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E BRAVA LA RAI In Sudafrica c'é un Gran
Premio che si corre da vent’anni e nessuno
prima d’ora s’era mai accorto che da quelle
parti la gente di colore non e sullo stesso piano
dei bianchi. Da due mesi a questa parte il
fenomeno viene incredibilmente «scoperto»
dai media e denunciato a voce altissima, ma
la televisione di Stato manda ugualmente i
suoi commentatori perché la telecronaca va in
tutti i casi in onda. Tutto bene, tutto regolare,
finché un’interrogazione parlamentare di un
esponente di Democrazia Proletaria non sug-
gerisce che, data I'intenzione di giustiziare un
prigioniero reo confesso (la condanna a morte
e atroce, ma é discutibile usanza anche in altri
Paesi dove si corrono i Gran Premi e si
giocano le Olimpiadi), e forse meglio oscurare
il teleschermo. E la Rai
che fa: si adegua. Annul-
la la telecronaca. Curio-
so modo di agire o atteg-
giamento di comodo per
non rischiare I’impopo-
larita? Ovviamente ci si
trova di fronte a questa
seconda eventualita. La
piu disdicevole.

NESSUNO, infatti, pre-
tende che la televisione
di Stato stia dalla parte
dei razzisti bianchi, é
pero dilettantesco porsi
di fronte al problema so-
lo all'ultimo momento ed
agire di conseguenza
sullo slancio di un cre-
scendo emotivo fatto lie-
vitare con consumata
maestria con ['avvicinarsi del Gran Premio.
Bene avrebbero fatto a Roma a dire no alla
trasmissione gia due mesi fa, quando si
cominciava a parlare del possibile boicottag-
gio al Gran Premio, meglio ancora avrebbe
fatto a dire no alla trasmissione delle gare
automobilistiche sudafricane gia negli anni
passati quando era comunque noto a tutti che
I'apartheid esisteva ed era cosa di cui tutto il
mondo si doveva vergognare. Ma questa
decisione dell'ultima ora é stata troppo poco
convincente e puzza troppo di scelta di como-
do per non scontentare nessuno in piena
guerra per la definizione dell’assetto del-
l'azienda.

ADESSO comunque il Gran Premio é archivia-
to e parlando gia dell'86 e il momento di
giocare a carte scoperte. Se si vuole, come é
giusto, boicottare il Sudafrica é bene lasciarlo
intendere subito. Senza date a calendario e poi
obblighi da rispettare. Si eviteranno, oltretutto,
marce indietro in extremis.

Carlo Cavicchi







IN COPERTINA /Kyalami ripropone
Mansell e la Williams

L

“Come a Brands Hatch Nugel ha dominato dall’inizio
alla fine e, come in Inghilterra, ha avuto

nel compagno di squadra Rosberg il suo

prmclpale avversario. Gara senza infamia né lode
per Alain Prost, mentre la Ferrari ha deluso
~ancora nonostante il quarto posto di Johansson.
: Nessun disordine o manifestazione politica
~._hanno contraddistinto il week end sudafricano

KYALAMI — Un Gran Premio strano, a tratti
sonnacchioso e che per un po’ ha fatto nmplangere
la decisione di effettuarlo a tutti i costi nonostante
le negative pressioni internazionali. Non perché si
abbia avuto la sensazione che la corsa sia stata
condizionata dalle lotte sociali che hanno portato il
Sudafrica in prima pagina negli ultimi anni. I
fermenti sociali sono una realta che non va certo
negata ma sono rimasti sempre molto lontani dal
circuito di Kyalami e dalla stessa Johannesburg. Ma
un Gran Premio che dopo 38 giri vede in pista solo
nove piloti, con un Mansell che sembra- fare la parte
del «gatto» con il «topo» McLaren, finisce con il

-rivelare fin' troppo i problemi. della F.1 attuale, -

pressata dai costi e da motori che sembrano di carta |




Il bis

segue

velina. Poi, improvvisamente il lampo del
solito Keke Rosberg che illumina una scena
fin troppo priva di motivazione. Il finlande-
se ¢ stato davvero incredibile ed ¢ un
peccato che la tivu italiana non abbia
permesso di vedere in diretta le immagini
della rimonta. Per la foga e anche per I'olio
lasciato dalla Toleman di Ghinzani, Keke ¢
finito nella terra in fondo al rettilineo di
partenza all’ottavo giro. Era in testa ed ¢
finito quinto; poi si e fermato a cambiare le
gomme al 26. giro: ha optato per tre «C»
semimorbide e una «B» semidura (era
partito piu «tranquillo» con tre «B» e una
«C») e si ¢ buttato in pista a testa bassa.
Furiosa la rimonta ma le gomme si sono
degradate ed ¢ stato costretto a fermarsi
ancora al 48. per un cambio. A quel punto
la pista era molto sporca e ha optato per

Ennesima turbina
rotta per Alboreto
ritiratosi all’8° giro
(sopra,
fotoAmaduzzi)
ennesima
delusione dei tifosi
ferraristi a cui non
e certamente
bastato il quarto
posto di Johansson
a destra fra
Brundle e Boutsen
(fotoVillani). Per
Alain Prost, invece,
guai d’elettricita sul
finire e vivace
incitamento dei
meccanici McLaren
(a sinistra Villani)

Sursum cordola

«Un Mansell lava Ualtro», sorrideva felice
dopo la conclusione della corsa Frank Wil-
liams. Dal canto suo era soddisfatto anche
Balestre che ha subito fatto notare come «...
qui in Sudafrica é andato tutto bene...».
Quando gli hanno ricordato che in realta si
trovava in Giappone, il megapresidente ga-
lattico ha solo ribattuto. « Mi sembravano un
po’ gialli, ma pensavo che fossero amici di
Serena...». Cominciano a farsi sentire i
benefici della cura intrapresa dall’Alfa Ro-
meo che, come si ricordera ha mutato i suoi
vertici per risalire la china. A parte il fatto
che sono sempre gli Innocenti che pagano, ¢’é
da segnalare che gia alla prima corsa le
vetture del Biscione hanno superato le mae-
stre e sono uscite entrambe addirittura al
primo giro: la prima Ferrari ha dovuto
aspettare ['ottavo. Momenti di paura per

Rothengatter: ha creduto di essere fermo, ¢
sceso per fare i suoi bisogni ma, sia pure
impercettibilmente la sua Osella si muoveva.
Se [l'é cavata con qualche escoriazione.
Confermando le voci che lo vogliono inguari-
bile Don Giovanni, Alain Prost si é sempre

fatto vedere in compagnia di una moltitudine

di odalische. Acquista percio sempre piu
consistenza la voce di un suo cambio di
scuderia per il 1986: il francese correra, pare,
per la McL'arem. Alla richiesta di un
commento telegrafico sulla Beatrice, Jones
ha testualmente detto: «Beh é atroce». Alla
Lotus non se la sono presa neppure tanto: in

fondo sono stati loro a non voler ridipingere

le macchine: per esempio di bianco... Neppu-
re Alboreto e parso particolarmente contra-
riato. E anzi sceso cantando «lungo i pascoli
del ciel, Cavallino va...».

