-
grammi degli organizzatori, una
rievocazione storica del G P di-
sputato un tempo lungo le stra-
de del capoluogo lombardo e un
prologo all'autodromo di Mon-
za, eon una sfida in pista fra i
vari modeli i Ferrari, divisi per
anna di costruzione. O
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AUTO STORICHE/Come e rinato un gioiello

Hanno dato I'Astura
ai vecchi ricordi

Partecipo alla Mille Miglia 1940 e oggi e tornato sulla strada
ADESSO e una stupenda macchina sport, in
grad o di so\care la strada a grandi falcate eon
le sue ruote alte e sottili. Un pezzo unico in
grado, anche, di esprimere tutta la potenza per
la quale era st ata pensata e costruita. II suo
proprietario - il signor Luciano Nicolis -
meri ta una medaglia al valore per I'ostinazione
al limite della caparbieta con la quale ha
«voluto» riportarla alla massima efficienza.
Si tratta della Astura sport realizzata nel 1940
per I'edizione speciale della Mille Miglia (quella
in circuito, sui tracciato Brescia, Cremona,
Mantova) alla quale era regolarmente iscritta
con Gigi Villoresi. Una «poderosa Astura» era
scritto sui program ma di quella lontana Mille
Miglia (I'unica disputatasi su tratto chiuso) che

insormontabile: nessuno era in grad o di far
andare quel motore. L' Astura e mossa, come i
competenti sanno, da due motori dell'Aprilia.
E la sport che fu di Gigi Villoresi e di Franco
Cortese non fa eccezione. Ma ehi e - oggi -
in grada di mettere a punto e di far funzionare
davvero un simile complesso?

FU UN CALVARIO, che vide successive tappe,
non cscluso quella in una officina che si vanta
di essere specializzata in automobili Lancia. Fu
un c1amoroso buco nell'acqua perchć quel
motore non voleva saperne di fare il suo dovere:
la testata non teneva. Finalmente il signor
Nicolis - uno che paria poco, che viene da

Nel classico stile delle sport d'anteguerra la linea dell'Astura sport

doveva vedere il trionfo delle BMW. Con lo
scoppio della guerra, la «poderosa Astura»
cadeva nell'oblio co me tante altre vetture da
corsa. Alla fine degli anni quaranta, pera,
ritornava sulle piste e guidata da Franco
Cortese, coglieva brillanti affermazioni. II suo
inconfondibile design, la purezza delle sue linee
(a dispetto della considerevole mole), la mecca-
nica stessa, facevano di questa Astura una
temi bile rivale per tutli. Poi, si sa, la tecnica
anda avanti e la macchina fu fatalmente sorpas-
sata e messa-da-parte.

f: SEMPRE difficile ricostruire il cammino di
una vettura che ha fatto i su oi giorni e la Astura
sport del signor Nicolis non fa eccezione. Si sa
che estata in Inghilterra e poi - quasi
miracolosamente - e ritornata in Italia pro-
prio in tempo per essere «capita». Con il
«boom» delle auto storiche, la Astura sport
ricominciava una nuova vita. Ma, ahirne, si
presentava subito una difficolta che pareva

lontano e va lontano - si rivolgeva a Gianni
Torelli. E Gianni Torelli (ormai nell'ambiente
ha la fama di «rnago» ) riusciva a mettere tutto
al posto giusto, a raddrizzare le cose storte, a
togliere quello che c'era in piti e a mettere quello
che non c'era per niente. Che co sa non c'era per
niente? Non si pua dirlo in termini tecnici
perche risulterebbe inguaribilmente noioso, ac-
contentiamoci di dirlo in termini, diciamo cosi,
«poetici »: in quel motore mancava I'anima. E
Torelli riusciva a dargliela, anche perche Nico-
lis non era indietreggiato di fronte a una cosa
che avrebbe fatto gettare la spugna a chiunque:
la costruzione di una testata nu ova, ricavata da
una serie di modelli in legno che hanno richiesto
un anno di lavoro. Un lavoro comunque
talmente perfetto che I'Astura e stata in grado
di prendere parte alla Mille Miglia rievocativa,
portando a termine la gara senza accusare il
rnipimo sforzo.

Cesare De Agostini
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TUrrERALLY
La (l>38» sara presentata a Torina il 13 dicembre

Eqco la Lancia Delta 54
ESORDIRA. in campionato mon-
diale non prima del prossimo luglio,
ma' lasciateci dire che l'attuale do-
minio rallistico di Audi e Peugeot ci
sembra gia meno duro da sopporta-
re. La Delta S4, la tanto attesa arma
della riscossa nei rally di Casa Lan-
cia, e gia realta: verra infatti presen-
tata giovedi 13 dicernbre, in occasio-
ne della comunicazione dei pro-
grammi sportivi del Gruppo Fiat
per il 1985. Ma Autosprint, gia ce
l'aveva fatta a immortalarla ne!
corso delle prirnissime uscite «top-
secret» della scorsa estate.

PIETRO una evidente parentela
stilistica eon la Delta di serie, la
Lancia Delta S4 nasconde, co me
abbiamo gia avuto pili volte mod o
di raccontare, trazione integrale e
motore con cornpressore volumetri-
co e turbo. II propulsore e un
quattro cilindri bialbero eon quat-
trH valvole per cilindro di 1750
centimetri cubici. per una potenza
di oltre 400 cavalli a 8000 giri al
minuto. Il doppio sistema di sovrali-
mentazione i: collegato in serie: il
compressore volumetrico, azionato
da una cinghia den tata collegata
alla trasmissione del motore, ha il
compito di assicurare il rendimento
attimale ai bassi e med i regimi e
nelle accelerazioni brutali. Il turbo,
nel quale fluisce l'aria di uscita del
volurnetrico, ha invece il comando
delle azioni quando si rende neces-
sario disporre della massima poten-
za, e cio e possibile grazie a una
valvolaby-pass che esclude illavoro
del compressore al di la di certi
valori della pressione di sovralimen-
tazione. Fra turbo e volumetrico e
fra quest'ultimo e il colleuore di
aspirazione due scambiatori di calo-
re hanno il compito del raffredda-
mento, che e poi facilitato da un
sistema di injezione ad acqua che
entra in azioiie non appena ivalori
di pressione e ternper atura dell'aria
di aspirazione si alzano eccessiva-
mente.

IL MOTORE e longitudinale, mon-
tato in posizione poster iore-centrale
ma con il cambio nella parte ante-
riore. La scatola del cambio com-
prende ancheil differenziale centra-
le e il dispositivo d'innesto della
trazione anteriore, che puo essere
esclusa grazie alla ripartizione della
coppia che favorisce nettamente il
retrotreno. La Delta S4 in versione
rallistica concedera poila possibili-
ta di variare la ripartizione della
coppia fra i due assi grazie a un
sistema elaborato insieme alla He-
wland. Le sospensioni sono a paral-
Ielogramma come quelle adottate
sulla Lancia Rally: i componenti
sano montati su uniball e tanto

all'avantreno quanto al retrotreno
si hanno bracci triangolari sovrap-
posti con i molloni che poggiano
direttamente sui mozzi. Braccio su-
periore e inferiore hanno punti di
ancoraggio diversi, cosi da permet-
tere la rapida regolazione della geo-
metria e dell'altezza da terra della
vettura.

finalmente il rilancio ufficiale delle
proprie quotazioni - in senso di
potenzialit a vincente - in campo
mondiale. Chi a combattere con la
Lancia e gia abituato - vedi Audi
-, sa quali siano le potenzialita
vincenti della Casa, e ha gia avuto
moda di dichiarare, fra le righe, la
propria certezza che la nuova Delta
S4 non manchera di gettare lo scom-
piglio sui campi di gara dalla prossi-
ma estate in poi. Speriamo che di cio
siano fermamente convinti anche a
Torino. Noi lo siamo gia ...

(r. b.)

L'ARMA della riscossa Lancia nei
rally e nata, quindio E se la aspetta-
vamo noi, figuriamoci quanto la
attendevano i piloti del team torine-
se, che giovedi prossimo vedranno

Pronto il film del mondiale!
ANCHE QUEST' ANNO gli appassionati di rally avranno mod o di rivedere
le tappe significative della stagione con i filmati del «regista» dei rally Piero
Comanducei. Il «cinernatogr afaro» di Arezzo ha quest'anno realizzato una
videocassetta della durata di uri'ora e cinquanta minuti ad alta emozione
rallist ica, contenente quattro dei rally pili belli della stagione appena
conclusa: Monteeario, PortogaIlo, Acropoli e Sanremo. Si tratta, co me gia
negli scorsi anni, di filmati altamente spettacolari, improntati, pili che su!la
analisi tecniea della gara, sulla emozione del «morneruo» ralIistico cosi come
lo si vive dai lati delle strade. Le videocassette, disponibili a richiesta nei
sistemi VHS, Betarnax e Video 2000. si possono ordinare anche telefonica-
mente a: Transvideo, via Ferrucci 284, 50047 Prato (FI). Tel. 0574/596865.
Affrettatevi: sono in numero limitato.

Ufficiale
Salonen
in Peugeot
SARA. Salonen il secondo pilota del
Team Peugeot per il mondiale Rally
1985. Come Autosprint aveva gia
anticipato il pilota finlandese che
fino alla stagione appena conclusa
ha guidato per il Team Nissan fara
tutte le gare del prossimo campiona-
to mon di ale affiancando la prima
Peugeot 205 Turbo 16 del finlandese
Vatanen. La conferma dell'aecordo
con Salonen i: st ata data dalla Peu-
geot nella presentazione dei pro-
grammi sportivi per 1'85 avvenuta
lunedi 10 dicembre (quando questo
numero di Autosprint andava nelle
primeedicole) a Montecarlo. Salo-
nen fara quindi tutte le gare del
mondiale pili eventuali altri impegni
a carattere nazionale dove si ritenes-
se indicata la sua presenza.

Lefe Pinto:
niente Usa
per incidente
SI E CONCLUSA (o sarebbe me-
glio dire e iniziata) nel peggiore dei
modi la trasferta americana di Lele
Pinto organizzata in occasione del
Rally di Carson City della scorso
fine settimana, al quale ha parteci-
pato Mauro Pregliasco con la Fer-
rari. Il gruppo degli italiani era
infatti al banco partenze dell'aero-
porto della M alpensa quando Lele,
che stava espletando le formalna di
accettazione, si i: voltato senza ac-
corgersi di una grossa valigia che un
altro viaggiatore aveva lasciato im-
mediatamente alle sue spalle. Perso
l'equilibrio, i: quindi cad uto rime-
diando la distorsione di una caviglia
e dovendo quindi rinunciare alla
partenza. L'irnpresa di consolarlo
per il dispiacere del viaggio sfumato
i: disperata, ma almeno porgiamo a
Pinto i nostri migliori auguri di
pronto recupero.

• CINEMA RALLY.II cinema Pio
X di Padova ospitera, mercoledi 12
dicembre eon inizio alle 21.30, lina
serata cinernatografica a sfondo ral-
listico organizzata dalla Autoiialia.
Verranno proiettati i filrnati realiz-
zati da Belle Epoque sulla stagione
rallistica '84. oltre ai quali verr a
proposta anche una inedita «Bia-
sion Siory».
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TUTTERALLY

• RIVA CO:\ CHI. Sara Maria
Grazia Vittadello la navigatrice di
Pierangela Riva alla guida della
Peugeot 205 gr. Anella stagione di
gare '85. Chantal Biasion, preceden-
te navigatrice della Riva, sara infatti
presente come pilota nel Trofeo
Uno.

L'Audi sviluppera la sua 4x4 a motore centrale

La «corta» in pensione
"SE DOVESSE trionfare definitiva-
mente la leadership rallistica de Ile
vctture costruite appositamente -
ovvero le 4x4 a motore centrale
quali la Peugeot Turbo 16 e la
Quattro -, l'Audi potrebbe ane he
decidere di abbandonare la politica
rallistica delle vetture solo elaborate
dalla produzione». Lo ha dichiarato
Roland Gurnpert, responsabile del
reparto competizioni della Casa te-
desca, cornmentando irecenti trion-
ti della 205 Turbo 16 nel mondiale.
Corne si sa, l'Audi ha sernpre soste-
nuto la politica di fare gareggiare
nei rally vetture indirizzate alla nor- ~
male produzione, quali la Quattro, .3
e, quesi'anno, la Sport Quattro. "II o
concetto introdotto dalla Peugeot del :Ž
motore centrale, ora seguito anche
dalla Lancia eon la Delta S4, minac-
eia di diventare il motivo dominante
del rallismo del futuro. Se eon la
Quattro "corta " non riusciremo a
contrastare adeguatamente questa
tendenza, ei vedremo costretti a sp 0-

sare lina politica diversa, ovvero quel-
la di realizzare anche noi un prototipo

per i rally. I responsabili Audi non
eoncordano eon una simile politiea,
ma pun darsi che i successi raggiunti
fino a oggi, e soprattutto la voglia di
ripeterli in futuro, porti a sviluppare
il diseorso della 4x4 amotore posizio- .
nato centralrnente di cui esiste gia un
avviato progetto», In questo caso, la

Quattro «corta» che ha esordito
solo I'aprile scorso in Corsica, si
vedrebbe destinata a un prematuro
«pensionamento», Ma lo sviluppo
tecnologico ha assunto anche nei
rally una velocita sbalorditiva: al-
I' A udi non volevano ammetterlo,
ora pare si stiano ricredendo.

Jochi Kleint
con Grundel
SU Golf groA
L'EX CAMPIONE d'Europa Jochi
Kleint ha firrnato eon la Volkswa-
gen per il 1985. Disputerii alcune
gare di campionato mondiale al
volante della nuova Golf 1800 Gti
gr. A, aftiancando in questo modo
lo svedese Kalle Grundel che prose-
guirii il suo rapporto eon il team
tedesco. Sia Grundel sia Kleint
prenderanno parte poi al lavoro di
sviluppo della gro B attesa dalla
Volkswagen. In questo periodo i
due piloti sono gia al lavoro con la
Golf bi-motore che potrebbe essere
ornologata in un prossimo futuro.

• ERICSSO:\ I~ ITALIA. Mikael
Ericsson. vinci tore con una Audi 80
Quattro del gruppo A al Rally Rac,
disputera probabilmente nell'85 un
paio di gare in Italia. E il pilota
stesso che ha confidato di desiderare
molio questa esperienza.
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Audi-Peugeot in pubbllcits
SEMBREREBBE un risultato di
calcio, corr quel titolo «Ingolstadt
batte Sochaux 5 a 3», ma il r iferi-
mento alle rispettive sedi Audi e
Peugeot e la tabella sottostante
chiariscono che si tratta invece di
una sintesi del mondiale rally 1984,
in cui il team tedesco ha ottenuto
"ben cinque» vittorie contro le «tre
sole» della Casa francese. Intendia-
mo riferirci all'annuncio pubblicita-
rio con il quale l'Audi ha occupato
l'ultirna pagina del quotidiano fran-
cese, l'Equipe, il lunedi successivo
alla conclusione del Rally Rac. Quel
punteggio, pur reale nella sostanza
nurnerica, tace pero il fatto, altret-
tanio importante, che rnentre le «tre
sole» vittorie francesi sono state
ottenute partecipando a solo cinque
prove del moridiale scelte tra le pili
frequentate e in assoluto dorninio,
nelle "ben cinque» dei tedeschi,

tanto per dire, c'e anche I'Argentina, dove per non vincere bisognava farsi
battere da una Renault 18 in versione praticamente stradale. In pubbliciia,
corne si dice per l'arnore e la guerra, e lecito tutto o quasi enon vogliamo
cerro prendere le parti di quaicuno (ne la Peugeot ne avrebbe bisogno) ma
certi ... gol finiscono a volte per sornigliare stranamente a autoreti ..