Alfredo Maria Rossi
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quattro «B» ma il fatto non gli ha impedito
di ricordare il mitico Gilles Villeneuve per
quello che ha fatto sui curvoni di Kyalami.
Sbandate controllate con oltre 800 cavalli
sotto il piede, escursioni sulla terra e
ovviamente anche qualche piccolo errore
inevitabile in quelle condizioni. Ha dato
perfino I'impressione di potersi avvicinare a
Mansell e solo all’ultimo giro ha mollato.
Una grande corsa che oltre tutto ravviva il
futuro panorama della F.1. La Williams-
Honda € ormai una grossa realta e non €
poco, considerato il lungo predominio della
McLaren-Porsche, solo a tratti contrastato
dalla sconcertante Ferrari. Frank Williams
ha ammesso che si fa fatica a tenere il passo
della Honda che di continuo migliora il
motore e costringe i tecnici dei telai a porsi
sullo stesso piano. Fin dalle prove, il
binomio Williams-Honda & apparso presso-
ché perfetto, dal momento che la notevole
potenza, per nulla compromessa dal noto
problema dell’altitudine (Kyalami ¢ a 1800
metri) sia in versione «pole» che in versione
«corsa», non € mai stata sprecata. Le
modifiche che hanno interessato di recente
I'aerodinamica e la sospensione della mac-
china, hanno permesso di raggiungere un
equilibrio ammirevole. Rosberg ha detto
che il motore € ancora leggermente superio-
re al telaio ma forse ha rimpianto di avere
scelto la strada della McLaren per I'anno
prossimo.

UN GIUDIZIO generale sul Gp del Suda-
frica non puo pero legarsi ai soli fatti
sportivi notati in pista. La corsa ¢ stata a
lungo in forse — opportunita di boicottare
un paese razziale a parte — perché in
Europa si parlava del pericolo continuo
generato dalle lotte sociali, con scontri
continui e forte presenza della polizia. Non
possiamo certo in questa sede dare un
giudizio su un problema enorme; al massi-

Offese
e spintoni

Durante il 7. giro,
De Angelis sta
superando
Ghinzani fermatosi
ai box per alcuni
giri, ma durante il
sorpasso, Senna
cerca di infilarlo
all’esterno. Pare
che i due piloti
della Lotus si siano
anche toccati
(FotoVillani). Di
certo Elio e Ayrton
si sono... toccati ai
box dove sotto gli
occhi esterrefatti
dei meccanici i due
si sono presi a
spinte. Qualcuno ha
sentito De Angelis
accusare Senna di
tenere un
comportamento da
perfetto idiota

mo possiamo solo segnalare che certe odio-
se differenziazioni stanno scomparendo e
che forse in un futuro non lontano si potra
parlare con meno prevenzione di questo
paese africano. Di certo, c’¢ che mai il
«Circus» ¢ stato «assediato» dalle forze
dell’ordine come qualcuno ha visto. Sotto
’aspetto sportivo niente € cambiato rispetto
agli altri anni e le guardie armate che la
Ferrari aveva chiesto per proteggere I'inco-
lumita dei piloti, probabilmente per eccessi-
vo scrupolo, devono essersi chiesto che cosa
cistavano a fare. Tutto € apparso tranquillo
sia al circuito che in citta ma certamente
non perché la presenza della polizia fosse
massiccia. Anzi, era esattamente il contra-
rio e gli stessi sudafricani si sono meravi-
gliati dei timori degli europei. L’odiosa
discriminazione razziale non poteva essere
mescolata con un fatto sportivo che non si
¢ affatto diversificato rispetto agli altri anni.
Come dire, che Balestre aveva ragione nel
sostenere che il Gran Premio poteva essere
disputato. Peccato che lui stesso sia stato il
primo a restare a casa.

TORNANDO alla corsa, Mansell ha vinto
con pieno merito, perché ha sfruttato in
pieno le_doti della eccellente Williams-
Honda. E partito con gomme «tranquille»
(quattro «B») e quando si ¢ fermato ha
montato tre «C» e una «B». Ha avuto
qualche piccolo problema con i freni ed ha
preferito non rischiare con Prost che a
lungo gli ¢ rimasto dietro. Il neo-campione
del mondo, partito incredibilmente con tre
«C» e una «B» all’anteriore sinistro (segno
di un evidente sottosterzo e di un bilancia-
mento generale non ottimale), € stato bloc-
cato soprattutto dalla mancanza di poten-
za, condizionata dalle turbine KKK che in
altitudine si rifiutano di funzionare bene. In
realta dunque Prost non ha mai veramente
minacciato Mansell e il problema elettrico
che lo ha rallentato nel finale, non ¢ stato
determinante. Protagonista mancato, € sta-
to Piquet; un peccato, perché la Brabham-
Bmw poteva fare un colpaccio grazie alle
gomme Pirelli che con il caldo e I'asfalto
abrasivo di Kyalami avevano un «atout» in
piu rispetto alle Goodyear. Le Lotus sono
uscite presto di scena per rottura dei motori,
dopo avere al solito impressionato bene in
fatto di telaio. De Angelis e Senna hanno
anche avuto uno scambio di battute pesan-
ti, dopo un sorpasso effettutato dal secondo
sul filo della «toccata». Ma i due non si sono
mai amati molto e il «divorzio» €& la
soluzione migliore. Infine la Ferrari: Johan-
sson ha acciuffato un quarto posto inspera-
to dopo le tribolazioni della vigilia. Non €
mai stato protagonista pero, pur avendo
guidato con grande cuore. Inutile elencare
1 guai dei telai e dei motori. Per la storia,
Johansson € partito con I’aerodinamica
ultimo tipo; Alboreto ha preferito la vettura
con scivolo lungo e alettone monoplano,
versione «estiva» insomma. Un bel rebus
tecnico: meglio sottolineare che anche con
il ritiro, Michele ¢ vice-campione del mon-
do. Non molto ma, a parte i titoli iridati di
Ascari, questo risultato non era mai arriva-
to in Italia. a




A lato, il momento
clou della corsa.
Rosberg si avvede
dell’olio lasciato
dalla Toleman di
Ghinzani (sotto)
blocca le ruote
anteriori, iniziando
un testacoda che
consentira a Nigel
Mansell di passare
in testa alla gara
(Foto Villani)

LA CRONACA/Mansell favorito da un errore del compagno di team

Keke nel bene e nel male

Rosberg si & girato al nono giro sull’olio lasciato dalla Toleman di Ghinzani. Poi ha
tentato una disperata quanto inutile rimonta, conquistando il secondo posto davanti a Prost

di Bob Constanduros

KYALAMI — Nigel Mansell non ha avuto
difficolta a prendere il comando alla partenza,
avviandosi indistrurbato verso la prima curva.
Molto piu tribolato I'avvio di Keke Rosberg,
che sbagliando il passaggio dalla seconda alla
terza marcia si € fatto superare sullo slancio da
tutti coloro che gli erano immediatamente
dietro, in specie dalle due Lotus. Protagonista
di una partenza molto felice ¢ stato Piercarlo
Ghinzani che si ¢ incuneato tra le due Alfa
Romeo. Sfortunatamente alla prima curva il
bergamasco si € trovato la strada sbarrata
dalle monoposto di Patrese e Cheever e non ha
potuto che tamponare i due alfisti, rimetten-
doci il musetto della sua Toleman. Alla fine del
primo giro la situazione ha visto la Williams
di Mansell comodamente al comando davanti
alla Brabham di Piquet, alla Lotus di Senna,
che aveva un leggero margine di vantaggio su

Le Arrows di Boutsen e Berger sono andate molto forte. Il belga e I'austriaco
hanno duellato per tutta la gara, giungendo al sesto e quinto posto (Foto Villani)

De Angelis, seguito da Rosberg, Lauda, Surer,
Prost, Fabi, Alboreto e il resto del gruppo.
Ghinzani si ¢ fermato per sostituire il musetto,
ripartendo subito dopo, mentre Prost ha
sorpassato la Brabham di Surer risalendo al
settimo posto il giro successivo nel momento
in cui la Ferrari di Alboreto ha passato la
Toleman di Fabi. Nel frattempo si era gia
ritirata I’Osella di Rothengatter, con I'olande-
se che ha parcheggiato in pieno black out
elettrico la vettura lungo la pista. Da questo
momento € iniziato il grande show di Keke
Rosberg che ha deciso di rimediate alla sua
tragica partenza. Al terzo giro ha passato
Senna, al quarto ha fatto lo stesso ai danni di
De Angelis e al quinto ha superato anche la
Brabham di Piquet, trovandosi secondo. Prost
al quarto passaggio ha infilato Lauda, ponen-
dosi in sesta posizione. La corsa di Teo Fabi
¢ finita al 5. passaggio per la rottura del
motore cosi come quella di Surer, fermo ai box
con una valvola del Bmw bloccata. Al quinto
passaggio la situazione era stravolta con
Mansell seguito da Rosberg, Piquet, le due
Lotus di De Angelis e Senna in piena lotta,
Prost, Lauda, Alboreto, Berger e la sorpren-
dente Tyrrell-Renault di Brundle che stava
comodamente davanti alla Ferrari di Johan-
sson.

CHE NON fosse la giornata della Brabham lo
si € compreso al 6. giro, quando Piquet ha
rallentato, ritirandosi con lo stesso guaio che
aveva colpito in precedenza il compagno
Surer. Nello stesso istante Senna ha passato
De Angelis a suon di ruotate. L’ottavo giro &
stato uno dei piu spettacolari: Mansell ¢ stato
passato da Rosberg, furioso nella sua rimonta,
e De Angelis ha approfittato del ritiro di
Senna per mancanza di pressione dell’olio per
portarsi al terzo posto. Dietro lui € rinvenuto
con passo costante Prost, al quale era attacca-
to in scia Lauda che dietro non aveva piu
Alboreto ma I’Arrows di Berger. La Ferrari
del milanese, infatti, € rientrata ai box avvolta
da una nuvola di fumo, dovuta alla rottura di
una turbina, lasciando il sesto posto al giovane
austriaco che era davanti ai «duellanti» Brun-
dle e Johansson. La gioia di Rosberg, solitario
dominatore, ¢ durata solo un giro. Al nono
passaggio alla staccata della «Crowthorne» il
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Martini (a sinistra) ha voluto imitare Rosberg drizzando la prima
curva nel corso del nono giro (fotoColombo). Streiff (sotto) alla
sua prima... uscita con la Tyrrell: € appunto andato fuori

strada al sedicesimo giro riducendo male la vettura (fotoVillani)

finlandese della Williams-Honda si ¢ trovato
un commissario che sventolava una bandiera
giallo-rossa. La Toleman di Ghinzani, infatti,
aveva rotto il motore Hart proprio in quel
punto. L’ex campione del mondo, che arrivava
a forte velocita, ha spinto a fondo il pedale del
freno, pompando troppo e bloccando i dischi:
cosi la sua Williams si ¢ intraversata, permet-
tendo a Mansell di ritornare in testa. Lo stesso
errore di Rosberg ¢ stato commesso dalla
Minardi di Martini, che poi ha ripreso dimo-
strando la sicurezza della via d’uscita della
curva. Cosi al decimo giro Mansell si ¢
ritrovato in testa, pressato pero dalle McLaren
di Prost e Lauda. Al quarto posto De Angelis
aveva un buon margine su Rosberg, di poco
davanti a Berger, a sua volta pressato dal
magnifico Brundle, da Johansson e da Bou-
tsen.

LA CORSA ha offerto una bellissima batta-
glia tra Mansell, Prost e Lauda, che stavano
duellando a una velocita superiore a quella
degli altri. Rosberg si ¢ leggermente ripreso,
superando De Angelis al 17. giro mentre
Johansson ¢ risalito al sesto posto al 14.,
riuscendo finalmente a passare la Tyrrell di
Brundle. Si ¢ giunti cosi al 26. passaggio con
Johansson e Rosberg che hanno inaugurato le
soste per cambiare 1 pneumatici. I box della
Williams hanno consentito a Rosberg di
perdere solo due posizioni mentre Johansson
con la Ferrari ¢ retrocesso al nono posto. Lo
svedese, appena ripartito, ¢ stato doppiato dai
tre di testa, mantendendo per alcuni giri lo
stesso ritmo dei primi. Il successivo «pit stop»
¢ stato compiuto da De Angelis, al 30. giro.
Lauda si € fermato due passaggi piu tardi ma
1 box della McLaren hanno impiegato ben

KYALAMI — Il penultimo appuntamento
della stagione di F. 1 1985; con il titolo gia
assegnato a Prost ha avuto come motivo
principale la dimostrazione di forza del
motore Honda della Williams che ha com-
piuto in 60 giorni dei passi da gigante, tanto
da far rimpiangere a Rosberg il fatto di aver
abbandonato la Williams per la Mc Laren.
A Kyalami come gia successe 15 giorni fa a
Brands Hatch, il propulsore giapponese ha
dato dimostrazione di potenza e affidabilita
che ha fatto tremare gli altri costruttori di
motori. Attualmente il motore sei cilindri
del Sol Levante, non ¢ certamente quello
che ha piu cavalli in assoluto; questo record
appartiene ancora alla Bmw che all’occasio-
ne si puo disporre di propulsori per le prove
che possono raggiungere anche i 1400 CV
anche se fino ad ora si sono utilizzati «solo»
1200 CV. L’Honda ¢ forse quello che offre
il maggiore affidamento, anche in campo
accessoristico, potendo disporre delle turbi-
ne IHI, sempre giapponesi, dell’accensione
¢ del controllo elettronico del consumo che

Il momento chiave della corsa

Le mani sul futuro

hanno raggiunto vertici di resistenza che al
momento nessun altro motore in F. 1
possiede. La gara di Kyalami altro non ¢
stata che la conferma di quanto si era gia
visto a Brands Hatch. In gara il motore
della Williams dispone di 850 Cv di potenza
¢ lo si ¢ visto chiaramente nella veloce pista
sudafricana, da come batteva in rettilineo la
Mc Laren, senza contare che alla fine la
Williams aveva piu benzina nel serbatoio
della vettura di Prost. Piu che un motivo di
questa gara, la superba prestazione del
motore Honda ¢ stata una conferma. I
giapponesi, comunque, non si fermeranno
qui. Mentre era all’aeroporto in partenza
per Londra, subito dopo la corsa, Frank
Williams ¢ stato raggiunto da una telefona-
ta dal Giappone dove, oltre a congratularsi
con lui, i responsabili dell’Honda annuncia-
vano che per la prossima stagione era quasi
pronto un nuovo motore, piu potente
dell’attuale e in grado di consumare ancora
meno. Gli avversari sono avvisati.

(g. cev.)

15”80 per effettuare 'operazione. Peggio an-
cora ¢ andata a Prost, il quale ha perduto
18790. Al 36. giro, comunque, Lauda si ¢
trovato al secondo posto dietro a Mansell, il
quale non ha cambiato gomme. La gioia
dell’austriaco ¢ stata pero di brevissima dura-
ta, visto che il giro seguente si € ritirato con
il turbo rotto, lasciando ad inseguire la Wil-
liams, la McLaren del campione del mondo
Prost. Rosberg, ¢ stato I"animatore di questa
seconda meta della competizione. Il finlande-
se, in terza posizione, si € trovato davanti a De
Angelis, Brundle (che non si ¢ fermato ai box),
Johansson ¢ alle due Arrows.