• POVERO POND. Record diver-
tente, ma non per lui, di Tony Pond.
Negli ultimi mesi il pilota britannico
ha collezionato, tra spostamenti ac-
rei e viaggi vari, la bellezza di 50.000
km per partecipare al Rally del Sud
Africa, a quelto dell'Oman e al Rac.
Totale dei km effettivi corsi nelle tre
gare: 97'

• FINLANDIA. Vincendo I'ultimo
appuntamento della stagione, il

orthern Lights Rally di due dome-
niche fa, Mika Arpiainen si e laurea-
to campione finlandese rally 1984.

ell'ultima gara Arpiainen ha bat-
tute, al volante della sua Audi 80
Quattro, Mellinen e Jonsson, en-
trambi su Opel Ascona:

Ari Vatanen
«top» 1984
in Francia
ARI \'ATANEN. vincitore con la
Peugeot 205 TI6 degli ultirni tre
rally mondiali cui ha preso parte, e
stato premiato quale pilota rally
dell'anno dalla rivista francese
«L'Autornobile Magazine», che a
ogni fine d'anno assegna i suoi trofei
in campo automobilistico. AI fianco
di Vatanen, il giovane brasiliano
Ayrton Senna e stato premiato qua-
le rnigliore «prornessa» del carnpio-
nato mondiale di Formula I. Sono
stati premiati anche Hans Mezger,
ingegnere capo della Porsche e crea-
tore del motore Tag turbo della
McLaren, il team McLaren cam pio-
ne del monde al completo ed Henri
Pescarolo, corne pilota francese pili
titolato nell'endurance.

Russo operata
dai medici
di Bettega
HA A VUTO esito perfetto l'opera-
zione chirurgica subita da Ninni
Russo, il responsabile logi tico delle
spedizioni Lancia nel mondiale.
Ninni, che da rnesi si trascinava una
dolorosa imrnobilita parziale del
ginocchio sinistro, e stato operato
lunedi della scorsa settimana a Ve-
rona di asportazione di parte del
menisco ester no. II bello e che a
operario sono stati i rnedici Marcer
e M usatti, appassionati di rally (si
possono addirittura incontrare in
qualita di navigatore e pilota in
alcuni r ally nazionali) e responsabili
dell'opera di rieducazione che Bet-
tega affronio dopo il grave incidente
alle gambe di cui fu vittima due anni
fa al Tour de Corse.



Inizia un tour de force per le prave del rally

Due sole Quattro al Monte

.037 PER BOSCHI. La scuderia
Boschi di Casalecchio di Reno (BO)
ha recentemente acquistato una
Lancia Rally ex-Bettega seconda
evoluzione, che sara affidata I'anno
prossimo all'equipaggio Burzi-E-
vangelista e gareggera nei rally di
Coppa Italia. Sale cosi a undici il
numero del le vetture di propriera di
questa scuderia, che si sta dimo-
strando una delle pili attive fra
quelle emiliano-romagnole.

SE SI DISPUTERA, corne pare, il
Rally di M ontecarlo, saranno nu-
rnerosi i team e i piloti costretti a
recarsi in fretta efuria nel sud della
Francia per effettuare le ricognizio-
ni. In questa settimana inizieranno
sicu ramen te i test per iI team Peu-
geot e per i piloti che porteranno in
gara le due Turbo 16. I francesi
fanno rotta per le strade del «Mon-
te» mar tedi II dicembre, immedia-
tamente dopo la presentazione dei
programmi '85 tenuta illO a Monte-
cario. Venerdi 14 sara poi la volta
del team Lancia - sernpre che,

beninteso, il MontecarIo venga eon-
fermato del tutto - che si rechera in
Francia eon Alen, Bettega e Bia-
sion, il quale disputera la gara eon
la 037 del Jolly Club. Non e certa la
partecipazione di Henri Toivonen,
che proprio in questi giorni sta
ultimando il periodo di recupero
seguente I'operazione alla schiena
dell'ottobre scorso, e che e atteso a
Torino da un momenta all'altro.
Partira per la Francia anche il team
Audi, che pero e stato l'unico dei
top team ad avere gia provato. Due
settimane fa, infatti, Rohrl e Blom-

qvist hanno effettuato due giorni di
test eon le Quattro «cor te», privile-
giando le prove di pneumatici e
svolgendo test di regolazione delle
sospensioni. Roland Gurnpert, boss
del team tedesco, ha dichiarato an-
che che se il Montecarlo si fara,
I'Audi non riuscira a schierare pili di
due vetture, poiche la Michelin ha
assicurato la fornitura di gornrne a
un massimo di due concorrenti. In
questo caso, a disputare il Monte
saranno certamente Rohrl e Blorn-
qvist, lasciando cosi a casa M ichele
Mouton.

Lancia Rallv
anche per
Noberasco '85
HA FINALME 'TE un volto il
1985 di Gabriele oberasco. 11pilo-
ta ligure, impegnato nell'84 nel cam-
pionato europeo eon una Ritmo gro
A e secondo, eon una 037 Tre
Gazzelle, al Rally del Sestriere, pro-
seguira I'anno prossimo eon il team
di Leonetti. Guidera una Lancia 037
in sei-sette gare: un programma -
non ancora del tutto definito -
suscettibile di arnpliamenti in caso
di buoni risultati nell'Open al quale
Nćberasco guarda eon interesse
particolare, affiancandosi, a secon-
da delle contingenze che verranno a
verificarsi, al program ma di Bettega
e Pregliasco eon le altre due Lancia
Rally.

• CHALLENGE PISTA. II
creseente successo del Rally di
Monza, che anche quest'anno ha
richiamato al parco dell'Autodro-
mo una fittissima partecipazione di
eoncorrenti e pubblico, dara forse il
via a un nuovo campionato. Gli
organizzatori della gara monzese
sono infatti in contatto con i colle-
ghi degli impianti del NUrburgring e
del Paul Rieard per creare, forse gia
dall'85, uno speciale Challenge rally
in autodromo, ai quali si conta di
invitare i piloti pili in vista del
momento.

Rothmans solo nazionale
HA SUBtTO un brusco cambiamento di rona il program ma del team
Porsche Rothmans di David Richards per la prossima stagione. Quello che
doveva essere un irnpegno eon tre vetture in eampionato europeo e stato
cambiato in un program ma soprattutto a liveIlo nazionale. Sfumato Henri
Toivonen, eon il quale e anzi in atto una azione legale per non avere
rispettato quella che Riehards sostiene essere una sua opzione sui pilota per
1'85, e per ora certo solo che il team Porsche Rothmans gareggera nel
campionato irlandese eon Billy Coleman, in quello francese eon Bernard
Beguin e in quello spagnolo eon Beny Fernandez.

Fermo al Rac
Tabatoni
prima del via
OLIVIER Tabatoni avrebbe dovu-
to partecipare al Rally Rac con una
Citroen Visa. Purtroppo pero non
ha nemmeno potuto prendere il via
della gara, in quanto i responsabili
della sua assistenza hanno avuto un
incidente mentre si recavano, anco-
ra sulle strade francesi, verso la
Manica che avrebbero dovuto tra-
versare con il ferry boat. Arrivato in
lnghilterra, Tabatoni ha appreso la
brutta notizia e ha cercato la possi-
bilita di rimediare una assistenza
locale, ma non e riuscito nell'impre-
sa e ha dovuto rinunciare.

Sundstrom
nell'Open GB
eon la 205
LA PE GEOT Talbot Sport bri-
tannica ha confermato che due 205
Gti daranno l'attacco, nell'85, al
gruppo A nel campionato britanni-
co Open. Una sara sicuramente per
la giovane promessa finlandese Mi-
kael Sundstrorn, mentre la Peugeot
spera ci sia ancora la possibilita di
affidare la seconda vettura a Louise
Aitken. Des O'Dell, responsabile
del reparto competizioni, ha confer-
mato la sua scelta di Sundstrom al
posto di un numero I inglese dicen-
do: «Spere che sia il nuovo Toivo-
nen».

• SCOMPARSO. Un giovane di
25 anni, Massimo Rapetti, residente
ad Acqui e scornparso da casa e per
trovarlo sono stati mobilitati poli-
zia, carabinieri e vigili del fuoco che
operano nell'alessandrino e nell'en-
troterra di Savo na. Rapetti. co me
hanno affermato i familiari che ne
hanno denunciato la scornparsa alla
polizia di Acqui, era partito dalla
cittadina piernontese nel pornerig-
gio di sabato 8 a bordo di una «A
112» rossa da lui stesso «preparata»
per poter partecipare ai rally. 11
giovane aveva detto di recarsi a
provare I'auto in qualche pista non
ben specificata ma che si ritiene
possa trovarsi tra il Piemonte e la
Liguria. Massimo Rapetti, che non
appartiene ad a1cuna scuderia, non
risulta neppure iscritto a eventuali
corse in program ma in questi giorni.

• PEUGEOT TEDESCA. Anche i
diversi campionati rally nazionali
della prossima stagione saranno do-
minati dalle Peugeot 205 Turbo.
Infatti e certo che una Peugeot
Dealer Team schiererii una macchi-
na per lo svedese Kalle Grundel,
questo team gođera del pieno ap-
poggio della fabbrica francese spe-
cialrnente per quanto riguarda l'as-
sistenza, cosi co me le squadre Peu-
geot italiane. II team tedesco dispu-
tera I'intero campionato nazionale,
ma Grundel avra una macchina a
ctisposizione alrneno per una gara
mondiale, il RAC.

• MEGLlO I FOTOGRAFI. Sono
in via di definitiva guarigione Mas-
simo Furlan e Sergio Crivellari, i
due fotografi dell'agenzia Belle E-
poque investiti dalla Citroen Visa di
Caneva allo scorso rally di Sanre-
mo. Proprio in considerazione di
quanto accaduto, i due fotografi si
sono visti arrivare dalla Citroen un
graditissirno e del tutto inatteso
regalo per le imminenti festiviia
natalizie: due splendide macehine
per scrivere elettroniche, accorn-
pagnate dagli auguri della Casa sia
per le festivitii sia per un pronto
ritorno ai rally.

• ARI A ITOCO. Nella prova di
Grizedale orth (la 9.) del Rac
Vatanen e incappato in un incidente
piuttosto particolare quando l'irn-
pianto antineendio si e messo in
azione da solo. Chi ne ha sofferto di
pili e Terry Harryman, coperto del
prodotto speciale fuoriuseito dalle
bocchette. Prontamente curato. ha
affermato qualche tempo dopo:
«Xon mi sento Iroppo male, ma le
pillole che ho preso mi fanno sentire
peggio del mio rnalessere d'origine».

• "F1N;\I» 205. Cireolano voei se-
condo le quali I'anno prossimo una
Peugeot 205 Turbo 16 disputer a il
campionato finnico rally. Si tratte-
rebbe della stessa macchina ehe usa
Vatanen attualmente, che dovrebbe
arrivare in primavera.
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DOMENICA SPRINT
CIR/Conclusione senza sorprese al Sestriere eon il ghiaccio protagonista

Tabaton scivola megljo
II pilota della Lancia Olio Fiat ha dominato la corsa raggiungendo il settimo risultato utile

della stagione. Buono I'esordio di Noberasco sulla 037 nonostante una leggera toccata all' inizio

SESTRI ERE - L'ultirno a vincere
il «Rally di Sestriere» nome leggen-
dario nella storia del nostro ral-
lismo, era stato proprio «II Drago»
Sandro Munari, in coppia COi1 Da-
venport, nel lontano 1969. Dopo 15
anni, la gara piemontese I: tornata a
rivi vere, senza le condizioni elim ati-
che che molti attendevano, e alcuni
addiriuura speravano, cioe grandi
nevicatee'scenario totalmente bi an-
co, ma eon condizioni ancora piu
insidiose. Prove speciali all'85, 90%
asciutte, eon pericolose placche di
ghiaccio o addirittura alcune curve
completamente ghiacciate o anche il
scivolosissimo verglas. Prove cioe
da non affrontare eon gomme chio-
date ma eon gomme slick o interrne-
die e per questo assai insidiose nei
tratti viscidi dove I'aderenza diventa
minirna. In questo contesto, Fabri-
zio Tabaton e Luciano Tedeschini
han no portato la «Lancia-Olio
Fiat» della scuderia Grifone alla
sesta vittoria stagionale e per Taba-
ton c'e stato anche il record di arrivi
consecutivi della sua carriera, sette,
ad indicare una ormai raggiunta
maturi ta. Di questa rnaturita ha
dato prova anche a Sestriere: ha
iniziato la gara eon il passo dei Cir
«dove non c'e Boretti» che lui stesso
considera il piu forte dei privati che
hanno disputato questo carnpiona-
to. Alla fine della prima Ps, pero, si
I: trovato dinnanzi al tempo di un
sorprendente Noberasco che, in
coppia con Cresto, all'esordio sulla
Lancia 037 della «Tre Gazzelle», ha
subito trovato il ritmo che gli ha
permesso di vincere la Ps eon I I
secondi di vantaggio su Tabaton. II
genovese, pero, non si perdeva d'a-
nimo ne si innervosiva: si limitava,
in tutta tranquillita, ad aumentare il
proprio passo, infliggendo distacchi
al suo rivale. Se dobbiamo lev are il
cappello di fronte ad un Tabaton
professionista (forse ha avuto una
volta di pilI ragione Cesare Fiorio,
quando ad inizio stagione disse che
un anno di purgatorio-Cir gli avreb-
be fatto bene), bisogna anche tessere
un elogio di un Noberasco davvero
convincente per la grinta dimostra-
ta.

GABRIELE non si I: mai arreso, ha
commesso solo un piccolo er rore
veniale, un testa coda con leggera
toccaia, smentendo cosi la sua pas-
sata fama di pilota troppo irruente.
Ha acceuato eon filosofia la supre-
mazia del suo avversario, sen za
forzare il proprio limite, conscio del
fatto che porrare atermine una gara
tanto difficile gli avrebbe fruttato
un bel po' di esperienza il prossimo
anno, quando sara impegnato nel
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di Roberta Gremignani

campionato open ed in alcune prove
dell'europeo eon la Lancia 037.
Detto dei due protagonisti piu se-
guiti della gara, bisogna ricordare le
regolari e fruttuose prestazioni dei
«privati Celesia- Yierin e Rosselli-
Tosi, entrambi su Lancia, rispeui-
vamente terzi e quarti, e di Ceruui-
Perazzi, quinti con una Manta di
Conrero. Piero Canobbio ed Elsa
Martinelli hanno finalmente co n-
cluso vittoriosamente il gruppo
per una volta sen za coincidenze
sfortunate a loro sfavore. Sempre in
gruppo ,da rilevare la gara di
Gallione, il no me nuovo uscito dal
Trofeo A 112, che ha concluso il
rally anzitempo per una picchiata,
ma ha entusiasmata il pubblico. In.
gruppo A, invece, la vittoria e anda-
ta a Zanatta-Granata sull'Alfetta,
ma tanti applausi se li sono meritati
Ricotto-Sabena che eon una piccola
Fiat 127 hanno messo alle loro
spalle molte vetture piu potenti clas-
sificandosi secondi di gruppo. II Cir
va quindi in archivio con successo
totale della Scuderia Grifone che,
grazie al risultato di Sestriere, ha
portato aGenova una doppietta
essendo passati Tabaton- Tedeschini
al secondo posto della classifica
assoluta, alle spalle di Fabbri-Cec-
chini. A Sestriere era presente anche
Fabrizia Pons, con I'assistenza degli
amici Marieua-Mattioli, in gara
con una Audi 80 Quattro gruppo N.

RALLY CIR
Sestrier e. 8·9 dicembre 1984
Rally del Sestri ere
Le cJassifiche
Assoluta: 1. Tabaton-Tedeschini (Lancia
Rally) in 2.1 S'3 1"; 2. Noberesco-Cresto
(Lancia Rally) a 5'44"; 3. Celesia-Vierin
(Lancia Rally) a 11'07"; 4. Rosselli-Tosi
(Lancia Rally) a 15'42" 5. Cerutti-Perazzi
(Opel Manta) a lT412; 6. Canobbio-
MartineIIi (Fiat Ritmo) a 22'16"; 7.
Benazzo-Sini {Renault 11) a 23'23"; S.
Polastro-Costa (Fiat Ritmo) a 24'21"; 9.
Lancia-Bertaqlia (Fiat Ritmo) a 24'23"; 10.
Maranghi-Nieri (Fiat Ritmo) a 2T37",
GRUPPO N
Classe 1150: 1, Sbisa-Beria (Fiat 1271 in
3.oT3S"· 2, Gargantini-Rostagno lA 112) a
3'31"; 3. Massocci-Castelli (A 112) a S'OS";
4. Volpi-Calovolo (A 112) a 9'33"; 5.
Busso-Robas to (A 112) a 10'25"; 6.
Cast elti-Zerbino (A 112) a 21 '52".
Classe 1600: 1 Ferranti-Sabadini (Ford
Esconl in 2.53'25"; 2. Parlamento-Coda
(Ford Escort] a 3'21" 3. Maroeeo-Dolei
(Samba Rallye) all '35"
Classe 2000: 1. Canobbio-Martinelli (Ritrno
Abarth) in 2.40'47; 2. Benazzo-Sini
(Renault 11) a 1'07"; 3, Polastro-Costa
(Abarth 125) a 2'05"; 4. Lancia-Bertaglia
(Abarth 130) a 2'07"; 5. Maranghi-Nieri
(Ritmo 130) a 5'21"; 6. Ferrara-Carassio
(Ritmo nO) a 7'12"; 7. Garbarino-Cirillo
(Ritmo 130) a 9'33"; S. Fragale-Fornengo
(Ritmo 1301 a 14'37".
GRUPPO A
Classe 1300: 1. Ricotto-Sabena (Fiat 127)
in 2.46'52"; 2. Pavia-Sitta ISamba Rallye) a
16"; 3. Sini-Tummino (127) a 12'09"; 4.
Colombotto-Balocco (127) a 25'17"; 5.
Espen-Del Santo (De Tomasso) a 41'51".
Classe 1600: 1. Cortese-Ouaqlia (Talbot) in
2.55'06"; 2. Ganl-Canta (Talbot) a 7'02"; 3.

A112/Vittoria a Pizio
Vernengo e I'under 23
SESTRI ERE - Nato nel 1977 per volere della Lancia il trofeo A I 12 ha
prodotto nei suoi seue anni di auivita piloti che oggi sono ai vertici del
rallismo italiano ed internazionale: Beuega, Capone, Tabaton, Cunico,
Cinotto, Paolo Fabbri, Caneva, per citare i piu noti. AI 13. «Rally del
Sestriere», ultimo appuntamento dell'edizione '84, i centododicisti vi sono
pero arrivat i a giochi quasi interamente fatti eon una quasi totale diserzione,
solo 13 sono stati infatti i partenti. Contrariamente ad ogni pronostico di
inizio stagione al friulano Pietro Corredig e andato meritatamente il trofeo
e alla bergamasca Luisa Zumelli il femminile, rimanendo scoperta esclusiva-
mente I'assegnazione del titalo under 23 per il quale erano in lizza due soli
piloti: Yernengo ePanontin ambedue della scuderia Grifone. La gara ha
visto un domi nio ininterrotto di Aldo Pizio, si I: aggiudicato 15 speciali
lasciandone una a Panontin e una a Cavigioli che ha cosi bissato il successo
ouenuto alla Targa Florio, prima pr ova della stagione: Yernengo e Panontin
si sono dati bauaglia a viso aperto. Leggero vantaggio iniziale di Panontin
che, alla fine della 13. speciale precedeva il direuo rivale di 17" meuendo
cosi, grazie alla legge degli scarti, una ipoteca sui trofeo. Ma nella pr ova
seguente, I'insidiosa «Col Di Lys», il friulano sbiellava pagando 6' e
ritirandosi all'uscit a della prova stessa. Per Ennio Yernengo, al SUD secondo
anna di attivit a ed attualmente militare, I: bastato controllare il suo nuovo
diretto avversario per insediarsi nella seconda posizione e vincere iltrofeo
under 23.

Carlo Burlando

Genti-Paglietti (Sunbeam) a 10'39"; 4.
Baldi-Tasco (Vw Golf) a 1S'24"; 5, Volschi-
Veronese (Altasud) a 21'43"; 6, Orsi-Fumi
(Samba) a 22'22"; 7. Girola-Scialdo
(Sumbearn} 29'29".
Classe 2000: 1. Capella-Virzi [Asccnal in
2.48'09"; 2. Valsania-Martinetto lAseona) a
49"; 3, Devisod-Pas torello (Manta) a 2'48";
4. Parola-Calmet (Ritrno] a 19'18".
Classe oltre 2()(X): 1 ž anaue-Granate
(Alfetta) in 2:46'09"
GRUPPO B
Classe 2000: 1. Hristof-Stoian (Lada) in
2.53'37"; 2. Blanehi-Audibert (Visa} a
1'55"; 3. Arnaud-Delorne (Renault 5 turbo)
a 8'07"; 4. Riberi-Martina (Renault 5 turbo)
a 23'09". 5. Giribaldi-Ballario (Beta
Montecario) a 33'45",
Classe oltre 2000: 1. Tabaton-Tedeschini
(Lancia Rally) 2.1S'31"; 2, Noberasco-
Cresto (Lancia RallyJ a 5'44"; 3. Celesia-
Vierin (Lancia RallyJ a 11 '07"; 4. Rosselli-
Tasi (Lancia Rally) a 15'42"; 5. Cerutti-
Perazzi (Opel Mantal a 17'41"; 6. Garosei-
Cristiani (Lancia Rallyl a 1.10'42"
A 112: 1, Pizio-Cavallaro 2.41'46" 2.
Vernengo-Bertilone cl 4'23" 3. Cavigioli-
Grossini a 6'18"; 4 Craveri-Fossato a
9'04"; 5, Bertnn-Castagno all '37"; 6.
8arbieri-Mangini a 17'33" 7. Bello-Mei a
20'3S"; S. Robino-Marchiori a 25'12"

LA CLASSIFICA FINALE DEL CIR

Assoluta: 1 Fabbri-Cecchini (Rit mo gr.AI p,
140; 2, Tabaton-Tedeschini (Lancia Rally)
126; 3. Maneo-Zangrandi (Ritmo gr.N) 122;
4, Boretti-Boretti (Lancia Rally) SO; 5. Oalla
Pozza (Ritmo qr . AJ 47; 6. Ferranti (Escort
qr. N) 45; 7. Egizii-Nieri (Lancia Rally) 42;
S. Rossi-Toselli (Ritmo gro N) 35; 9.
Lazzarini (Ritmo gro NJ 32; 10. Bignardi-
Galleni (Opel Manta) 2S,
GRUPPO B: 1 Tabaton-Tedeschini
(Lancia) p. 126; 2. Boretti-Boretti (Lancia)
80; 3. Egizii-Nieri (Lancia) 42; 4. Cinotto-
Radaelli (Audi) e Runfola-Poli (Lancia) 20.
GRUPPO A: 1 Fabbri-Cecchini (Ritmo)
140; 2. Dalla Pozza (Ritmo) 47; 3. Bignardi
(Manta) 2S; 4. Stagni (Manta) 27; 5.
Galeone (Ritmo) 24.
GRUPPO N: 1. Maneo-Zangrandi (Ritmo)
p. 112; 2. Ferranti (Ford) 45; 3. Hossi-
Toselli (Ritmo) 35.
FEMMINILE: 1. Gremignani (Samba GLS)
p. 95; 2, Bignardi (Manta) 60; 3. Conrardi-
Outto (Ritmo) 15.

• FABBRI- Paolo Fabbri. cheera
iscriuo al Rally di Sestriere con una
Ritmo gruppo N, non ha gareggia-
to, ma ha sostituito Radaelli (im-
possibilitato a raggiungere Sestrie-
re) corne ricognitore di Tabaton, per
il quale ha lavorato anche Michele
Rayneri.

• FIORIO - Apripista d'eccezio-
ne a Sestriere Alessandro Fiorio,
con una Fiat Uno, in coppia eon il
suo copilota del prossimo anno,
Mario Ferfoglia. Fiorio junior, pur
avendo dovuto fermarsi a poche
pr ove dal termine, ha dimostrato a
chi lo ha visto impegnato sulle pr ove
un ouirno controllo di macchina che
Ia ben sperare per il suo futuro di
pilota.



Sopra, Fabrizio Tabaton al Sestriere non ha commesso errori e ha
vinto con facilita (FotoStudio 83). Asinistra, Gabriele Noberasco
per la prima volta al volante di una lancia Rally ha compiuto una
magnifica corsa, arrivando secondo assoluto. Ha vinto la
prima prova speciale (Attualfoto) Sotto, ripresa al via
la lancia «Olio Fiat» dei dominatori Tabaton-Tedeschini (FotoStudio 83)







PatatRac
segue

sempre costituito uno dei mo-
menti «top" del campionato
mondiale. Pitl a nord, fra i prati
impregnati di urnidita del sud
della Scozia, e nel buio delle
foreste del Galles, la carovana
del rally che si snodava len ta-
mente era pero inseguita da una
domanda insistente: il Rac e in
crisi? Poe he vetture «veramen-
te » ufficiali, e fra queste solo la
Peugeot di Vatanen eon reali
possibilita di vittoria: I'impres-
sione era di trovarsi di fronte a
una scontata processione verso
il traguardo finale di Chester. E
il ricordo andava alle passate
edizioni in cui si decidevano i
campionati, in cui iI mercato
piloti attendeva solo la gara
inglese per assumere i contorni
definitivi per la stagione seguen-
te.

IL RAC e in eri si? Abbiamo
girato la domanda ad alcuni
personaggi dell'ambiente dei
rally iridati, e sono emerse, co-
me era immaginabile, opinioni e
considerazioni diverse. Volendo
pero trarre una conclusione,
possiamo antici pare che la mag-
gioranza degli interpellati ha
suggerito quanto la formula del

Rally Rac si possa considerare
per certi aspetti negativa, alme-
no superata. Uno dei pareri pitl
indicativi, in questa direzione, e
senz'altro quello di Cesare Fio-
rio.
«Non voglio ricorrere a giri di
parole - ha affermato il diret-
tore sportivo Lancia - sono e
sono sempre stato convinto che il
Rac sia la pili grande mistifica-
zione rallistica esistente. Si trat-
ta di una gara modesta, almeno
per quanto riguarda i contenuti

tecnici: c 'e chi dice che e una
gara impegnativa perche molto
lunga, ma non dimentichiamo
quante prove speciali non supera-
no i tre chilometri di lunghezza.
Le speciali nei parchi sono molto
helle, spettacolari: ma dal punto
di vista dell'agonismo c'č certa-
mente di meglio »,
- Voi della Lancia siete sempre
stati co ntrari, ad esem pio, alla
Iorrn uia delle pr ove speciali se-
grete, da fare sen za le note del
navigatore.

Piu ancora che la Peugeot 205 T16 di Vatanen, in alto (FotoBaresi)
e della Quattro «corta» della Mouton, pagina a fianco (Fotojšishop).
sono state !'etture quali le Toyota, le Opel e le Nissan - sopra,
quella di Salonen (FotoBaresil - le protagoniste del Rally Rac '84

«I:: lo siamo ancora. Si parla
tanto di queste speciali "segre-
te", ma per quanti lo sono davve-
ro? Non per i piloti inglesi, di
sicuro: loro sono abituati a ga-
reggiare nelle zone del Rac per
molti rally nazionali, e a forza di
percorrerle, gara dopo gara, non
e possibile che non conoscano a
mernoria qualche punto "criti-
co", dove si trovano poi a gua-
dagnare su ehi davvero guida
improvvisando. Quante volte ho
sentito parlare positivamente del-
le prove speciali segrete, addu-
cendo la motivazione che cosi
tutti i piloti si trovano alla pari.
Ma pensate che se in Italia si
decidesse di organizzare, che so,
un Sanremo con prove segrete, i
nostri piloti, che nelle stesse zone
gareggiano per numerosi rally
nazionali, non si troverebbero in
posizione di vantaggio? o, pen-
so si tratti di una formula sba-
gliata. Poi ci si lamenta della
scarsa partecipazione: sfido io,
al Rac hanno sempre partecipato
numerosamente i piloti britanni-
ci, ed e ovvio, e i nordici, che si
trovavano apoter sfruttare una
delle poche occasioni di gareg-
giare fuori casa. Ma perche la
Lancia dovrebbe portare al Rac
un Bettega, ad esem pio? Un pilo-
ta italiano, per raggiungere il
grad o di competitivitii di altri
avversari, dovrebbe gareggiare
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in I nghilterra per almeno un an-
no, dopo di che dovrebbe dispura-
re almeno un paio di edizioni del
Rae. Solo cosi gli sarebbe possi-
bile mertersi al livello dei miglio-
ri»,
- II Rae e destinato amorire,
quindi? .
«Non dieo questo. E un rally per
molti versi inreressante : e abba-
stanza selettivn, si disputa in
eondizioni quasi sernpre diffieili.
Ma si dovrebbe almeno arrivare
a un futuro eon le rieognizioni
guidate, se non eon pr ove vere e
proprie ehe iri Gran Bretagna
pare siano impossibili da orga-
nizzare »,

La pietra contro il Rac e lancia-
ta anche da un al tro suo «nerni-
co » storico, Walter Rohrl.
«Sono feliee ehe finalmente si
punti I'attenzione suI fatto ehe il
Rae non e un buon rally per il
campionato mondiale - "spar a"
subito il tedesco due volte cam-
pio ne del mondo -. Aneh'io,
anni fa , ero affaseinato daquesto
rally "segreto ": e'era I'emozio-
ne di misurarmi eon difficolta ehe
vanno al di la del sapere andare
veloce , e'era il fascino dell'esal-
tare la propria prontezza di ri-
flessi, per essere in grado di
reagire a ogni difficolta in tempi
estremamente brevi. Poi, tutto e
finito dopo avere ioccato eon
niano quanto i piloti britannici, o
di altre nazionalita ma ormai
abituati a gareggiare in Inghil-
terra, siano realmente avvantag-
giati. Non e impossibile mandate
quasi a memoria alcune di quelle
brevissime speciali che cararte-
rizzano il Rac, ed e inutile chc si
tenti di sostenere ehe cio non
eostituisee un vantaggio. Faccia-
mo I'esempio di tina curva parti-
colarmente difficile, pericolosa :
il pilota che la ricorda , che sa
perfettamente cosa fare e quando
per passare nel migliore dei mo-
di, e ovviamenre avvantaggiato
nei eon fronti di ehi si trovi ad
affrontarla alla cieca. Sara an-
che un rally affaseinante, pieno
di atmosfera di "vecchia I nghil-
terra ". ma non e una gara leale ».
«Non si puo parlare di slealra -
ribatte Hannu Mikkola, ccm-
pagno in Audi di Rohrl e quat-
tro volte primo al Rac -. Alcu-
ni piloti possono rieordare meglio
di alrri certe sezioni del percorso ,
ma mai al punto di ricordare
curva dopo curva, E lo sterrato
fangoso del Rae non ti perdona
anche se sbagli una sola curva ...
Pen so che il male del Rae sia
invece nella sua collocazione nel
ealendario della gara: quest'an-
nO siamo arrivati in Inghilterra a
campionato ormai in archivio , c
per questo motivo non e'e stara
grande partecipazione. Penso
che I 'unico Iarrore che puo deci-

dere la fortuna o la sfortuna di un
rally sia la partecipazione : se ei
sono molti eoneorrenti, allora e
un rally di successo , altrirnenti
puo anche essere la gara piu bella
del campionato - e penso che il
Rac sia una gara stupenda per un
pilota, - ma se ne parlera sern-
pre in termini di rally "scarso "»,

vato molto scocciato per non
essere della partita.
«Se tanti si accaniscono contro il
Rac, e segno che c'e qualeosa di
sbagliato - afferma Markku
-. II fatto delle speciali sen za
note del navigatore , per esempio ,
non piace molto proprio per il
fatto che nessuno vuole gareggia-

partecipare - c 'erauo solo Nis-
san e Toyora , il cui interesse per
il mereato britannico e noro. O si
carnbia la formula o si eambia la
data. Anche se nell'85, all'ultima
gara di campionato, non ei sara
ancora un vincitore , sono cerro
che in Inghilterra gareggera solo
ehi e in lotta per il titolo ».

re in eondizioni di inferiorita
rispetto a ehi conosce il percorso
meglio di lui. Trovo che sia sba-
gliato che un rally del carnpiona-
to mondiale favorisca sfacciata-
rnente qualcuno, e questo anche
se i eoneorrenti dispongono, ad
esem pio, di vetture migliori. lo
sono un pilota professionista, e se
un rally, qualunque rally, fa par-
te del mondiale ritengo sia mio
dovere disputarlo. Anche que-
st'anno avrei preferito gareggia-
re in Argentina. in Costa d'Avo-
rio e al Rac, mentre invece la
Lancia ha deciso il contra rio. Se
il Rae lamenta carenza di parte-
cipanti, trovo giusto ehe si faceia
qualcosa per cambiare »,
«La formula del Rae ha qualche
carenza. sono d'aeeordo - so-
stiene Jean Todt, "bo ss" del
team Peugeot vincitore due set-
timane Ia eon Ari Vatanen -,
ma penso che il suo male piu
grande sia la cnllocazione che ha
nel calendario del mondiale. Chi
puo avere voglia di andare a un
rally che non potra mai vincere ,
nel finale di una stagione ormai
decisa e eon il pericolo di rischia-
re danni seri alle vetture o ai
piloti per via della selettivita del
percorso? Quest'anno , ad esem-
pio, oltre a noi e alle Audi inglesi
- anche per il team Audi uffi-
ciale ha infatti deciso di non

Chiude questa carreliata di opi-
nioni Henry Toivonen, che al
Rac del 1980 ha colto la sua
un ica vi tlo ria irida ta.
«E una follia fare gareggiare dei
piloti su quasi novecento chilo-
metri di prove speciali senza ave-
re le note del navigatore - so-
stiene Hen.ri -. Trovo che ac-
eorciando la gara, magari allun-
gando qualcuna delle speciali
rroppo brevi, si potrebbe anche
risolvere il problema delle ri-
eognizioni, ora insolubile pere he
le autorita forestali britanniche
non eoneedono i perrnessi per
entrare nei tanti chilometri di
foresre toeeati dalla gara. In
quanto al problema delle speciali
segrere , non penso poi che i piloti
locali siano rante favoriti. E una
aecusa mossa dai piloti rnediter-
ranei, non abituati e quindi meno
forti di inglesi e nordici su questo
terreno. II fatro e che il Rac, cosi
eom 'e non e un rally veramente
signilieativo. Ma se per rilancia-
re la partecipazione del Rac si
rende necessario risolvere quesro
problema, allora e giusto che ci si
provi. Non e giusto, in fondo, che
un rallv mondiale sia evitaro
pere he rroppo specifico. I respon-
sabili faranno meglio a pensarci:
la mia prossima virroria al Rae la
voglio eogliere contro avversari
"veri" ..,». (r.b.)