LENTAMENTE ma in modo progressivo
Rosberg si ¢ avvicinato a Prost e a Mansell,
impegnati in un duello agevolmente controlla-
to dall’inglese della Williams. Comunque il
finlandese, vedendo la difficilta della sua
impresa, si ¢ fermato ancora una volta per
cambiare le gomme al 37. giro. Il duello di
testa, si ¢ risolto nei doppiaggi di Berger e di
Boutsen. La Williams, favorita dalla maggiore
velocita di punta, ha costretto la McLaren a
perdere tempo prezioso. Brundle si ¢ fermato
per il «pit stop» al 43. e al 51. giro. Due giri
piu tardi il motore Renault della Lotus di De
Angelis ha esalato I'ultimo respiro, ponendo
termine alla buona prestazione del romano.
L’ordine al 53. giro ha quindi visto Mansell
davanti a Prost, Rosberg, Johansson primo
dei doppiati, Boutsen, Berger ¢ Brundle. La
situazione tra Mansell e Prost si ¢ progressiva-
mente chiarita. Al 60. giro Prost ha accusato
uno svantaggio di 2”60 ed il motore Tag del
francese ha iniziato ad avere problemi elettrici,
permettendo a Rosberg di avvicinarsi sempre
di piu. Al 62. giro il finlandese aveva un
distacco di 12780 ma gli sono bastati nove
passaggi per rimontare ¢ portarsi al secondo
posto. Successivamente 1l finlandese della
Williams ha tentato di prendere anche Man-
sell, a suon di giri record ma I'inglese € riuscito
a mantenere 7 di vantaggio ¢ a concludere
vittorioso il suo secondo Gran Premio del-
I’anno. Prost ha rischiato di perdere anche il
terzo posto al 75. giro quando il suo motore
si ¢ rotto definitivamente ma gli sforzi di
Johansson nello sdoppiarsi e nel ripassare il
campione del mondo sono naufragati. [J
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LE INTERVISTE/Prost si lamenta all’arrivo

«Meccanici lenti»

Il francese accusa il suo team, di solito molto efficiente,
di aver impiegato troppo tempo nel cambio di gomme

di Giancarlo Cevenini

KYALAMI — Nigel Mansell era rag-
giante per la sua seconda vittoria conse-
cutiva, giunta subito dopo quella di
Brands Hatch di 15 giorni fa. Spiegando
le sensazioni che ha provato sul podio
Iinglese ha detto:

«E come fare all’amore la prima volta,
poi lo si vorrebbe fare sempre».

— Come ¢ andato questo Gp?

«E stata una gara senza tregua dall’inizio
alla fine. Sono stato molto fortunato
all’inizio perché é toccato a Rosberg
transitare per primo sull’olio lasciato da
Ghinzani nel giro di ricognizione, finendo
in testa-coda. lo, come gli altri colleghi,
abbiamo subito capito che c’era qualcosa
che non quadrava e siamo passati all’in-
terno. Cosi mi sono trovato in testa alla
corsa».

— Perché hai cambiato le gomme?

«Il cambio era previsto prima del via: ero
partito con quattro “B” e le ho sostituite
con una scelta azzardata, montando 3
“C” e una “B” posteriore sinistra. Pur-
troppo non riuscivo a reggere il ritmo
precedente e Prost ad un certo punto mi
si € avvicinato».

— Hai avuto deir problemi?

«Come Rosberg ho sofferto di difficolta

ai freni che perdevano la loro efficacia
con il passare del tempo».

— Dove eri superiore alla McLaren?
«Sicuramente nel dritto dove staccavo
Prost abbastanza facilmente».

- Affaticato?
«Piu del solito, perché avere alle spalle un
campione del mondo condiziona, e poi é
stata una gara dura, molto dura».

Keke Rosberg nonostante un testa-coda
e due fermate ai box per cambiare le
gomme € riuscito a conquistare un
eccellente secondo posto.

«Ho avuto dei problemi in partenza, e
dopo il testa-coda mi sono trovato nelle
posizioni di rincalzo, allora ho spinto al
massimo e le gomme, di conseguenza, si
sono deteriorate rapidamente, costrin-
gendomi a uno stop doppio. Sono tornato
ai box la seconda volta perché De Angelis
era molto distante e quindi con la sostitu-
zione dei pneumatici non avrei perso
alcuna posizione, ma anzi con le gomme
tenere avrei potuto prendere Prost e il
mio compagno Mansell. Nella rincorsa
sono stato attardato da problemi ai freni:

Prost I’ho superato perché aveva dei
problemi, mentre Nigel era imprendibile
senza errori».

— Come giudichi la macchina?

«Il motore é eccezionale, c’¢ ancora
qualcosina da mettere a punto nel telaio
prima di essere una vettura perfetta».
Prost ¢ arrivato al traguardo spingendo
la macchina dall’abitacolo. Irritato ha
detto:

«E la terza volta quest’anno che perdo
secondi preziosi ai box durante il cambio
delle gomme. Ho rischiato di non andare
a punti per problemi elettrici, ma alla fine
sono riuscito a conquistare quattro lun-
ghezze che mi permettono di essere il
pilota che ha ottenuto piu punti durante
una stagione mondiale».

—— Dalla Francia hai ricevuto delle
pressioni per non correre. E vero?

«Sono stato perseguitato da un’associa-
zione per i diritti civili che voleva rinun-

ciassi alla corsa. Ma che potevo fare? La
gara era in progrmma da un anno, mi
auguro solo che la prossima stagione non
si corra piu qui. Avevo deciso di non salire
sul podio durante le prove, poi, dopo la
persecuzione di telefonate di cui sono
stato oggetto anche nella notte, mi sono
convinto del contrario: sono salito sul
podio per salutare gli sportivi e i meccani-
ci». OJ

Patrese incolpa Ghinzani dell’incidente

«Mi ha speronato»

KYALAMI — Ancora una giornata da
dimenticare per i colori italiani: alla prima
curva sono uscite di scena le due Alfa-
Euroracing speronate dalla Toleman di
Ghinzani e pochi giri piu tardi anche
Alboreto usciva di scena con la solita
fumata di motore. A «salvare» la Ferrari &
rimasto il solo Johansson che alla fine ¢
giunto quarto. Nonostante il piazzamento
Stefan aveva un diavolo per capello non
tanto per il comportamento della macchina
di cui si conoscevano 1 limiti, quanto
piuttosto per le segnalazioni che gli veniva-
no fatte ai box. «Nel display di bordo — dice
Johansson — leggevo che c’erano ancora
nove giri da disputare mentre dai box me ne
segnalavano dieci. Se avessi saputo come
stavano realmente le cose avrei potuto tenta-
re di arrivare terzo». Johansson ha scoperto
solo dopo che non poteva ambire al podio
perché era distaccato di un giro da Prost. I
responsabili del team gli segnalavano 10
giri, perché, qualora Mansell si fosse ritira-
to mentre era in testa, lo svedese avrebbe
dovuto coprire questa distanza e non un
giro in meno come credeva. Contrastanti le
dichiarazioni in merito all’incidente che ha
fatto fuori le due Alfa Romeo. Ghinzani ha
detto: «Patrese mi ha stretto mentre cercavo