Un altro parere illustre: e quello
di Sandro M unari, pili volte
presente al Rac ai tempi della
sua militanza eon le Lancia.
«Non voglio insistere sullo
"scandalo " delle prove segrete
solo per alcuni - afferma senza
esitazioni -. Sara anche vero
che nessuno puo ricordare tutto il
percorso a memoria, ma ricordo
che John Davenport, mio naviga-
tore al Rae nel 1968, mi suggeri-
va continuamente co sa fare quasi
ogni volta che ci avvicinavarno a
punti critiei, Non sara eonoscerlo
a memoria , ma ... Poi, diciamolo
ehiaro: a rogliere interesse al
Rally Rac e'i! anche il fatto che
solo eon quattro ruote motrici si
puo eombinare qualeosa. Chi a-
vrebbe poruto , quesr'anno , sfida-

I re la Peugeot c le Audi'? Pen so
che in un futuro in cui tutti
avranno per forza la trazione
integrale, anehe il Rae potra
contare su una partecipazione
migliore. Molti piloti. pero, non
gradiscono il rally inglese per le
ragioni di cui si parlava prima:
per quesro motivo sara meglio
correggere, in qualche modo, il
fatto delle speciali segrete».
A Mar k k u Alen il Rac non
piace. Non pili di tanto , alme-
no. Ep pu re, ehi quest'anno lo
ha ineontrato a seguire la gara
pua testimoniate di averio tro-
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Buffum e I'Audi campione rally Usa

Mikkola re, Pregliasco KO
CARSO CITY - Festa grande per
l'Audi in Nevada: Hannu Mikkola
ha vinto il Carson City Rally al
volante di una Quattro «Corta»
garantendo nella prova di chiusura
del Campionato statunitense il tito-
lo marche alla casa tedesca mentre
John Buffum eon una Quattro
«Lunga» terminando 2" si e assicu-
rata il titolo piloti, AI via della gara
I'A udi era in pieno inseguimento
perche in testa nei due campionati

c'erano rispettivamente la Mazda e
il neozelandese Rod Millen. AIl'Au-
di serviva dunque una viuoria per
battere i giapponesi, mentre Buffum
poteva arrivare anche solo 4, poten-
do far suo ugualmente il titolo. Per
questo e stato chiamato Mikkola in
aiuto di Buffum e l'Audi e riuscita
nella doppia irnpresa. Disastroso e
state, per contro, il Rally della
Mazda che ha visto Millen ritirato
per rottura del cambio quando lot-

tava con Mikkola per il I. pošto.

IN GARA c'erano anche piloti di
prestigio come lo svedese Ola
Stromberg eon una Saab prototipo
e I'italiano Mauro Pregliasco.in
coppia con Massimo Sghedoni, al
volante di una Ferrari 308, Per
entrambi poca fortuna: Stromberg
ha rotto presto la pompa dell'acqua
mentre Pregliasco gia nella 2, spe-
ciale ha rotto un giunto. (c. c.)

RALLY 2 SERIE/La Fettunta a Grassini dopo i reelami

Scarpelli senza Speranza
BARBERII O VAL O'ELSA - Pa-
reva essere andato tutto bene e
invece il rally della Fettunta, I'unico
di 2, serieche si corre in Toscana, ha
avuto un finale a sorpresa. II vinci-
tore Scarpelli, che aveva compiuto
una grande gara al volante dell'Al-
fetta Gtv, e il secondo arrivato
Stefano Sper anza, su Ila Ritmo, so-
no stati esclusi dalla classifica a
seguito di un recIamo presentato
dallo stesso Sper anza. Su entrambe
le vetture sono stati riscontrati irre-
golarita nella parte interna del pas-
saruota anteriore, Cosi, dopo una
corsa risoltasi solo all'ultima prova
speciale a portare a casa la Coppa
dei primi sono stati Vareno Grassini
e Daniela Baroncelli, c1assificati in
terza posizionecon I'Alfetta Gtv gr.

, Grassini ha costituito la sorpresa
del rally. Estato al cornando fino
alla quinta prova speciale dimo-
strando di non temere la maggior
potenza del le veuure di Scarpelli e
Speranza cosi come Beui, che eon la
Golf soprattutto all'inizio si e inseri-
to nelle posizioni di vertice. Alla
gara ha anche partecipato Geri Pelli
in coppia eon Betty Tognana, i quali
alla fine sono stati esclusi dalla
c1assifica pure loro per aver monta-
to gomme scolpite sulla Peugeot 205
Gti. La ragazza toscana, abituale
copilota di Gianni Del Zoppo nel
campionato italiano dei rally ha
comunque trovato nel rally della
Fettunta un motivo per porre l'ac-
cen to su ll'eccessiva cornbauivita dei
partecipanti: «Non si puo correre col
coltello fra i denti come ho visto fare
oggi - ha deuo - La mancanza di
lunghczza adeguata delle prove spe-
ciali porta i piloti a correre col
colt ello tra i denti rischiando a non
fin ire, Per quesro infatti molte vettu-
re sono uscite fuori pista. e franca-
mente il numero č staro impressio-
nantc».

Fernando Morandi

RALLY 2, ASERIE
Barberino. 9 dicembre 1984
La classifica
Assoluta: 1. Grassini-Baroncelli (Alfetta
Gtv) in 12'44"; 2, Betti-Fiorini IGolf Gti)
12'50"; 3, Fruzzetti-Morelli (Scirocco Gti)
11'01" 4. Ottaviani-Nuraghi (Fiat Ritma
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130) 13'01; 5, Pelloni-Casari IRitmo 130)
13'05; 6, Maddii-Maddii IAlfasud) 13'13";
7. Oasara-Terron (Opel Manta Gte) 13'lr;
8. Cecchi (Talbot Ti) 13'21-; 9, Bellosi-
lacuzzi 10pel Aseona) 13'23"; lO, Breschi-
Gorgini 10pel Manta Gte) in 13'26,
GRUPPO A
Classe 1150: 1 Michelotti-Giannini lA 112)
in 14'36; 2. Saccone-Crubellati lA 112)
14'41"; 3, Vitamia-Antonelli lA 112) 14'42;
4, Zoli-Fusi lA 112) 14'44"; 5, Curone-
Barbieri lA 112) 15'00; 6, Giustini-
Bolognesi lA 112) 15'05"; 7, Mocellini-
Ceccarelli lA 112) 15'08; 8. Di Oomenico-
Benifei IFiat 127) 15'42"; 9. Leva-Sciandra
IFiat 127) 15'54"; 10, Spinelli-Ghelli lA
112) 16'36"; 11, Martinetti-Minghetta lA
112) 17'28".
Classe 1300: 1. Turrini-Nannelli IAlfasud)
in 14'49; 2. Sorini-Cappellini IDe Tomaso)
14'57" 3. Pieretti-Maggiorel!i IAlfasud)
15'00"; 4. Tommi-Rossi IAlfasud) 16'12";
5, Tofani-Bandinelli IAlfasud) 16'33"; 6,
Giuseppi-Coppi ISkoda) 18'04",
Classe 1600: 1. Betti-Fiorini (Golf Gtil in
12'50"; 2, Maddii-Maddii IAlfasud) 13'13;
3. Cecchi ITalbot Ti) 13'21"; 4. Corvi-
Ben et ti IGolf Gti) 13'48"; 5, Carrara-
Morescalehi IGolf Gti) 13'50"; 6. Giorgini-
Puccetti lTalbot Ti) 14'27"
Classe 2000: 1. Ottaviani-Nuraghi (Fiat
Ritmo 130) in 13'01" 2. Pelloni-Casari
IRitmo 130) 13'05"; 3. Oasara-Terron (Opel
Manta) 13'17"; 4, Bellosi-Iacuzzi (Opel
Aseona) 13'23"; 5. Breschi-Gargini 10pel
Manta) 13'26"; 6, Petrola ni-Gen tili IRitmo
125) 13'39"; 7. Bongiovanni-Bongiovanni
(Opel Kade tt) 13'41"; 8. Sguerri-Sampieri
IAr Gtv) 13'43"; 9. Bindi-Belli (Opel
Aseona) 13'46"; l O. Cardelli-Galletti (Opel
Kadetti 13'50"; 11, Franzoso-Bacchin (Opel
Manta) 13'52; 12, Togni-Bizzarri IAr Gtv)
14'15"; 13. Rossi-Furlan (Opel Manta)
14'17" 14. Sincovich-Martini (Opel Gte)
14'18"; 15. Tommasi-Favilla (Opel Aseona)
14'26"; 16. Crestani-Zanetti (Opel Kadett)
14'37"; 17. Battini-Pagni IOpel Kadett)
14'51"; 18, Mattiuz-Masoc (Opel Aseona)
15'00",
GRUPPO N
Classe 1150: 1. Nencioni-Ofivieri lA 112) in
14'40"; 2. De Ricco-Vanni lA 112) 14'42";
3, Nerini-Paolieri lA 112) 14'44"; 4.
Vescovi-Carrara lA 112) 14'52"; 5, Morelli-
Man lA 112) 15'13"; 6. Tondello-Fenio lA
112) 15'24"; 7. Folegnani-Paoli lA 112)
15'34"; 8. Spagnolo-Parodi lA 112) 15'56;
9. Ini-Pucci lA 112) 15'57"; lO. Mecarelli-
arlandi ni (Fiat 127) 16'25"; Il, Morelli lA
112) 18'23"; 12 Viggiano-Liessi lA 112)
18'41",
Classe 1400: 1. Vannuzzi-Giannelli (Samba
Rally) in 14'49"; 2, Cellai-Oe Luise iAlfasud
Ti) 14'59"; 3. Piva-Venturi ISarnba Rally)
15'09" 4. Tortorolo-Cordi (Opel Corsa)
15'36"; 5. Luconi-Marri (Visa Gt) 16'20"; 6,
Leone (Talbot Sam bal 17'26"

Classe 1600: 1, Sanesi-Ougini IFord XR 3)
in 14'06"; 2, Cavoli-Pancaldi IFord XR 3)
14'22"; 3, Conti-Oeri IRitmo 105) 14'31"; 4,
Monti-Bonfanti IFord XR 3) 14'37"; 5,
Barel-Galli IFord XR 3) 15'20"; 6, Lancioni-
Bartolomei IAlfasud Ti) 16'27",
Classe 2000: 1, Bensi-Pasut IRitmo 130) in
13'32"; 2, Mammini-Tognoli IRitmo 130)
13'39"; 3, Lenci-Tarulli IRitmo 125) 13'40";
4. Rosina-Besio IRitmo 130) 13'42"; 5,
Gori-Cecchi IRitmo 125) 13'4r; 6. Vanni-
CamiIIi IAlfetta Gtv) 13'58"; 7, Pazzagli-
Francini IRitmo 130) 14'00"; 8, Papi-Oelle
Piane IRitmo 130) 14'05"; 9, Padovan-
BruneIlo IRitmo 130) 14'08"; 10. Antorielli-
Turina IRitmo 130) 14'17"; 11. Pilli-Zahchi
IRitmo 125) 14'25"; 12, Pasqui-Bozzi
IRitmo 130) 14'33"; 13, Porrini-Porrini IFiat
131 R) 15'14",
Classe oltre 2000: 1. Grassini-Baroncel!i
IAlfetta Gtv) in 12'44"; 2. Berrini-Gironi
ILancia Delta) 13'36"; 3, Mursia-Mursia
ILancia Delta) 14'29".
GRUPPO 2
Classe 1150: 1, Arlilli IGolf) in 14'43"; 2,
Bertone-Maini lA 112) 15'02"; 3, Ceccdnti-
Spadoni IFiat 127) 15'23"; 4, Olivieri-Figari
lA 112) 15'27"; 5, Turci-Borghesi lA 112)
15'53; 6. Padovan-Businaro lA 112)
16'07"; 7, Bertocci-Pedinelli IFiat 1271
16'43"; 8. Guida-Raffaelli lA 112) 18'12";
9. Adhara-Vannoni lA 112) 19'42",
Classe 1300: 1. Benassi-Pardini IlI:lfasud)
in 14'07"; 2, Saloni-Pacini IAliasud)
14'10"; 3. Oalla Colletta-Bin IAlfasud)
14'31"; 4. Lombardi-Lugli IAlfasud) 14'33";
5, Cirio-Oecora IAlfasud) 15'05"; 6,
Antonelli-Tosi IAlfasud) 15'09"; 7. Ricci-
Morelli IAlfasud) 15'11"; 8, Ferri-Tosi
IAlfasud) 16'04"; 9. Simoneschi-Boni
IAlfasud) 17'46",
Classe 1800: 1. Fruzzetti-Morelli (Sciroccol
in 13'01" 2. Chiusso-Carrar a (Scirocco)
13'26"; 3. Benetti-Tosi IGolf Gti) 13'31"; 4,
Santolini-Francini IRithia 75) 13'59"; 5,
Fontanelli-Oel Punta IG~II Gti) 14'10"; 6,
Zavarini-Succi IAlfasud!14'22"; 7, Venturi-
Venturi ITalbot Ti) 14':13"; 8, Torricelli-
Gragnani IGolf Gti) 14'48"; 9, Cassese-
Cioffi IRitmo 75) 16'17"; 10. Ferrali-Tringali
IRenault 5) 16'44"; Il, Chiarini-Parentini IR
5 Alpine) 18'42",

RALLY 2 SERIE

Giancola
ringrazia
De Lucia
CASERTA - I fratelli Giancola,
hanno vinto la 2, edizione del rally
alto casertano, seconda serie orga-
nizzato dalla scuderia «Caserta

Corse». La vittoria dei fratelli di
lsernia, meri tata ma anche inaspet-
tata, e stata pero facilitata dal pre-
maturo ritiro di De Lucia-Cataldi
(Golf o.n Per Vincenzo De Lucia
si e trattata di una vera e propria
sfortuna che lo ha colpito nel corso
della terza prova speciale, quando
gli si e rotta la frizione poco prima
dell'arrivo costringendolo a rinun-
ciare alla gara,

Sempre nel primo giro, nella spe-
ciale di Galluccio quasi a presagio di
quanto sarebbe accaduto successi-
vamente, sia Cante-Gagliardi che i
fratelli Giancola hanno ottenuto un
«parirnerito» eon De Lucia, ma i
primi non hanno saputo approfiua-
re della ghiotta oceasione e, pur eon
un secondo di vantaggio sui Gianco-
la alla partenza della quarta P,S"
hanno gettato al vento ogni possibi-
lita di vittoria, eon due errori in
curva nella prova di S, Pietro, Per
Barbati-Pistone (Kadett GTE), ter-
zi assoluti eon 19 secondi di ritardo
su Cante, la gara e staia solo una
continua rimonta tesa a recuperare
un testacoda che nella prima prova
speciale ha loro precluso ogni possi-
bilita di vittoria, mentre alle loro
spalle, eon un rit ardo di seue secon-
di, l'equipaggio della matese racing
Gaetani-Franco (Ritmo 130) ha pa-
tito per un braccetto un po' «tradi-
tore» ma e arrivato egualmente
quarto.

Bruno Duval
RALLY 2, SERIE
1, RALLY ALTa CASERTANO
Rocca d'Evandro, 9 dicembre
1984
le Classifiche
Assoluta: 1. Giancola-Giancola (Eseort RS)
16'11"; 2, Cante-Gagliardi IRitmo) 16'16";
3, Barbati-Pistone IKadett) 16'35"; 4,
Gaetani-Franco (Ritma) 16'42"; 5. Massaro
IRitmo) 16'47"; 6, Miniello-Oi Laura IGolf)
17'02"; 7. Mattei-Pari lAseona) 17'12-; 8.
Scialla-Centare IKadett) 17'19"; 9,
Esposito IGolf) 17'20"; to. Teoli IRitmo)
17'21"

GRUPPO N
" Classe 1400: 1 Potito-Marianera IAl12) in

17'56"; 2, Angelone (Visa) 18'05"; 3. Della
Pia-Cirignano ISarnba) 18'26"; 4, Vicentini-
Alimonti 10pel Corsa) 18'37"; 5, Di Vossoli
lA 112) 19'10"; 6, Marasulli-Oe Vito
ISarnba) 21'40",
Classe 1600: 1, Esposito IGolf GTI) in
17'20"; 2, Cenatiempo IPeugeot) 17'32-; 3.
Natale IRitmo) 20'51",
Classe 2000: 1. Gaetani-Franco (Ritmo)
16'42"; 2. Massara IRitmo) 16'47"; 3. Teoli
IRitmo) 17'21"; 4, Migliozzi-Gallo IRitrna)
17'38"; 5. De Angelis-Cellucci IRitmo)
17'49"; 6. Giannini- Trinehieri (Ritmo)
17'55".

GRUPPO A
Classe 1150: 1. Mastrangelo-Picariello in
17'32"; 2. Mura-Romanelli 18'16"; 3,
Arciero 19'29" Itutti su All2).
Classe 1600: 1. Costantini-sfled» IGolf Gu)
17'29"; 2, Cipolla-D'Arnbrosi IAlfaslld)
21'49",
Classe 2000: 1. Giancola-Giancola (Escort
RS) 16'11"; 2, Cante-Gagliardi IRitmo)
16'16"; 3, Barbali-Pisone 16'35";4, Mattei-
Pari lAseonIII 17'12"; 5, Scialla-Centore
17'19"; 6. Isidori-Paglia 17'49"; 7,
Dell'Ascenza IManta) 19'36"; 8, Crolla-
D'Uva 21 '13". Gli altri su Kadett GTE,

GRUPPO 2
Classe 1150: 1. Sassano 17'48"; 2, Di
Tella-Gallo 18'49"; 3, Ourante-Rossi
20'50"; 4, Oonzelli-Andreoli IPanda 30)
22'29", eu altri su Al12,
Classe 1800: I, Miniello-Oi Laura IGolf)
17'02"; 2, Ambrosone IAlfasud) 18'54",



LE GARE DEL WEEK-END

SLALOM/Pulcianelio chiude il Centra-Sud

Vinaccia a pieni punti
CASERT A - Con lo slalom di Puccianiello si e concluso il 2, Campionato
Centre-Sud di Slalom singolo - Trofeo Lancia Autoitalia organizzato dalla
scuderia Caserta Corse edalla ditta Motorsport di Caserta. Il campionato
ha avuto un buon successo in termini di partecipanti, eon punte di una
ottantina di partenti, e anche il pubblico, presente nei diversi comu ni ove
si sono svolte le gare, ha seguito eon simpatia le evoluzioni dei piloti, Si e
aggiudicato questa seconda edizione il casertano Luigi Vinacci (A 112
gruppo speciale 1150) che ha concluso il campionato a punteggio pieno e
ha collezionato ben 14 vittorie di classe. Vinaccia e riuscito a precedere il
napoletano Pericle Minghini (Fiat 500 Prototipo), anche lui a punteggio
pieno, grazie a uno scarto rnigliore. Un altro casertano, Giuseppe De Maio
(Alfasud gruppo speciale 1300) si e distinto nel terzo posto in classifica
ancora a causa dello scarto. (b, d.)

Carlo Scola si ripete
ACRI - 43 piloti hanno preso il via
sotto un sole primaverile alla terza
e ultima prova del Campionato
regionale slalom organizzato dalla
Co sen za Corse su un percorso tor-
tuoso e sporco di terriccio che ha
messo adura prova i piloti, Si e
ripetuto Carlo Scola eon la sua
OseIla PAlO spinta da un motore
Alfa Romeo, alle sue spalle si e
piazzato Mammone su Fiat X 1/9
1600 Gr. B, quest'ultimo estato
autore di una spettacolare uscita di
strada subito dopo aver tagliato la
linea di arrivo uscendone indenne
causa terriccio. La classifica assolu-
ta del campionato sara pubblicata
prossimamente poiche gli organiz-
zatori non I'hanno al momento
cornpilata. (I. m.)

SLALOM SINGOLO

Acn. 9 dicembre 1984

Slalom ad Acri
Le classifiche
Assoluta: I, Carlo Seola IOselia PAlO gr.
Nazionale) 2'36"95; 2. Mammone (Fiat x
1/9 1600 gr. BI 2'47"13; 3, Ferraiuolo (A
1121 2'47"96; 4, Mereuri (Fiat 1261
2'48"18; 5. Vizza (Prototipo Vizzal 2'48"50;
6, laquinta (A A 11212'48"99; 7. De Luca
(Sirnca] 2'49"91; 8. Chiodi (Golf GTil
2'51"69; 9. Rizzo IFiat 1261 2'52"73; to.
Morrone (R 5 Turbo) 2'55"01.

Categoria A: 1. Tiano lA 112) 2'59"46; 2,
Luppolo lA 112) 13'8"62.

Categoria B: I, Jaquinta lA 112) 2'48"99,
Categoria C; I, ManeIIi (Samba Talbotl
2'57"10; 2, Cavaleanti IFiat X 1/9) 3'00"40,

Categoria E: I, Russo (Ford Escort)
3'23"82.

Categoria E: 1. Morrone (R 5 Turbo)
2'55"31; 2, Cardamone 2'55"95; 3, Misasi
(Opel Kadett GTE) 2'56"40,

Categoria F: Mereuri IFiat 126) 2'48"18; 2.
Rizzo IFiat 126) 2'56"73; 3. Nigro (Fiat
126) 2'55"79; 4, Ferragina (Fiat 126)
3'00"18; 5. Barberio (Fiat 5(0) 3'01"87,

Categoria O: I, De Luca (Fiat 5(0) 3'00"31;
2, Cedolia (Fiat 5(0) 3'04"40; 3, Bruno
(Fiat 6(0) 3'06"68.

Categoria G: I, Minervini (A 112) 2'57"93;
2, Grandinetti (Fiat 127) 3'00"44; 3, Filiee
lA 112) 3'01"17; 4, Pastore (fiat 127)
3'10"29.

Categoria H: 1. Ferraiuolo lA 112) 2'47"96;
2. Fiiiee lA 112) 2'57"88; 3. Gervasi IFiat
128) 2'59"71; 4, Lepore lA 112) 3'01"41,

Categoria I: I, Toscano IFiat 128 Sport)
3'02"16; 2, Pisani (Simcal 3'02"77; 3,
Barreea (Fiat 128) 3'03"15; 4. Cozzolino
(Mini Cooper) 3'03"27; 5, Pignataro ISimea
Rally 2) 3'10"43,

Categoria L: I, Mammone (Fiat X 1/9 Gr, B
16(0) 2'47"13; 2, Chiodi IGolf GTi)
2'61"69; 3. Lo Sehiavo IGolf GTi) 3'25"03,

Categoria M: I, Dominiei 3'01"35,

Categoria Speeiale: I, Seola Carlo IOselia
PA 10 SM) 2'36"35; 2, Vizza IPrototipc
Vizza) 2'48"50; 3, De Luca 2'49"61; 4,
Seaglione (Fiat 126) 2'56"64; 5. Lavalle
(Simca Rally 2).

Regolamenti: la Csai da Alessi
ROMA - Il nuovo regolamento della CSAI che dovrebbe prevedere la
figura dei delegati provinciali, allo scopo di migliorare la gestione dello sport
in un Paese dalle problematiche piuttosto differenti tra Sud e Nord, sta
trovando scogli imprevisti alla vigilia del varo, Per snellire la procedura, una
delegazione di sportivi rappresentativi si e incontrata la scorsa settimana con
il presidente dell'AC Italia Alessi, Assieme a Serena e Saliti, c'erano i
delegati Solimena, Librizzi, Saitta, Bisoffi, De Sanctis mentre Pianta
rappresentava I'Ancai e Silecchia il «Gruppo Fiat». Le scuderie erano
rappresentate da Angiolini (Jolly Club), Leonetti (Tre Gazzelle), Cosentino
( ord Ovest); infine Causo rappresentava il G,G,G, Nella riunione e stato
analizzato l'ostracismo messo in atto dall'AC Milano sulla questione dei
delegati ed estato notato come i contributi CONI, vengano talvolta
mantenuti in conto corrente ACI in parcheggio enon corrisposti in tempo
utile a 1icenziati e piloti che ne hanno diritto. Un futuro «sottoconto»
potrebbe risolvere il problema della immediatezza ma in un cambi o di
meccanismi decisionali l' AC Milano potrebbe temere in merito ai contributi
che firi'ora ha avuto per il GP d'Italia, Dunque, un esempio di co me si tenta
di sacrificare interessi di parte a quelli generali dello sport. (g. d.)

Ruggeri: 4. Di Liberto; 5. Cunsolo.
100 Nazionale: 1. A. Ippolito; 2. A. Pedane;
3. J. Bonorno: 4. Lo Cicero: 5. Giacataro; 6.
Ferrara; 7. Falsone; 8. Scavone.
100 Avenir: 1. Messana; 2. Lo Brutto; 3.
Italiano; 4. Cerchia.
125 Junior: 1. Marino; 2. Capizzo; 3.
Genna; 4. Rosolia; 5. Caronia; 6. Tortorici:
7. Corso; 8, F, Ippolito; 9, Ferrigno; to.
Morreale.
125 C/Nazionale: 1. Fugallo; 2, Seurti; 3,
Maggio; 4. Ciaccio.

KARTlNG/3. Trofeo del mare
Trecca di sabato
rANO - Oltre 300 piloti hanno
partecipato sabato e domenica alle
ultime 2 prove del 3, Trofeo del
Mare, Nella Minikart ha vinto
Trecca che, dopo essersi imposto il
sabato, estato preceduto da De
Santis, Trulli e Malandruco la do-
rnenica. Goffi nella 100 Cadetti e
Tarquini nella Formula, C si sono
imposti in tutte le pr ove conquistan-
do anche i rispettivi trofei di classe.
Morbidelli eon una vittoria la do-
men ica e un secondo posto dietro
Garelli il sabato ha conquistato il
Trofeo della 100 Avenir. Nella 100
Nazionale la viuoria finale e andata
a Biondini vincitore de lie prove del
sabato e ottimo secondo dietro Or-
sini la dornenica. Vincendo entrarn-
be le giornate Siena e De Angelis
hanno conquistato rispettivamente
il Trofeo della 125 Junior e dell'In-
tercontinen ta le C.

Giovanni Paterlini
KARTING
Fano (PesaroI. 8-9 dicernbre 1984

3. Trofeo del Mare
Classifica finale
Minikart: 1. Trecca; 2. Trulli; 3. De Santis;
4. Malandrucco; 5. Cosetti.
100 Cadetti: 1. Golfi; 2. Candoli; 3.
Bianchini; 4. Boldrini; 5. Tata.
100 Nazionale: 1. Biondini; 2. Cappelletti;
3. Perticaroli; 4. Morara; 5. Magimigli.
100 Avenir 1. Morbidelli; 2. Garelli; 3.
Simoni; 4. Naspeti; 5. Drudi.
125 Junior: 1. Siena; 2. Marcalli: 3.
Girombelli; 4. Fornari; 5. Brigato.
Intercontinentale C: 1. De Angelis; 2. Di
Ferdinando; 3. Bizzarri; 4. Ferlini; 5. Saitta.
Formula C: 1. Tarquini; 2. Capitelli; 3.
Battistini: 4. Benedeti; 5. Calcinari.

Per Falsone
vittoria vera
MAZARA DEL VALLO - Un
tempo incerto ha fatto da cornice
alla seconda prova del «Trofeo Au-
tunnale», disputatasi il 3 dicembre
sulla Pista Egadi di Mazara del
Vallo. La gara riservata alla classe
60 Minikart ha registrato il primo
successo di Falsone, che ha precedu-
to il concittadino Abela, Anche
Antonino Ippolito ha gustato per la
prima volta la gioia del podio, im-
ponendosi nella 100 Nazionale, da-
van ti ad Antonino Pedone. Alla sua
seconda gara nella 100 Avenir, il
giovane Messana ha continuato la
serie di successi ottenuti nella 100
Nazionale. La gara della 125 Junior
ha visto il successo di Marino, il
quale ha approfittato del ritiro di
Cicala. Vincendo per la seconda
volta nella 125 C/Nazionale, Fugal-
lo ha gia conquistato il trofeo riser-
vato alla sua categoria, (p, 1.)

KARTING
Mazara del Valle. 3 dicembre 1984
2. Prova Trofeo Autunnale
le classifiche
60 Minikart: I, Falsone; 2, Abela; 3,

II trofeo
e di pozzi
BORGOTICINO - Mauro Pozzi
si e aggiudicato I'assoluto nel Tro-
feo d'lnverno svoltosi sulla Pista
Azzurra, oltre a quello dell'Inter-
continentale B, Nelle altre categorie
Di Gesualdo ha conquistato il tro-
feo della Minikart, mentre Di Gia-
comini ha vinto la 100 Cadetti.
Nella 100 Nazionale Papis si e ag-
giudicato il Trofeo nonostante
l'uscita di pista nell'ultima prova
costatagli il successo. Gilardi ha
conquistato il trofeo della 100 Ave-
nir mentre l'ultima prova e stata
vinta da Bertecco. 11 Trofeo per il
miglior tempo di qualificazione e
stato vinto da Corberi della 100
Nazionale, (g, pat.)

KARTING
Borgoticino, 9 dicembre 1984
Trofeo Invernale
Classifica finale
Minikart: I, Di Gesualdo; 2, Fore: 3,
Guarneri; 4. Giustizieri; 5. Ferrero; 6. S.
Parilla.
100 Cadetti: 1. D. Giacomini; 2. Callegher;
3. Gemmo; .4. Lambertini; 5. G. Giacomini;
6. Soncini.
100 Nazionale: I, Papis; 2. S, Seid; 3.
Beretta; 4. Alfieri; 5. Belloni; 6. E. Seid.
100 Avenir: I, Gilardi; 2, Beggio; 3,
Pelenghi; 4, Gallarotti; 5, Seieghi; 6,
Scialpi.
Intercontinentale B: 1. Pozza; 2. Centenari;
3. Buttol; 4. Massari; 5. Viser; 6. Fondrini.

• ROVER. Una Vitesse 3500 V8
partecipera anche I'anno prossimo
al campionato tedesco prođuzione.
Il pilota della Rover sara Olaf Man-
theyela preparazione verra realiz-
zata dal Twr di Tom Walkinshaw
che iscrivera direttamente la vettu-
ra.