di passarlo all’interno, cosi I’ho colpito e non
ho visto piu nulla. Nen riesco a capire perché
Riccardo si sia comportato in questo modo».
Patrese di rimando ha replicato: «Ghinzani
ha fatto una manovra poco corretta: io ero
davanti e avevo diritto alla corda. Non
capisco come abbia tentato di passarmi, non
c’era abbastanza spazio sufficiente. Mi ha
speronato mandandomi contro a Cheever che
era all’esterno. Risultato: abbiamo finito la
corsa dopo poche centinaia di metri». Chee-
ver ha raccontato la sua avventura. «Non ho
visto proprio nulla, ho solo sentito una gran
botta e poi sono volato fuori dopo aver fatto
una serie di piroette. Quando ho visto la
macchina semi distrutta nella parte destra ho
capito il rischio che ho corso». Alboreto ha
lasciato subito il circuito per andare in
vacanza alle Mauritius: «Lascio giudicare
voi: abbiamo lavorato per due giorni come dei
matti e poi alla fine abbiamo fatto solo tre
giri. Abbiamo sbagliato tutto; cio che fa
rabbia non ¢é perdere, ma perdere in questo
modo». Michele aveva molto da recriminre:
«Abbiamo sbagliato la scelta delle turbine,
ma non solo di quelle». E si ¢ dileguato per
un periodo di ferie prima dell’ultimo ap-
puntamento stagionale di Adelaide, alla
ricerca di-un po’ di tranquillita. O
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Mansell, sopra a sinistra,
felice sul podio mostra il
secondo trofeo vinto in soli
quindici giorni (FotoAmaduzzi).
Sopra, il d.s. Ferrari, Marco
Piccinini e Alboreto sembrano
scettici sul futuro dopo
I’ennesimo stop ai primi giri
con il motore fumante (Foto
Villani). A lato, Nelson Piquet
mentre guarda la corsa dal
muretto dei box dopo il ritiro,
e dire che il brasiliano con

la Brabham poteva essere uno
dei grandi protagonisti.

Sotto il cambio di gomme
di cui Prost, si € poi
lamentato (FotoVillani)

Pronto per scendere in pista il 4 cilindri

L’Alfa punta
sulla Ligier

KYALAMI — Ora che il manage-
ment dell’Alfa Romeo ¢ stato
deciso, si pensa anche allo sport.
Il presidente, dott. Massacesi, ha
prospettato al nuovo amministra-
tore delegato, il dottor Tramonta-
na, tutte le possibili soluzioni per
lattivita sportiva dell’Alfa Ro-
meo in Formula 1, e ha presentato
alla Finmeccanica un pacchetto di
proposte che vanno dal correre
nuovamente in prima persona con
un team proprio, al definitivo
ritiro dalle corse, anche nella piu
semplice veste di fornitori di mo-

tori. Per saperne di piu bisognera
aspettare le decisioni dei vertici
Iri, della Finmeccanica e quella
dell’amministratore delegato. Og-
gi come oggi la situazione €& cosi
fatta: il matrimonio con I’Eurora-
cing € finito, anche perché non
esiste uno sponsor disposto a
sborsare i miliardi necessari a
continuare. Nelle officine dell’ex
Autodelta, intanto, si sta lavoran-
do al nuovo propulsore a 4 cilin-
dri. Ne sono gia stati realizzati
cinque, mentre € in via di ultima-
zione il sesto. Dopo alcune rottu-
re al banco, il motore con la
nuova iniezione elettronica della
Bosch ha mostrato gia una poten-
za di 800 cavalli con consumi
studiati in funzione dei nuovi
regolamenti che ammettono solo
195 litri di benzina a Gp. Ora si
tratta di decidere che cosa fare di
questo propulsore: all’Alfa Ro-
meo hanno commissionato un
telaio alla Toleman dove far mon-
tare il primo motore da mandare
in pista. Il telaio inglese & quasi
pronto: alla Toleman non sem-
bravano avere problemi per con-
cretizzare una soluzione di questo
tipo, anche perché avrebbero avu-
to un’alternativa al motore Bmw,
visto che non sembra ci sia futuro
per il propulsore Hart. Ma con-
trariamente alle previsioni, la To-
leman non ha visto svanire del
tutto la possibilita di avere i
motori tedeschi e, quindi, i suoi
responsabili non sono molto di-
sponibili a fornire il loro telaio
all’Alfa in quanto temono che a
Settimo Milanese possano copia-
re le loro soluzioni costruttive.
Fra le varie proposte in discussio-
ne € gia stata bocciata I'ipotesi di
un ritorno in prima persona per-
ché Tonti, molto onestamente, ha
ammesso di essere un motorista e
che quindi non se la sente di fare
una macchina completa. La possi-
bilita piu concreta ¢ quella di dare
il motore a un prezzo politico a un
team per fare esperienza. Questo
team potrebbe essere la Ligier,
come As aveva gia scritto. Lar-
rousse e Ligier, recentemente,
hanno avuto degli incontri per
discutere il contratto. Se ’accor-
do verra siglato la Ligier modifi-
chera subito una monoposto 85
per adeguarla alle caratteristiche
del motore Alfa Romeo, poi Tetu
preparera una vettura nuova per
la prossima stagione. La Ligier
avrebbe in esclusiva il quattro
cilindri Alfa per tre anni. a
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LE PROVE/Nonostante i problemi di quota

Velocita record

Le prestazioni di Mansell, poleman, e Piquet, il piu rapido
in rettilineo, sono state ottenute grazie a maxi-turbine

KYALAMI - Su un circuito che ha sempre
messo in difficolta 1 motori a causa
dell’altitudine (1800 metri sul livello del
mare) ma che, contemporaneamente, ha
sempre premiato le massime potenze di-
sponibili, i Bmw-monstre da 1200 e passa
cavalli e 1 nuovi Honda, che non sembrano
essere da meno, hanno ovviamente spa-
droneggiato. In ogni caso, sui curvoni per
lo piu in contropendenza del tracciato che
ha ospitato il Gp del Sudafrica, telaio e
aerodinamica non sono risultati da meno
einfatti la pole-position € stata, in definiti-
va ad appannagio di Nigel Mansell che ha
sfruttato in pieno la rinnovata Williams
battezzata «FW 10B». La nuova aerodi-
namica posteriore della macchina ha per-
messo un buon bilanciamento generale,
ma anche le velocita massime raggiunte da
Mansell sono state di eccellente livello. I
tecnici della Honda guidati dall’ingegnere
Ichida, hanno parlato di una regolazione
del motore e delle maxi-turbine in grado
di compensare i problemi dell’altitudine,
Mansell pero ha ottenuto la pole soprat-
tutto per il buon livello generale di telaio
e motore, ma in quanto a «cavaleria» il 4
cilindri Bmw ¢ sembrato avere ancora
qualche cosa di piu. Con la grossa turbina
Garrett utilizzata, Piquet e Surer hanno
avuto qualche problema di guidabilita e
perfino nelle partenza dai box dovevano
«sfrizionare» per non bloccare la vettura,
ma quando davano gas in rettilineo,
pareva davvero che un «jet» fosse sceso a
bassa quota. Piquet ha ottenuto, ovvia-
mente, la velocita massima e si tratta di

una della peggiori prestazioni delle storia
dei Gp. E mancata invece la combinazione
telaio-aerodinamica e d’altronde non € un
mistero che Murray stia realizzando una
vettura nuova in grado di sfruttare mag-
giormente I’«effetto suolo». Che la nuova
Williams sia una valida realta, lo si €
scoperto quando Mansell, in occasione del
giro che gli ha fruttato la pole, € riuscito
a correggere |’eccessivo calcio della poten-
za all’uscita del tornante che immette sul
rettilineo d’arrivo. Con quattro ruote
sulla terra, quando ormai la velocita era
elevatissima, la Williams non ha perso
’aderenza e Mansell € riuscito a riportarla
sulla «retta via».