• BARRON. La monoposto di F, 3
del Barron racing ha sosten uto re-
centemente un test a Zandvoort
guidata da Roberto Moreno, che in
questo periodo e molto attivo come
collaudatore.
• BERG. Il secondo c1assificato nel
campionato Marlboro di F, 3, il
canadese Allen Berg, ha provato
una Arrows-Brnw come premio per
il sun piazzarnento. I suoi program-
mi futuri, pero, riguardano ancora
la F, 3 inglese e, in secondo pia no,
la F, 3000,
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RALLY PARIGI-DAKAR/Presentato a Parigi il percorso '85

Sara quel che Sahara
Cinquecentocinquanta equipaggi iscritti (350 auto, 150 moto e 50 camion): ecco

le cifre del successo del raid organizzato da Sabine, il quale - per I'edizione che prendera il
via il primo gennaio prossimo - ha disegnato un tracciato di 14 mila chilametri

di Paolo Scalera

PARIGI - Chi si aspettava
ancora una vol ta pili uno show
che una conferenza stampa per
la presentazione della settima
edizione della Parigi-Dakar, av-
venuta a Parigi al Palazzo dei
Congressi di Port Maillot, non e
stato tradito. A cavallo di un
bianco destriero, scortato da
due Tuareg che montavano neri
sta lloni, Thierry Sabine, mento-
re e motore del rally pili pazzo
dell'anno, e entrato in scena
accompagnato da canti africani,
mentre un'abile regia riprodu-
ceva sui palco suoni e luci di
un'alba sahariana. Questo e sta-
to solo I'inizio della solita, i-
strionica esibizione del «rnagni-
fico», che tra motti di spi rito e
scroscianti applausi ha offerto
in pasto al folto pubblico (circa
3000 persone) e ad una qualifi-
cata presenza di piloti, la sua
ultima creazione: il percorso
della Dakar 1985. Qualcosa era
gia trapelato, si sapeva che la
gara, pur partendo sempre il I
gennaio, sarebbe terminata due
giorni dopo il solito, il 22 gen-
naio, ma non ci si aspettava
certo che Sabine «regalasse» ai
concorrenti altri 2000 km arri-
vando cosi ad un totale di
14.000, da percorrersi attraver-
so l'Algeria, il Niger, il Mali, la
Mauritania e il Senegal. 550
equipaggi iscritti, suddivisi in
350 auto, 150 moto, 50 cam ion
sono il bilancio di un successo
che non accenna a diminuire e
che ormai ha coinvolto non solo
gli appassionati e gli «ama-
teurs»: Jacky lckx, Jochen
Mass, Bernard Darriiehe, Rene
Metge, e poi Colsoui. Sarrazin,
Jaussaud, Jari,er,.: <iLartigue,
M arreau 50n0 .~bI6 ,i1lcuni dei
nomi noti isetitliJiLPorsche,
Audi Quattro, ®.er~~~h. Gran-
di campioni e: ~~titilHinti, tutti
nello stesso calđerol1e; sottopo-
sti alla dura legge del deserto,
formano I'esplosivo cocktail
che e I'essenza stessa del rally.
«Lo strapotere della Porsche nel-
la sesta edizione puo avere raf-
freddato i dilettanti - ha detto

Sabine - ciononostante essi rap-
presentano ancora 1'85% degli
iscritti, e proprio per loro, nei
quaJi mi riconosco, ho preparato
un percorso piu duro e selettivo.
Quest'anno non si potra far co n-
to solo sulla macchina - ha
continuato le Magnifique - bi-
sognera sapere anche navigare
perche ho preparato la piu lunga
tappa mai tentata nel Tenerć:
1900 km partendo da Agadez e
toccando Dirkou, Chirfa, Ife-
rouane, per poi tornare ad Aga-
dez. Questo percorso sara com-
piuto in due giorni e rappresente-
ra I'ormai consueto raid Santos
de Cartier, il cuore del raid».

PIQ CHE IL CUORE, secondo
noi "questo sara I'inferno. A

partire infatti da Chirfa i eon-
correnti si dirigeranno su lfe-
rouane con il solo ai uto della
bussola, senza nessuna altra in-
dicazione, e da li, in pi ena notte,
affronteranno una prova specia-
le di 335 km che li fara tornare
ad Agadez dove - evento stori-
co - li attendera un giorno di
riposo. Che sia qucsto il mo-
mento chiave del rally e dimo-

'strato anchc dal fatto che alle
moto sara risparmiata I'ultima
«speciale» notturna. «Troppo
pericolosa - ha specificato Sa-
bine, aggiungendo sornione: e
poi noi avremo il nostro da fare
per recuperare i dispersi», Ecco
dunque svelato il «regalo- di
Sabine: un giorno di riposo il 12
gennaio dopo una tappa orga-

La Parigi-Dakar giorno per giorno
3 settimane senza respiro
1/1 - Pariqi-Sete - 1076 km sulla N. 20 (trasferimentoi.
3/1 - Algeri-Ourgla - 628 km (trasferlrnentol.
4/1 - Ouargla-EI Golea - 300 km (speclale}. Pista molto dura.
5/1 - El Golea-In Salah - 430 km (speciale Chababa-Ain Gettala).
6/1 - In Salah-In Amguel - 628 km (specialei 500 km El Krenig-In Ekcier
(trasferimentol.

7/12 - In Amguel-Tamanrasset - 263 km (specia!e}.
8/11 - Tamanrasset-Iferouane - 550 km (speciale, sabbia},
9/1 - Iferouane-Agadez - 360 km (speciale, montagnai.
10/1 - Agadez-Dirkou (via Fachi-Bilmai - 655 km (speciale, sabbla}.
11/1 - Dirkou-Iferouane-Agadez (via Chirfa-Adrar-Bousi - 844+360 km.
12/1 - Riposo a Agadez.
13/1-14/1 Agadez-Gao (via Gall-Tahoua- Talcho-Anderam Boukane-
Menaka-Ansongoi - 450 km (specialei, 310 km (pista}, 408 km
(trasferimentoi.
15/1 - Gao-Tombouctou 424 km (specia!el.
16/1 - Tombouctou-Nema (via Nampalai - 412 km (specialei +310 km
(spe cialel.
17/1 - Nema- Tichit - 500 km.
18/1 - Tichit-Kiffa - 440 km (speciale},
19/1 - Kiffa-Kayes - 300 km (speclale}.
20/1 - Kayes-Kedougou - 320 km (specialei via Santadougou.
21/1 - Ke~ougou-Tambacounda-Sali Portudai - 360 km (specialei 500
km (tra~f~fimentoi via Kossanto-Dialakoto-Tambacouda.
22/1 - š~li Portudal-Dakar (via Thies-M'Boro) - 80 km (spiaggiai.
N.B.: il chilometraggio indicato in ogni tappa non e sempre il tota le
giornaliero p~rche in molte tappe la TSO non ha precisato la lunghezza
del trasferimento.
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nizzata con lo scopo di falcidia-
re la carovana. Non e un miste-
ro, infatti, che nessuna organ iz-
zazione, compresa la TSO di
Sabine, pua riuscire a portare
da Algeri a Dakar 550 veicoli
provvedendo a benzina e cibo
per tutti. Per rar cio, sarebbe
necessario un esercito. Per que-
sto motivo Thierry Sabine ad un
certo punto del raid ha inserito,
una di seguito all'altra, due tap-
pe massacranti che hanno lo
scopo di sfoltire i ranghi e alieg-
gerire il lavoro dell'organizza-
zi one. Crudele, certo, ma perfet-
tamente nello spirito della corsa
che per la ormai prossima edi-
zione si fregia del «lay-out» <,I
nuovi avventurierl». Un sottoti-
tola affascinante, ma che mol ti
malediranno quando, dopo il
giorno di riposo, si ritroveranno
davanti alle ruote i 1200 km di
pista nel Sahel che fanno parte
della tappa-maratona 2 giorni
non stop che portera i "soprav-
vissut i" da Agadez a Gao, nel
M ali, ad Lin passo dalla mitica
citta di Toumbouctou. «Voleva-
le piu sabbia, piu difficolta - ha
ghignato Sabine - eccovi dun-
que J:jntero Tenere, Non ancora
soddisfatlo, Thierry ha poi ag-
giunto al Mali la Mauritania.
Da Toumbouctou il raid infatti
giungera a Nema dove i fortu-
nali si potranno confrontare
c90 un nuovo tipo di difficolta:
«In Mauritania la bussola non
basta, bisogna sa per leggere le
carte. E bene», ha affermato
Sabine. Ce stato anche ehi,
pero, si e lamentato dell'assenza
della Guinea. Evidenternente,
non solo il deserto entra nel
sangue, ma anche la giungla. Si
e pensato a problemi politici,
ma mr.T.S., serafico, ha spiega-
to I reali motivi di questa assen-
za: (<JI nuovo presidente della
Guinea ha accettato entusiasti-
camente la mia proposta ma
quando sono andato a cercare
un passaggio adatto fra Kayes
(Mali) e Labe (Guinea) ho tro-

segue



Spettacolare come sempre la presentazione della Parigi-Dakar:
I'organizzatore Thierry Sabine li arrivato in sella ad un
cavallo bianco, scortato da due tuareg. In basso, la pianta della
corsa che partira il primo gennaio da Parigi: sono 14.000 km

Cos'e il «Raid Santas de Cartier»
Da perdere la bussola ...
DA TRE ANNI ormai Cartier,
uno degli sponsor della TSO, ha
il privilegio di dare il nome ad
una corsa nella corsa. E: il raid
Santo s, dal nome del mitico
Santos Dumont, grande amico
di Cartier ed esploratore. Que-
st'anno il raid durera due gior-
ni, dal 10 gennaio all' IIgennaio
per un tota le di 1900 km per le
auto e 1565 km per le moto. La
differenza di chilometraggio e
dovuta al fatto che i motocic1isti
non prenderanno parte alla spe-
ciale Iferouane-Agadez, che sa-
ni percorsa in piena notte. Nel-
I'insieme il 3. raid Santos de
Cartier e la pili lunga tappa mai
fatta nel Tćnćre, I110 gennaio la
bussola sara puntata su Dirkou:
ben 655 km sui duro terreno del
Sahel, passando per I'ormai leg-
gendario «Arbre du Tčnčrč»
sulla via di Dirkou, ci si dirigera
verso Bilma su una pista che
attraversa il tratto caratterizza-
to da dune giganti. L' II gen-
naio, partenza da Dirkou verso
Chirfa e Iferouane: 910 km da
percorrere senza I'aiuto del

road-book aiutandosi solo eon
la bussola. Da Iferouane ad
Agadez 335 km di montagna nel
territorio dei Tuareg per un
tota le di 1245 km in una sola
tappa. I motociclisti per rico n-
giungersi ad Agadez da Iferoua-
ne useranno la via di Arlit.

• ALLA PRESENTAZIONE della
Parigi-Dakar, Thierry Sabine suona
sempre la grancassa, e una sua
abitudine infatti apparire il pili
magnifico possibile. Quest'anno,
pero, oltre alla grancassa ha suona-
to anche la ... batteria, presentando
un disco edito della RCA eon due
titoli: «Paris-Dakar» e «Rernix Mo-
tors». Thierry, pili impacciato eon le
bacchette che eon la bussola, ha
suonato in compagnia del gruppo
«Les nouveaux aventuriers».

• VINCITORE della Parigi-Dakar,
categoria camion, nel 1982 e 1983,
Georges Groine riparte anche que-
st'an no alla guida di un veicolo da
10 tonnelIate. Con lui, in cabina,
una graziosa attrice, Chantal No-
bel. Navigatore del Mercedes 1936
AK un arnericano, Bernard Malfe-
riol. Il camion ha .una velocita di
punta di 160 kmh.
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Sara quel
che Sahara
segue

vato solo piste impossibili dove
per poco, durante la ricognizio-
ne, non ho perso un veicolo.
Sono state costretto a fermarmi
una notte nella giungla e nel-
l'oscurita siamo stati attaccati
da alcuni leoni isolati. Portare
la gara in quel posto sarebbe
state da pazzi criminali» . Il re-
sto, dunque, traendo le dovute
conclusioni, sarebbe per gente
sana di mente ...

ECCO QUA, DUNQUE, la Pa-
rigi-Dakar 1985. Una gara, un
rally, un raid, un'avventura che
si pua anche non amare, ma che
non pua non affascinare. I puri-
sti dei rally, come al solito,
storceranno il nasa e parleranno
del Safari. Ma il Safari e un
altro tipo di gara, magari rnas-
sacrante per le vetture, ma che
certo non coinvolge gli uomini
come la Dakar. Togliete ai 22
giorni di corsa il J. gennaio
parigino, due giornate di nave
fra Sete e Algeri, lo stop del 12
e rimarranno solo 18 giorni e
piu di 13.000 km da percorrere.
Sono 722 km di media da
lasciarsi alle spalle a ogni calar
del sole. Se Sabine voleva dare
un ulteriore connotato di durez-
za alla sua scampagnata in terra
d'Africa, c'e perfettamente
riuscito.

Paolo Scalara

• LA PARIGI-DAKAR ha da sern-
pre attratto nomi famosi. Nel 1982
fu la volta del figlio del premier
inglese Margaret Tatcher, Mark, il
cui nome da allora e rirnasto legato
alla scarsa abilitš di navigatore della
sua compagna che lo fece perdere
nel deserto. Quest'anno, come e gia
noto, al volante di un cam ion Astra
ci saranno i coniugi Casiraghi insie-
me al 4. c1assificato della trascorsa
edizione, Arcangioli. Qualcuno pe-
ro potrebbe domandarsi: Casiraghi?
Chi e costu i? Semplicemente il gio-
vane mariti no della graziosa Caroli-
·ne di Monaco che, sfruttando la
notorietš della consorte, dopo aver
partecipato eon scarso successo a
qualche rally africano, tenta ora la
prova piu dura. Chi tornera per
primo sui propri passi: lei o lui?
• ANCHE QUEST' ANNO Auto-
sprint seguira la Parigi-Dakar eon la
HB-Mercedes 230 GE che tanto
bene si e comportata nella scorsa
edizione. In macchina eon il nostro
equipaggio unnome a1trettanto no-
to di quello del «Principino» di
Monaco: Guccio Gucci che, nella
veste di navigatore, portera in Afri-
ca un tocco di made in Italy, lo
stesso che ha accompagnato alla
vittoria nel mondiale dei 12 metri
S.I. contro «azzurra» la splendida
«Victory».

• LA P ARIGI-DAKAR 1985 vedra .
presen te anche una vettura della
Pel!~eot. Si chiama P4 ed e una
fuoristrada a quattro ruote motrici
realizzata in collaborazione da Peu-
geot-Mercedes e Stejr. La vettura
verra portata in gara da un equipag-
gio dell'esercito francese cha ha
commissionato alle case produttrici
una grossa partita di questi veicoli.
La vettura montera cerchi italiani
Cromodora e impianto di illurnina-
zione sempre di provenienza italia-
na.

La Đakar '85 spieqete da Thierry Sabine

Loirtana dillla civiltA
PARIGI;: Quest'anno e parso un
po' ingrassato ma non ha perso
il fisico da sportivo dell'uomo
che si avvicina ai 40 anni eon
disinvoltura. Con un buon pol-
so di ferro ha tenuto il bianco
destriero eon il quale e salito suI
palcoscenico e certo non e parso
imbarazzato quando i due tua-
reg lo hanno affiancato per
tranquillizzare I'animale terro-
rizzato dai colpi di flash. Fosse
anche ruzzolato in terra, Thier-
ry Sabine si sarebbe, probabil-
mente, solo spazzolato il fondo
dei pantaloni rialzandosi eon un
«voila» . Inconscienza o grande
talento? Se lo domandano in
molti, certo comunque una buo-
na dose di intelligenza «le
Magnifique» la possiede. I eon-
correnti lo adorano. Per poi
odiarlo durante il raid. E amar-
lo di nuovo nell'attesa della
seguente edizione. «Il 1. gennaio
1985 partira una Parlgi-Dakar
nuova, pio dura, massacrante.
Non un ritorno alle origini, per-
che la Dakar fatlcosa lo e sempre
stata, ma pio pura, lontana dalle
eltta e ~ai grand i centri abitat]».
Cosi Sabine inizia a spiegare la
Parigi-Dakar n. 7. Una corsa
che si differenziera da quella
passata perche si svolgera sem-
pre lontana dalla civilta. ccQue-
st'anno slamo passati per Nya-
mey, Yamassoukrou, Freetown.
Erano soste di grande faseIno
perche portavano la realtš della
Dakar sotto gli occhi di tutti, ma

erano pericolesi».
UNA PARIGI-DAKAR sempre
piu dura, piu pericolosa, piu
massacrante ... Il solito ritornel-
lo: «Ma no. La corsa e sempre la
stessa: dura. Di anno In anno
pero le difficolta aumentano. Nel
1985 el sara la traversata del
Tenere eon la sola bussola, senza
nemmeno una balise ad indicare
la via, poi la tappa-maratona di
1600 km, quindi il deserto della
Mauritania. Manca la Guinea
come enoto, ma il trasferimento
da Kayes, nel Mali, a Labe era
impossibile. Veramente impossi-
bile». Niente Guinea, dunque,
pera quello del Mali e un gradi-
to ritorno: «Il Mali e una terra
stupenda, dai paesaggi sempre
vari, diversi, che mi ha accolto
sempre eon amicizia. Per questo
motivo, grazie all'occasione del-
la gara, io trasporterč li medlci-
nali, di cui hanno molto bisogno,
come in Mauritania porterč ma-
teriale agricolo»•
- Per quale motiva ha scelto la
Mauritania come sede di ben tre
tappe?
«Questo paese I'avevo in testa da
due anni. La Mauritania e un
quadro bellissimo nel quale in-
corniciare le tappe: montagne,
mari di sabbia, distese di dune..•
Se da Agadez a Gao saranno i
piloti a dettar legge, da li in poi
sara il momento dei navigatori.
Solo dopo aver passato la Mauri-
tania gli equipaggi potranno pen-
sare di poter arrivare a Dakar».

1/pilota di F. 1 oratore in un interessante convegno sulla circolazione

La sicUtezzll secondo patrese
BOLOGNA - Sicurezza sulle strade: al momenta resta
una chimera ma il dibattito sull'argomento che il
«Corriere della Sera» e la «Regione Emilia Rornagna»
hanno organizzato nell'ambito del Motor Show ha
messo a fuoco i punti piu interessanti del problema.
Ogni oratore ha riportato impressioni personali in
merito alla sicurezza ma I'opinione generale e che tra il
Codice della Strada fermo orrnai al 1959 e I'organico
della Polstrada, rimasto inalterato dal lontano '62
(quando i veicoli circolanti erano poco piu di 3.500.000
mentre ora arrivano a circa 24.000.000), la circolazione
italiana sia degna di un paese del terzo mondo. Ad
esempio, il presidente della Confetra, Cremonese, ha
negato, dati stati stici alla mano, che gli autoveicoli
commerciali siano i maggiori responsabili degli inciden-
ti stradali ma ha evidenziato come in effetti l'Italia sia
considerata «terra di nessuno» dai guidatori stranieri
che ne approfittanoper comportarst come a casa loro
non farebbero mai. E per i «terroristi della strada», ha
proposto sReciali pattuglie «enti-terrorismo» e l'aboli-
zione dell articolo 14f del Codice che prevede la
«conciliazione» imrnediata, tramite una piccola amrnen-
da, in caso di superamento dei limiti di velocitš.

L'ESPERIENZA DELLE CORSE. Simpatico anche
I'intervento di Riccardo Patrese che era state chiamato

per mediare la sua capacitš di pilota di F.I eon i
problemi della circolazione normale. E dall'alto della
sua esperienza, Riccardo ha fis sato quattro paragrafi da
rispettare per diventare validi piloti da autostrada: I)
guidare tenendo sempre conto della propria condizione
lisica; 2) cercare dl prevenire il possibile incidente
control1ando le reazioni degli altri automobilisti; 3)
tenere sempre d'occhio gli specchietti retrovisori; 4) non
dimenticarsi dei limiti di velocita, II presidente dell'AC
Italia, Rosario Alessi, ha invece sottolineato soprattutto
la necessita di un nuovo Codice che non preveda la
attuale depenalizzazione dei reati. Ora infatti I'unico
rischio e una multa anche nei casi piu gravi mentre
secondo Alessi la patente a punti sarebbe un ottimo
deterrente per calmare gli spericolati. Altro intervento
incisivo, quelle di Luca Goldoni che eon la consueta
verve ha portato la sua esperienza di automobilista-tipo.
E ha ricordato la multa per il classico freno a mane che
non funziona, quando invece all'uscita di una galleria
auto stradale non c'e mai una pattuglia per «pizzicare»
l'autotreno inflagrante situazione pericolosa. Ma, gira
e ri,ira, il problema e sempre quello; manca una precisa
pohtica pro-sicurezza enon a caso tra i paesi CEE siamo
sempre gli ultimi ad adeguarci. (d. b.)

Un e8ercito
i di8tratti
della guida
l'elenco riporta le pili frequenti ca~ di
incidenti d'auto accaduti in Italia nel 1982.

Guida distralla o andamento
indeciso 51.722
Mancato mantenimento della
distanza di sicureua 36.690
Mancata precedenza al veicolo
proveniente da destra 16.969
Mancato rispallo dello «stop» 10.182
Mancato rispettn del segnale
«dare precadanzB» 19.739
Marcia contromano 14.405
Mancato rispello delle segnala-
zioni semaforiche 5.562
Eccesso di velocit~ 35.606
Svolta asinistra irregolare - 6.449
Sorpasso all'incrocio 3.290
Marcia non in prossimit~ dal
margine destro dalla carreggiata 4.913
Mancata pracedenza ai padoni
sulle strisce padonali 3.350
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~~" L'Audi completa la gamma a trazione integrale

Quattro
.al traguardo

SPECIALE
"SUUA STRADA

Servizio a cura
di Carlo Massagrande



SVLLA STRADA fatti e novite
dell'industrie automobilistica

Realizzati otto modelli in due anni

Dieta
integrale

Con la presentazione a St. Moritz della nuova
Coupe. della 100, delle 100 e 200 Avant,

rAudi ha chiuso puntualmente il cielo
produttivo delle versioni a trazione 4x4.

La prossima novita ? Un cambio «mag ico»

ST. MORITZ - Piu di una
presentazione di nu ovi modelli e
cioč dell'Audi Coupć Quattro,
dell' A udi 100 Quattro, delle
Audi 100 e 200 Avant anche
queste nella versione Quattro, si
e trattato di un traguardo molto
importante raggiunto dali' Au-
di: 8 modelli della gamma Audi
nella versione «Quattro» cioe
eon trazione integrale per ma-
nente sulle quattro ruote. Un
successo di Ferdinand Piech che
proprio due anni or sono sem-
pre a St. Moritz garanti una
gamma completa dei modelli a
trazione integrale entro un paio
di anni e ha mantenuto I'im-

p'egno. Ma il successo di Piech e
Il successo dell' Audi, questo in-
gegnere che suI bigIietto da visi-
ta e vicepresidente ma che nel
contempo e tecnico, e uomo di
p.r., e addetto commerciale, e
progettista. E soprattutto la
persona che ha cred uto neil' A u-
di, che ha voluto salvarla assu-
mendosi pi ena resporisabilita
contro pareri (allora) contrari
del gruppo Volkswagen, ha sa-
puto dare alla marca «dei quat-
tro cerchi» un 'im pronta parti-
coIare, nuova, coraggiosa, rivo-
luzionaria, ,/uella dl sostenere a
viso aperto a validita della tra-
zione integr ale permanente. Ma



Panoramica della
gamma Audi nella
versione Ouattro.

Sopra gli otto modelli
a trazione integrale

pili la versione sport
del Coupe. Sopra a

sin istra. ancora il
Coupe in prova a St.
Moritz. Oui a sinistra,

la 100 Avant.
particolarmente

adatta, insieme al
modello 200 Avant al

traino di roulotte o
barche. Sotto, la
versione 100 GS

della Casa tedesca.
sempre

eon 4 ruote motrici

-1

i fatti gli hanno dato ragione: i
rallies costituiscono un banco di
prova indiscutibile, inoppugna-
bile: e proprio su questo terreno
le Audi stanno dimostrando la
loro indiscussa, attuale superio-
rita. Anche nel 1984 due sono
stati i titoli mondiali. In brevis-
simo tempo, da marca quasi da
«bunare», esageriamo natural-
mente, e điventata I'immagine
prestigiosa del gruppo. Oggi-
giorno possedere un'Audi, e in
particolare un'Audi Quattro,
significa essere persona che eon-
ta: rappresenta insomma uno
status symbol. La quattro ruote
motrici dell' A udi sui mercato
rappresen ta si un Iussa, ma an-
che sicurezza, prestigio e tanto
tanto sport. Purtroppo costano
molto in rapporto naturalmente
alla media dei prezzi corren ti,
ma nel contempo offrono tanto
di pili. Costano molto soprat-
tutto in Italia, un Paese che
apprezza molto i pregi tecnici,
perchć I' Iva incide da noi per il
38% (quasi tutte dispongono
ora dei motori 2200 all'infuori
dell'Audi 80 Quattro con moto-
re 1800 e Iva al 20%). Entro due
anni, pero, verranno realizzati
rnotori didue litri appositamen-
te per il mercato italiano. Le
nuove Audi, pr oprio per il tipo
di trazione permanente sulle
quattro ruote co n dispositivo di
bloccaggio dei differenziali po-
steriori e intermedio, dispongo-
no di un as sale posteriore com-
pletamente nuovo che ha potuto
essere montato in sostituzione
dell'assale originario senza so-
stanziali modifiche al sottofo n-
do della vettura. Vediamole.

AUDI COUPE QUATTRO.
Grembialine frontali e posterio-
re con funzione di spoiler, co-
pridisco integrali, coefficiente
Cx abbassato a 0,36, sedili spor-
tivi, servosterzo rinnovato, mo-
tore cinque cilindri di 2200 ce.
Audi Coupe e Audi Quattro si
rassomigliano in molti partico-
Iari. Cambio meccanico a cin-
que marce. Plancia a strumenti
rotondi. Dell'Audi Coupe mo-
notrazione presentata nel 1980,
ne sono stati venduti oltre
100.000 esemplari.

AUDI 100 CS QUATTRO. CX
0,30, nuovo assale posteriore.
Interessante il nuovo limitatore
di frenata sull'assale posteriore
che reagisce alle accelerazio ni
trasversali. Rid uce la fofza fre-
nante all'assale posteriore nelle
fren ature in curva, in misura
tale da evitare un frenaggio ec-
cessivo della ruota posteriore
interna alla curva che non e
sollecitata. Sospensioni e am-
mortizzatori uguali a quelli del-

I/iIgue

Questaelamusica
della

FOBlVIULA UNOUn'occasione _
per tutti i ferraristi

UN ALBUM-DISCO
FANT.ASTICO

A UN PBEZZO FANT.ASTICO
10.000 LIBE

r~------------------------------'
Prego inviare al sottoindicato indirizzo n.
copie dellalbum-disco «Vai Ferrari» al pr ezzo di
L. 10.000 cadauna.

Ho pagato anticipatamente l'importo di L. _

o allego assegno circolare o banca rio
o allego ricevuta di vaglia postale
O allego ricevuta di versamento sui c.c. postale n. 12287405
intestato a SPRINT MARKET s.r.1.
via dell'lndustria 6 - 40068 SAN LAZZARO DI SAVENA (BO)
lE obbligatorio indicare la causale del versamento)

NOME COGNOME

VIA E NUMERO

CAP CIITA PROVINCIA

Non inviare denara contante - Non si effettuano spedizioni in contrassegno
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I mister;
dell' officina

CONTINUA LA SERIE
DELLE DOMANDE PRESCELTE

Anche questa settimaria pubblichiamodue domande inviate dai
lettori che hanno partecipato al nostro concorso.

Se una frizione si inonda d'olio come si pue> arrivare alla
pili vicina officina?
domanda formu/ata da Giuseppe PeriIlo di Pompei

RISPOSTA: Verificatasi questa circostanza, bisogna far slittare la frizione
fino a scaldarla al punto da poter viaggiare. E opportuno che messa in
movimento non si cambi la marcia innestata, cercando di raggiungere la
pili vicina officina, dove il problema El facilmente risolvibile, se I'officina
El adeguatamente attrezzata.1I carrello USAG OKAY510-511 (nellafotol
nei vari assortimenti, offre la possibilita di disporre di attrezzi professionali
nel massimo ordine e disponibili dove servono.

Perche a volte la batteria appare totalmente scarica mentre
invece basta smuovere i morsetti della batteria perche essa
riprenda il perfetto funzionamento?
dom anda formu/ata da Paolo Pieroni di Roma

RISPOSTA: La causa di questo inconveniente El normalmente attribuibile
ad ossidazioni sui morsetti. E opportuna quindi una periodica manutenzio-
ne per mantenerli puliti, eventualmente proteqqendoli con prodotti
specifici. Per effettuare questa operazione basta allentare i dadi di ferro
con l'ausilio di una chiave USAG 252 della misura da mm. 10 o da 13
(neIla foto}. Se il problema della ossidazione si verificasse con estre ma
frequenza El sufficiente fissare, con del nastro isolante, una moneta da 10
lire suWinvolucro superiore della batteria stessa ameta tra i morsetti.

I Ricordate il regolamento?

RICORDATE il regolamento del concorso? Su Autosprint n. 27
e steto pubblicato integralmente. Per rinfrescarvi la memorie,
ripresentiamo qui una breve sintesi degli articoli 3, 4 e 5.
Partecipano al concorso coloro cbe, usando t'epposite scheda,
hanno tatto pervenire entro il 28 settembre 84 un quesito
riguardante i motori.
A giudizio insindacabile del Direttore di AS, sara scelta la
«domanda pili interessente» e ell'eutore di questa sara assegnato
il premio consistente in una cassettiera USAG mod. 527 M eon
171 utensili per meccanici.
Trs i partecipanti-Soci del ClubAS 84, infine, sara estratto asorte
un nominativo al quale sara offerta una visita alla sede della
Ferrari di Maranello. •

SULLA STRADA
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I'Audi 200 Quattro. A richiesta
sistema di frenatura ABS. Come
optionals: computer di bordo,
im pianto di climatizzazione
completamente automatico e
sedili regolabili elettricamente
eon quello del guidatore dotato
di tasta memorizzatore: in un
minicomputer cioe possono es-
sere inserite quattro diverse po-
sizioni e sceglierne poi una pre-
mendo un tasto. Quando la
vettura viene usata da piu per-
so ne qua ttro di loro possono
cosi ritrovare automaticamente
la loro giusta posizione di ~ui-
da.

AUDI 100 AVANT CS QUAT-
TRO, Nuovo assale posteriore.
Capacita yana bagagli variabile
nel quale pua essere montato
nella parte posteriore della
schienale della poltrona, un se-
di le per due bambini. Nuovo
limitatore di frenata sull'assale
posteriore. Sospensioni di tipo
rigido. Sedile posteriore divisi-
bile asimmetricamente (113 e
2/3). Opzionali: computer di
bo rdo, impianto di clirnatizza-
zione completamente autornati-
co, sedili regolabili elettrica-

Una immagine dell' Audi Coupe
Ouattro, vettura che, nella versio-
ne Sport ha conquistato
eon Blomqvist il Mondiale rally

mente come sull'Audi CS Quat-
tro, sistema di frenatura ABS,
sedili per bambi ni nel yana ba-
gagli.

AUDI 200 AVANT QUAT-
TRO, Motore turbocompresso
da 182 CV, 224 km/ora di velo-
cita massima. Sistema di anti-
bloccaggio A BS. Equipaggia-
mento corrispondente a quello
della berlina Audi 200 Quattro.

uovo assale posteriore. Rego-

I modelli di St. Moritz
Audi Coupš Audi 100 Audi 100 Avant Audi 200 Avant

quattro CS quattro CS quattro quattro

Motore 5 cilindi iniez. 5 cilindri iniez. 5 cilindri iniez. 5 cilindri iniez.
turbo

Cilindrata cc. 2226 .. 2226 2226 2144
Pot. max CV 136 138 138 182
Vel. max km/h 202 202 199 224
Acc. 0-100 kmh 9",0 9",9/10 10"2/10 8"2/10
Consumo a
120 km/h 9,1 8.4 8,8 9,6
1t!100 km
Peso a vuoto kq 1200 1330 1370 1450
Peso
rimorchiabile

1500 1600 1550 1700
ammesso
dalla Casa

Questj I prezzi delle Quattro
PREZZO IVA 38% TOTALE

LIRE (20%) LIRE

Audi 80 Quattro 1800 16.590.000 3.318.000 19.908.000

Audi 90 Ouattro 2200 21.325.000 8.103.500 29.428.500

Audi 100 Ouattro 2200 24.170.000 9.184.600 33.354.600

Audi 100 Avant Ouattro 2200 26.185.000 9.950.300 36.135.300

Audi 200 Ouattro 2200 Turbo 34.175.000 12.986.500 47.161.500

Audi 200 Avant Ouattro 2200 Turbo 37.560.000 14.272.800 51.832.800

Audi Coupe Ouattro 2200 21.295.000 8.092.100 29.387.100

Audi Ouattro 2200 Turbo 41.985.000 15.954.300 57.939.300----



latore di frenata dell'assale po-
steriore. Servosterzo, alzacri-
stali i elettr ici, serratura centra-
lizzata e indicatore digitale del
eonsumo carburante inutile in
una vettura come questa. Sehie-
nale divisibile.