APPENA un gradino sotto, le Lotus:
probabilmente il telaio della 97 T potreb-
be risultare imbattibile con un motore
adeguato, ma il Renault visto in Sudafrica
non ha espresso doti velocistiche di rilie-
vo. Come il Porsche montato sulla McLa-
ren, d’altronde. Il team bianco-rosso at-
traversa indubbiamente un momento ca-
ratterizzato da un calo di tensione, dovuto
all’anticipata conquista del titolo iridato,
ma le turbine Kkk hanno ancora una
volta creato dei problemi. La Casa tedesca
non dispone di materiale adeguato per
compensare la rarefazione dell’aria in
quota ed anche le turbine piu grosse non
hanno dato i risultati sperati. Le velocita
delle McLaren sono rimaste basse a causa
della mancanza di potenza del motore in
versione-qualifica e il sempre eccellente

MeclLaren sotto tono e...

Per Prost

rilassamento
post-iride

MCLAREN — Si ¢ parlato di
mancanza di motivazione dopo la
conquista del titolo iridato e in
effetti ’arrivo all’'ultimo momento
di Prost trova una difficile spiega-
zione. Tecnicamente, il motore
Porsche ha accusato la solita ca-
renza delle turbine in quota, tanto
che quando sono state utilizzate
delle turbine piu grandi nel primo
giorno di prova, il risultato e stato
addirittura inferiore. Senza poter
aumentare la pressione, le velocita
massime sono risultate sensibil-

mente inferiori alla tradizione delle
macchine. Lauda, al suo rientro

equilibrio del telaio non ha potuto com-
pensare il problema. Un guaio che ha
toccato anche la Ferrari che, comunque,
ha attraversato uno dei momenti piu
difficili della stagione. C’¢ da rabbrividire
al pensiero che Alboreto avrebbe potuto
trovarsi nella condizione di poter puntare
al titolo iridato, ma la realta ¢ quella che
¢. Tra rotture di turbine, con continui cali
di pressione, velocita bassissime € un
comportamento in curva a dir poco deso-
lante, niente si € salvato della 156/85. Per
trovare un po’ di velocita, handicappata
dal carico notevole dell’alettone triplano,
nella giornata di venerdi il telaio «083» ¢
stato equipaggiato con una aerodinamica
«vecchio tipo», cioé con scivolo lungo e
alettone semplice. La classica «scelta della
disperazione». Forse ¢ meglio pensare
all’anno prossimo.

Daniele Buzzonetti
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dopo I'incidente di Spa, & andato
piu forte di Prost (nonostante una
velocitd massima inferiore!) e lui
stesso ha spiegato che i cali psico-
logici dopo un titolo iridato sono
una realta.

TYRRELL — Sono stati utilizzati
motori Renault non eccezionali in
fatto di velocita e accelerazione
anche se Brundle ha potuto dispor-
re del nuovo F15 Renault. Sembra
tuttavia il telaio il tallone d’Achille
della macchina che, comunque,
accusa un peso non molto superio-
re al limite. Sui curvoni di Kyala-
mi, il «debuttante» nel team del
«boscaiolo» Streiff ha faticato a
trovre il limite e nel primo giorno
¢ stato anche autore di due testa-
coda finiti per fortuna bene.

WILLIAMS — Né in accelerazio-
ne sul traguardo, né in pieno in
fondo al rettilineo hanno ottenuto
le velocita massime, superate tut-
tavia dalla sola Brabham. Il moto-
re Honda pero si € rivelato sempre

piu sorprendente e quando c’é
stato bisogno di «dare pressione»
i cavalli hanno fatto veri miracoli.
Il telaio ¢ apparso altrettanto al-
.I'altezza e d’altronde spiega anche
la supremazia sulla Brabham.
Mansell il giovedi ha ottenuto il
suo miglior tempo alla terza uscita
con gomme usate e semplicemente
raffreddate con I’acqua. L’in%lese
si ¢ sempre lamentato di un lieve
sottosterzo, causa anche della «di-
vagazione» sulla terra all’uscita del
tornante che porta sul rettilineo
d’arrivo, in occasione del giro che
gli ha fruttato la pole il venerdi. A
suo parere si € «mangiato» un paio
di decimi; Rosberg ha ammesso di
avere sbagliato un passaggio se-
conda-terza il venerdi e di avere
poi sfruttato un motore con un
calo di pressione delle turbine con
il secondo treno di gomme.

BRABHAM — Grazie alle grosse
turbine Garrett, il Bmw non ha
trovato a Kyalami i soliti problemi

Sopra: uno dei due
testa-coda di cui e
rimasto vittima
Streiff, al suo
debutto sulla
Tyrrell, durante le
prove (FotoVillani).
A fianco: Alan
Jones, dopo aver
regolarmente
disputato le prove
ha dato forfait in
corsa accusando un
leggero stato
febbrile.
(FotoAmaduzzi).
Nella pagina
accanto: Alboreto
lasciato a piedi
dall’ennesima
turbina. Nel corso
delle prove se ne
sono rotte quattro
(FotoVillani)

dovuti all’altitudine. Sia il giovedi
che il venerdi, Piquet ha sfiorato i
340 kmh di velocita massima. Vali-
de le gomme Pirelli che gli hanno
permesso di effetture quattro ten-
tativi il giovedi e tre il venerdi,
grazie all’ormai consueto lavoro di
«raspatura» del battistrada. Il te-
laio e l'aerodinamica della Bra-
bham hanno impedito di raggiun-
Fere I’exploit massimo e d’altronde
o stesso Piquet ha ammesso di
avere fatto il tempo con un giro
perfetto e che con le Williams non
c’era niente da fare. Il venerdi,
pero, il brasiliano € rimasto un po’
deluso perché avrebbe voluto ten-
tare di battere Mansell con il
primo dei due «treni raspati», €
stato pero fermato dalla rottura
del motore. Surer ha ottenuto il
tempo con gomme «rigenerate» e
entrambi hanno lavorato parec-
chio nelle «libere».

LOTUS — Il giovedi, aerodinami-
ca e telaio risultavang eccellenti a
detta di Senna e De Angelis, ma il
motore Renault non permetteva
grossi risultati, a riprova di limiti
che il propulsore l};ancesc nono-
stante ['utilizzazione delle turbine
grosse gia viste in Austria aveva
gia evidenziato a Kyalami. Questo
soprattutto sulla macchina di De
Angelis il giovedi (315 kmh di
velocita massima sia sul traguardo
che in fondo al lungo rettilineo),
Senna invece il primo giorno ha
ottenuto prestazioni velosistiche
migliori rispetto a quelle di venerdi
(per De Angelis il venerdi i dati
non sono migliorati di molto).
Eppure entrambi hanno avuto la
sensazione che il motore nella se-
conda giornata rendesse di piu.
L’equilibrio della macchina & co-
munque risultato eccellente e I'ita-
liano € anche riuscito ad effettuare
tre tentativi, mentre con le Goo-
dyear era difficile andare sopra al
singolo tentativo per «treno».

ARROWS — L’equilibrio € risul-
tato abbastanza buono in assetto
da qualifica, nonostante una certa
mancanza di «grip» nelle curve
veloci lamentata dai piloti. I1 mo-
tore Bmw delle Arrows non € pero
equipaggito con le turbine Garrett
come gh «ufficiali» bensi con le
KKK. La Casa tedesa non ha mai
realizzato turbine di grosse dimen-
sioni (soprattutto per motori con
una sola turbina) che invece sono
molto utili a Kyalami e le presta-
zioni sono un po’ mancate. Il
giovedi Boutsen aveva addirittura
una velocita massima in fondo al
rettilineo, inferiore rispetto a quel-
la ottenuta sul traguardo: 315 kmh
contro 317 kmh.

TOLEMAN — Eccellente il 7.
tempo ottenuto da Fabi con un

motore sensibilmente inferiore ri-
spetto alla «crema» della F.1. Me-
rito, doti del fin troppo modesto
pilota a parte, quindi del telaio
Toleman che sui veloci saliscendi
di Kyalami ha messo in mostra
tutto il suo eccellente equilibrio.
Ghinzani il giovedi (tranne che per
un curioso problema fisico del

quale si parla in altra parte di As)
ha accusato la rottura del motore
nell’unico giro effettuato con gom-
me da qualifica con la sua vettura;
ha poi guidato la macchina di Fabi
non regolata per la sua corporatu-
ra. Venerdi «(giinza» ha utilizzato
prima un set di «semimorbide»
rché non era riuscito a trovare
’assetto nella mattinata. Con I'u-
nico treno di «tempo» ha successi-
vamente trovato traffico.

EURO-ALFA — Finalmente due
giornate di prove «tranquille»:
nessun problema nell’equilibrio
del telaio, nessuna turbina rotta e
nessun grave guaie ai motori. Pec-
cato che Cheever, fino al termine
dell’ultima sessione di prove, abbia
accusato una velocita inferiore di
14 Km rispetto a quella ottenuta
da Patrese: 303 kmh contro 318
kmbh. Poi ¢ stata cambiata la cen-
tralina dell’iniezione e, quasi per
miracolo, il problema si € risolto
con I'ultimo set di gomme a dispo-
sizione.

OSELLA — Debuttante a Kyala-
mi, Rothengatter ha fatto quanto
gli era possibile con una vettura
ormai da pensione. Giovedi poi
non ha potuto effettuare la messa
a punto per le qualifiche a causa
della rottura di una cinghietta
degli organi di servizio del motore.

FERRARI — Una posizione nello
schieramento che parla da sola.
Notevoli i problemi alle turbine
accusati dai motori a causa del-
I’altitudine di Kyalami, un vecchio
rebus che la Casa del Cavallino
sembra lontana piu degli altri dal
risolvere, nonostante I'alibi della
KKK che non pare in grado di
fornire un particolare adeguato. A
parte la cronica mancanza di pres-
sione, ben quattro sono state le
turbine rotte mentre le velocita
sono risultate discrete il primo
giorno, nonostante uno sconfor-
tante test con le turbine grandi a
causa di un’inerzia eccessiva. Ve-
nerdi Alboreto ha utilizzato solo
turbine grandi e Johansson € parti-
to prima con le piccole per poi
passare alle altre a causa di una
velocita bassissima. Per tutti e due,
comunque, le prestazioni in rettili-
neo hanno raggiunto, il venerdi,
un minimo storico.

MINARDI — Non conosceva
Kyalami, ma in prova Martini ha
rreso subito confidenza. Il telaio e
‘aerodinamica sembrano avere
fatto passi in avanti dopo le ultime
uscite, i motori non hanno accusa-
to problemi.

BEATRICE — La macchina sem-
bra avere gia raggiunto un disreto
equilibrio; soprattutto non accusa
piu i banali problemi iniziali, ma il
telaio e 'aerodinamica sembrano
troppo semplicistici per la F.1
moderna nonostante la macchina
sia ormai pressoché a peso limite.
Jones ha raggiunto una velocita
massima praticamente uguale a
quella di Ghinzani con lo stesso
motore Hart, il telaio Toleman
pero € un’altra cosa. O

|
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Ghinzani, sopra,
(FotoColombo) va a
urtare Patrese
innescando la
carambola. L’Alfa
del padovano, (a
sinistra, Colombo)
dopo essere stata
speronata punta
verso Cheever, a
destra, provocando
il ritiro di entrambi

(FotoVillani)

EDDIE CHEEVERY/II Gp visto da dentro

Spirito maligno

SEMBRA davvero che il nostro team sia
sotto l'influsso di uno spirito maligno que-
st’anno. In prova, finalmente, non avevamo
avuto problemi, fatto mai avvenuto que-
st'anno, e da come é andata la corsa,
potevano scapparci davvero questi sospirati
primi punti del 1985. Invece un incidente
assurdo ha spento anche questo sogno.
Siamo stati coinvolti, sia io che Patrese, ma
tengo davvero a sottolineare che la causa é
stata completamente esterna. Purtroppo,
alla prima staccata
dopo il via Ghinzani
é arrivato troppo
lungo e ha tampo-
nato Patrese che e-
ra al centro della
curva, la macchina
di Riccardo é quindi
volata contro la mia
che era piu sulla si-
nistra. Ho ricevuto
una botta incredibi-
le, mi si é staccata una ruota posteriore e
sono finito nella terra. Certamente, se io
non avessi in un certo senso smorzato la
macchina di Riccardo, le conseguenze per
lui avrebbero potuto essere piu gravi perché
la spinta era incredibile. Ghinzani ha detto
che non sapeva dove fermarsi, I'impatto é
stato inevitabile, ma certo é stata una jella

nera. Con la moria di motori che c’é stata,
era la volta che davamo una soddisfazione
a Pavanello prima di tutto, visto che la
merita ampiamente, e poi potevano invo-
gliare questi nuovi dirigenti dell’Alfa Ro-
meo che devono decidere del futuro legato
alla attivita sportiva. Ero partito tranquillo
apposta né c’erano problemi legati al consu-
mo, ma evidentemente é un anno no. Certo,
essere in un team dal domani ancora incerto
non é piacevole e un «risultatino» poteva
aiutare. Per quanto riguarda il futuro, da
quello che ho potuto intuire, perché non é
che siano arrivate delle informazioni, I’ Alfa
continuera almeno con il motore a 4
cilindri; con chi e in quale maniera non lo
so, ma mi fa piacere perché senza I’Alfa la
F.1 perderebbe molto. Se i programmi
saranno interssanti, io sarei ben felice di
restare con il team anche perché di macchi-
ne competitive ormai non é che ce ne siano
molte in giro.

E UN MOMENTO un po’ particolare a
causa del ritiro della Renault e della
mancanza di programmi dell’Alfa. Io poi,
sono convinto che Lauda andra alla Bra-
bham e dunque i posti sono davvero pochi
per molti piloti validi. Vorrei poter precisa-
re la mia posizione futura, pero le trattative
sono ancora in corso. Sono fiducioso, ma ci
sono molte squadre che definite come

motore e la «diplomazie» sta lavorando
parecchio in questo momento. Ho letto
anche che potrei andare a correre negli
Stati Uniti nella F. Cart e la cosa é vera.
Sono stato di recente a vedere una gara nel
Michigan perché mi trovavo a New York e
ho notato molte cose interessanti anche se
si tratta di un campionato ben diverso da
quello che mi ha impegnato fino ad ora. La
cosa potrebbe interessarmi (ho avuto d’al-
tronde delle proposte ) ma solo, in un futuro
non vicino. Visto
che sono rimasto a
piedi per I'ennesima
volta, posso giudi-
care la corsa degli
altri. Mansell é sta-
to molto bravo, ma
ho visto una Wil-
liams  veramente
fantastica credo che
sia un importante
preavviso per I'anno
prossimo, sottolineato dalla bella rimonta
di Rosberg. Quando si ha un motore
davvero valido, il team puo lavorare con
maggiore tranquillita oltre che con maggio-
re costanza. Spero solo, a questo punto di
dare un contentino all’Alfa nell’ultima ga-
ra: sara un circuito cittadino e forse
potremo difenderci. O
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F.1

Quindicesima gara
del mondiale
19 ottobre 1985

GP SUDAFRICA

Cosi (in 21) al via*

Circuito: Kyalami

Organizzatore: Automobile Club Association
of South Africa P.O. Box 956, Johannesburg
2000, South Africa. Tel. (11) 281400
Direttore di gara: F. Tucker