SOPRATTUTTO i due modeli i
Avant, la 100 es e la 200,
vetture spaziose, da farniglia,
sono partieolarmente indicate
per il traino di pesanti roulottes,
di barche, di cavalii, per muo-
versi in terreni difficili e per
trainare sicuri. II concetto di
fondo della trazione sulle quat-
tro ruote rnotrici, e quello della
sicurezza di mareia in ogni con-
dizione, aseiutto, bagnato, in
curva, in fren ata, in accelerazio-
ne: purtroppo si prende a volte
troppa confidenza con la vettu-
ra a quattro ruote motrici ere-
dendo che possa fare l'irnpossi-
bile. Molti automobilisti scelgo-
no questa vettura a trazione
integrale permanente pili per un
uso invernale su neve o ghiac-
cio, per non dovere montare le
eatene per esernpio, piuttosto
ehe per la sicurezza, il vero
elemento portante. Quest'ulti-
ma fascia di automobilisti che
spende di pili in una prospettiva
di sicurezz a, sta aumentando
rispetto all'altra, segno di una
rnentalita che si evoive. Quasi
30.000 sono le Audi a trazione
integrale permanente a tutt'oggi
eircolanti.

IL PROSSIMO appuntamento
innovativo dell' Audi, quando e
quale sara? Un cambio automa-
tico ehe non sara automatico
ma neanche manuale, a sei rap-
porti ehe ridurra a zero - e
stato detto - i tempi di passag-
gio di mareia. 22" seeondi di
utile su un giro del Nurburgring
rispetto a un cambio attuale.
Un secondo a curva nei rallies.
A noi sembra tanto, quasi trop-
po! (c. m.)

ORMAI da molti anni i politici scoprono l'automo-
bile unicamente come fonte inesauribile di gettito
fiscale, come mezzo per rastrelIare denaro in modo
diretto o indiretto. Ogni tanto, pero, a qualcuno
rimorde un po' la coscienza e nascono allora
iniziative e pro poste che vanno nel senso giusto, che
si preoccupano di cio che e utile per l'autornobilista,
per la sua sicurezza, per la riduzione dei costi sociali
legati all'uso dell'auto. In questi giorni e stato infatti
illustrato un disegno di legge che mira a rendere
obbligatorio anche in Italia l'uso delle cinture di
sicurezza, cosi come avviene in tutti i Paesi d'Euro-
pa, in Usa e Giap-
po ne. Anche in
questo carnpo, in-
sornrna, siamo
buoni ultimi. Per
la verita il Nuovo
Codice della Stra-
da include questa
norma tra le cose
innovative, ma so-
no decenni che il
Parlamento non
trova il tempo di
occuparsi seria-
mente del proble-
ma e chissa quanti
altri anni occorre-
ranno ancora per-
chč l'iter legislati-
vo giunga a cornpimento. Giustamente preoccupati
di questi tempi lunghi alcuni parlamentari (Facchet-
ti, Sanguineti, Lucchesi, Caria e Medri) hanno
deciso di farsi promotori di una specie di legge
stralcio che risolva almeno il problema specifico al
pili presto possibile. Il ragionamento non fa una
grinza e il proposito e senz'altro lodevole. E molto
pili facile e rapido trovare accordi politici e conver-
genze su pochi e semplici articoli aventi un unico
obiettivo, che esaminare e approvare una materia
complessa come le norme generali del traffico
stradale. La proposta «rischia» dunque di passare in
pochi mesi, almeno cosi sperano i proponenti
sostenuti, ovviarnente, dalle industrie produttrici di
cinture di sicurezza tra le quali, appare particolar-
mente attiva la Sabelt che ha patrocinato il eon-
vegno di presentazione. Ecco i punti caratterizzanti
del disegno di legge che si compone di 5 articoli
solamente:
- en tro il 1986 tutte le vetture di nuova immatrico-
lazione dovranno avere le cinture sui posti anteriori.
I minori di anni 12 non potranno occupare i posti
anteriori.
- entro il 1987 cinture sui posti anteriori per tutte
le vetture immatricolate dopo l' IIIn2 e cinture
anche per i posti posteriori.
- nel 1989 obbligo d'uso delle cinture per i

SICUREZZA/II disegno di legge di cinque deputati

Mettiamoci la cintura
In una conferenza stampa patrocinata dalla Sabelt, sono stati illustrati
i punti caratterizzanti del disegno che e composto di soli 5 articoli

passeggeri anteriori; il conducente del veicolo E
responsabile delle violazioni a queste norme
per le quali e punito con l'ammenda da 50.000 a
200.000 lire.

cost formulata la legge ci sernbra, come gia detto.
lodevole e irrinunciabile negli scopi ultirni, ma
inaccettabile nella formulazione enelle modalitii.
Ecco le principali riserve.
- Rimandando al 1989 I'obbligo dell'uso delle
cinture si perdono quattro annni preziosi per rispar-
miare vite umane e gravi oneri sociali se e vero che

si potrebbero evi-
tare diverse centi-
naia di morti al-
l'anno, conseguen-
ze pili gravi per mi-
gliaia di incidenti e
circa 1000 miliardi
di spese di inden-
nizzi assicurativi.
Affiora innegabile
il sospetto che ci si
sia preoccupati pili
di imporre l'istal-
lazione che non
I'obbligo dell'uso:
almeno per le vet-
ture nuove che gia
montana di serie le
cinture. Meglio

I'uso graduale, eon il suo val ore educativo, che il
«rnontaggio» arate.
- Se poi l'obbligatorietaconsente recuperi di costi,
non si vede perchć ne debbano beneficiare solamen-
te le compagnie di assicurazione. Erano stranamente
assenti alla presentazione del disegno di legge. Ci
sembrerebbe, per contro, molto opportuno prevede-
re tariffe differenziate (sono fissate per legge) per ehi
fa uso delle cinture. Qualcosa di simile viene
applicato da qualche compagnia per ehi indossa il
casco in motocicletta. Sarebbe senz'altro un ottimo
incentivo ripagato dai minori indennizzi per inci-
denti meno gravi e meno numerosi.

4
~I

~~~

VENGONO infine spontanee alcune riserve, anche
di carattere squisitamente giuridico, circa la respon-
sabilita del conducente se i passeggeri non utilizzano
le cinture. Pua risultare obiettivamente difficile
ottenere, in ogni caso, il rispetto di una norma da
parte di terzi responsabili. Si pensi, ad esem pio. ad
un autista eon il suo datore di lavoro. Ineccepibile,
invece, e utilissima la norma che prevede di tenere
i bambini sui posti posteriori, avendo pero. anche in
questo caso, I'avvertenza di indicare i tipi pili adatti
di cintura e di seggiolini applicabili alla spalliere
posteriori.

Marcello Pirovano
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Asinistra, la linea della nuova station
wagon della Fiat. Nella foto qui sotto,
si nota I'originale soluzione di stampo
statunitense, di sdoppiare il portellone
posteriore diminuendone il peso e creando
un piano di carico in grado di sopportare
150 kg. In bas so, una im mag ine d'insieme
deWinterno della Regata Weekend

SU'l1A S"RAQ· Il fatti e noviteI J ~ dell'industria automobilistica III1BIl

minor peso del portellone, Iacilita delle
operazioni di carico e scarico e che, all'oc-
correnza, nelle soste pua essere utilizzata
come piano di appoggio (un sedile da pic-
nic per esem pio) fino a 150 chilogrammi.
Questi, infine i prezzi (IVA compre-
sa): Regata Weekend 70 L. I3.063.200;
Weekend 100 AL. 16.543.200; Weekend O
L. 15.907.200; Weekend OS L. 17.935.200.

(c.m.l

La station-wagon della Fiat eon soluzioni tipicamente statunitensi

Weekend all'america na
Novita assoluta per le «giardinette» europee la «ribaltina» ehe sdoppia il portellone posteriore

integrata nel paraurti. Ouattro i modelli eon prezzi ehe vanno dai 13 ai ·18 milioni

LA SITUAZIONE del mercato in Europa
delle vetture station-wagon, non e certa-
mente incoraggiante per i costruttori del
nostro continente: appena il 7% dell'imma-
tricolato, 500.000 nell'arco di ogni anno. In
Italia questa percentuale e ancora pili conte-
nuta, il 2% del mercato, pari a 30.000
vetture (la punta massima e stata nel 1982
can 42.000 familiari). Della Regata versione
familiare, che si chiama «Weekend», si
prevede una vendita nel 1985 di 10.000
macchine. Raffrontata alla 131 Panorama
Maratea di cui ne sono state vendute in
totale 150.000, la Weekend pur di dimensio-
ni esterne inferiori, pua van tare rispetto alla
131, volume e capacita di carico del 15%
superiori. Il successo della Regata berlina e
stato molto elevato: il settore delle medio-
alte alimentato dalla Regata, e passato dal
13% al 17% e cosi si pensa che il successo
della Week end sia altrettanto scontato.
Quattro le versioni, un 1300 benzina 68 CV
155 km/ora di velocita massima, una 1600
benzina 100 cavalli, 180 km/ora eon allesti-
mento super, una 1700 diesel 58 CV a 150
km/ora e una 1900 diesel 65 CV, oltre 155'
km/h, anche questa eon allestimento supe-
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riore. Caratteristiche meccaniche uguali a
quelle della Regata berlina con sospensioni,
trasmissione e impianto frenante adeguati
naturalmente alla maggiore capacita di cari-
co. Novita assoluta, di netta derivazione
americana, novita cioe per vetture familiari
del settore medio, e la «ribaltina» che
sdoppia il portellone posteriore, intergrata
eon la parte centrale del paraurti che eon-
sente un yana di carico pili accessibile,



DOVE CORRIAMO
Calendario sportivo
dal 15 dicembre '84 al 18 gennaio 1985

15 dicembre
Huddeholmsrundan
ReeeA
Hagfors MK - Po Box 28 - 68301
HAGFORS (Svezia)

16 dicembre
New Zeland GP a Pukehohe
VC eeeF/M-A-B-FV-FF
New Zeland Int. GP Association -
Po Box 11-129 - ELLERSLlE
Auckland (Australia)

Corsa sui ghiaccio a lavarone
V e N-B-T2-GT4
Team Padova Cross - Via
Giovanni XXIII, n 57
35010 CURTAROLO (Padova)

31 dicembre
Corse a Bay Park
VC eeeF/M-A-B-FV-FF
Bay Park Promotion - Po Box
2197 - TAURANGA (Nuova
Zelanda)
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1-6 gennaio
Castrol Jiinner Rally
(coeff.2)
R eeeN-A-B CECR
OEAMTC/motors port -
Schubertring 1/3 - 1140 WIEN
(Austria)

1-22 gennaio
Rally Raid Parigi-Oakar
R eeeN-A-B
ASA Paris-Dakar - 22, rue Duban
- 75016 PARIS (Francia)

11-13 gennaio
Rally dei Grandi Laghi
R eeeN-A-B
Club Automobile Burundi - BP
544 - BUJUMBURA (Burundi)

12 gennaio
Rally sniisviingen
ReeeA
Kils MK - Box 3 - 66500 KIL
(Svezia)

12-13 gennaio
24 Ore sui ghiaccio del Sestri ere
VGeeeN-A-B-T2-GT4
Promo Show- Via S. Francesco
da Paola 15 - 10123 TORINa

16-17 gennaio
Rally sopeta
R eeeN-A-B
Targa Clube - Rua de Alegria
1955 - 5200 PORTO (Portogallo)

18-20 gennaio
Artic Rally
(coeff.2)
R eeeN-A-B CECR
Rovaniemi Urheiluautojlliat - PL
231 - 96201 ROVANIEMI
(Finlandia)

KARTING
16 dicembre
Pista Cobra
Potenza
eA-C

Pista Egadi
Mazara del Vallo (Trapani)
eA-C

23 dicembre
Pista Fasano
Brindisi
eA-C

26 dicembre
Kartdromo 2000
Ampugnano (Siena)
eA-C

I saloni europei dell'auto
7-16 dicembre 80109n8

LEGENOA FI Formula 1 FSV Formula Super Volkswagen
F2 Formula 2 FR Formula Renault••• Internazionale F3 Formula 3 FRE Formula Renault Europa

•• Nazionale a part . strani era F4 Formula 4 FIK FV Formula Volkswagen• Nazionale F2000 Formula 2000 GT3 Gran Turismo di serie
A Gruppo A FAt Formula Atlantic GT4 Gran Turismo speciale
A 112 Autobianchi A 112 FF Formula Ford 1600 IMSA Vetture GT USA
AC Autocross FFiat Formula Fiat R Rallv
B Gruppo B FLB Formula libera R5 Renault 5
C Gruppo C FP Formula Panda R5t Renault 5 turbo
O Gruppo O FS Fuoristrada RC Aallycross
OGT Dragster FSF Formula Super Ford S5 Vetture silhouette

Motor Show

S6
SA
SL
STK
TI
T2
tg
VC
VE
VS
VG

Vetture sport
Vetture elaborate
Slalom
Stock car
Turismo di serie
Turismo speciale
Tutti i gruppi
Velocita in circuito
Vetture d'epnca
Velocita in salita
Velocita su ghiaccio

Come «diventare» piloti
SCUOLA FEDERALE DI PILOTAGGIO
Autodroma di Vallelunga. 00063 CAM-
PAGNANO DI ROMA - Telefona 06/
904 1009 -904 1027
I corsi si svolgono allautodrorno di Vallelun-
ga. Hanno la durata di una
settimana.

SCUOLA PILOTI MORROGH
Henry Morrogh - Autodromo di Magione
06063 MAGIONE (PG)
Te i. 075/84.03.oJ -8439 93
Tutti i giorni lezioni, anche singole, dietro
appuntamento

SCUOLA ITALIANA ANTI-SBANDAMENTO
ALMO COPPELLI
Sede operativa: Autodromo di Monza - Tel.
uffiei: 02/20.36.31 Corsi anti-sbandamento
(8 ore), alta vetocna (2 giorni), anti-seque-
stro (4 giorni).

SCUOLA PILOTI MILANO
Vetocita in pista e rally
Via Palestro. 26 - 20025 LEGNANO (MI) -
Tel. 0331/59.23.95
Tutti i giorni lezioni su appuntamento. Corsi
intensivi periodici.
Sconto speeiale ai lettori di AUTOSPRINT

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

SCUOLA DI PILOTAGGIO S. STOHR
Via Vega 19 - 47037 Rimini (FO)
Autodromo di Misano Adriatico - Tel.
0541/770207 -615159. Corsi differenziati di
guida sicura. guida sportiva. agonismo e
periezionamento F.3.

SCUOLA PERFEZIONAMENTO GUIDA
Autodromo Internazionale del Mugello,
Scarperia (Firenze) Corso teorico e pratico
un solo giorno sabato o domenica. Guida
sicura - veloce - pilotaggio rally e pista.
Informazioni
tel. 055~.63.54 Autodroma Mugello
prenotazioni
tel. 055/67.26.88 Automobil Club Firenze

SCUOLA PERFEZIONAMENTO GUIDA -
PIETRO SCARANI
Autodromo «Dino Ferrari» Imola, lezioni
guida-sicura-antisbandamento.
Informazioni-prenotazioni via Toscana, 26
Bolagna tel. 051/47.28.19-47.44.35

CENTRO PERFEZIONAMENTO DI ADDE-
STRAMENTO ALLA GUIDA SICURA
Piazzale Tavar S.p.A.
Via Trieste 1, trav. sin istra - Area privata -
48100 RAVENNA tel 0544/.33530-430493-
38250-3094 .
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