Distanza: 75 giri pari a km 307,800

Partenza: ore 13,30 italiane

Spettatori: 65.000

Condizioni atmosferiche: sole ¢ coperto in
prova - sole e caldo in gara

Organizzazione: 7

Sicurezza: 8

Cosi (in 7) al traguardo

PILOTA VETTURA GIRI TEMPO MEDIA DISTACCO
1. FILA 1. Nigel Mansell Williams FW 010 75 1.28'22"'866 208,959 kmh —
5 Nigel Mansell 7 Nelson Piquet 2. Keke Rosberg Williams FW 010 75 1.28'30'438 208;661 kmh 7572
Williams FW 010 Brabham BT 54 3. Alain Prost McLaren MP4-2B 75 1.30'14’660 204,644 kmh 1'51"794
1'02"'366 1'02''490 4. Stefan Johansson Ferrari 156/85/B 74 1.29'07''822 204,439 kmh a1 giro
2 FILA 5. Gerhard Berger Arrows A8 74 1.29'09"266 204,384 kmh a1 giro
i 6. Thierry Boutsen Arrows A8 74 1.29'19"181 204,006 kmh a1 giro
6 Keke Rosberg 12 Ayrton Senna 7. Martin Brundle Tyrrell 014 73  1.28'51'753 202,285 kmh a 2 giri
Williams FW 010 Lotus 97 T
1'02""504 102’825 o ela .
3. FILA Questi (13) i ritirati
8 Marc Surer 11 Elio De Angelis PILOTA VETTURA GIRI CAUSA
Brabham BT 54 Lotus 97 T Elio De Angelis Lotus 97 T 52  motore
1'04"088 1'047129 Pierluigi Martini Minardi M 185 45  rottura manicotto acqua
4. FILA Niki Lauda McLaren MP4-2B 37  turbo
. — Philippe Streiff Tyrrell 014 16  incidente
19 Teo. Fabl 1 Niki Lauda Ayrton Senna Lotus 97 T 8 motore
Toleman TG 165 Mclaren MP4-28 | g gie Alboreto Ferrari 156/85/B 8 turbo
8216 104”283 Nelson Piquet Brabham BT 54 6 motore
5. FILA Piercarlo Ghinzani Toleman TG 185 4 motore
2 Alain Prost 18 Thierry Boutsen Jed Fani L ik . fgthte
McLaren MP4-2B Arfows A8 Marc Surer Brabham BT 54 3 motore
104”376 1'04"'518 Huub Rothengatter Osella FA 1 G 1 Furt.ao
Riccardo Patrese Alfa R. 184/85 T — incidente
6. FILA Eddie Cheever Alfa R. 184/85 T — incidente

22 Riccardo Patrese
Alfa R. 184/85 T
1'04"'948

17 Gerhard Berger
Arrows A8
1’04780

7. FILA

I giri piu veloci

PILOTA E VETTURA

GIRO TEMPO MEDIA KMH

I primati
PRIMATO SULLA DISTANZA
Nigel Mansell ha ottenuto il nuovo record della

20 Piercarlo Ghinzani 23 Eddie Cheever Rosberg Williams FW 010 74 1087149 21679 | gara percorrendo i 75 giri, pari a 307,800 km, in
Toleman TG 185 Alfa R. 184/85 T Mansell Williams FW 010 74 108”518 215628 | 1-28'22"866 alla media di 208,959 km/h. II
105114 105260 vecchio record apparteneva a Niki Lauda
Prost McLaren MP4-2B 56  1'08"713 215016 | (McLaren MP4-Tag) che il 7-4-1984 percorse
75 giri in 1.29'23"430 alla media di
8. FILA Boutsen Arrows A8 63 100200 213410 | 50087 ke i
27 Michele Alboreto 28 Stefan Johansson Lauda McLaren MP4-2B 35  1'09"500 212,581 PRIMATO SUL GIRO
Fe”ﬁg;g‘;’:s/ B Fe”ﬁg;ggg 85/8 De Angelis Lotus 97 T 3 109'960 211,184 | Keke Rosberg (Williams FW 010) ha ottenuto il
P nuovo record prcorrendo il suo 74. giro in
Senna Lotus 97 T T 1M0°077 210831 | 4 08”149 alla media di 216,796 km/h. Il vecchio
9. FILA Berger Arrows A8 33 1'10"268 210288 | record apparteneva a Alain Prost (Renault
i RE30B) che il 23—1-1982 ottenne 1'08"278 alla
3 Martin Brundle 33 Alan Jones Brundle Tyrrell 014 45 110339 210046 | media di 216,386 km/h.
Tyrrell 014 Beatrice Lola
105649 105”731 Johansson Ferrari 156/85/8 41 1107413 209,825
10 FILA Piquet Brabham BT 54 3 110476 209,637
Ferrari 156/85/8 5 1107850 208,531
25 Philippe Streiff 29 Pierluigi Martini | ~oreto Ferrari 156/85
Tyrrell 014 Minardi M 185 Streiff Tyrrell 014 5 1'11"404 206,913
1'06"205 1'08''648 Fabi Toleman TG 185 3 1127035 205,100
11. FILA Surer Brabham BT 54 2 1127100 204,915
24 Huub Rothengatter Martini Minardi M 185 5 1'14"428 198,506
Osella FA 1@ Ghinzani Toleman TG 185 3 1'29"450 165,169
1'09'873
Rothengatter Osella FA1G 1 129792 164,540

(*) Jones non ha poi preso il via

Patrese e Cheever non hanno completato il primo giro.

Per la prima volta, la Toleman di Fabi
montava la radio collegata ai box (Villani)

|
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16

ii i VELOCITA
Tutti i tempi delle prove il
‘ MIGLIORE TEMPO 1984 PILOTA VETTURA GOMME ol i i SABATO | | GlovEDi
| | J Il I v WARM-UP N. PILOTA KM/H
m——— 7 Piquet 339,516
1'05™125 3. Lotus Mansell Williams FW 010 Goodyear 1057231 103"188 1067376 102”366 109026 B i)
5 Mansell 332,922
1'047871 1. Brabham Piquet Brabham BT 54 Pirelli 1057382 1'03"844 1'05"092 1'02490 1'06''856 8 Surer 331,899
12_Senna 328,367
1057058 2. Williams Rosberg Williams FW 010 Goodyear 104875 1003073 1'07"666 1'02"504 108635 | 27 Alboreto 323.257
1'06"981 13. Toleman Senna Lotus 97 T Goodyear ~ 107"187 104”517 105605 102”825 1'08"296 3 Brundle 321,716
22 Patrese 318,678
1117808 23. Arrows Surer Brabham BT 54 Pirelli 1077221 1057411 1'06"'909 1'04"088 1'10"'104 28 Johansson 318,490
s . s - o = - 17 Berger 318,302
1'05"953 7. Lotus De Angelis Lotus 97 T Goodyear 1057924 1'047611 1'06"152 1'04"129 1'09''368 2 Prost 318,209
105923 6. Brabham Fabi Toleman TG 185 Pirelli 106”630 1'06"083 1057002 1'04"215 110"547 11 De Angelis 315974
18 Boutsen 315,328
1°06"'043 8. McLaren Lauda McLaren MP4-2B Goodyear 1'06"'098 1'05357 1'06"'325 1'04"283 1'08"977 19 Fabi 314,685
1'05"354 5. McLaren Prost McLaren MP4-28 Goodyear  105°059 105°757 107°416 104”376 109"270 | 22 Ghinzani 813 080
1 Lauda 313,589
1127274 26. Arrows Boutsen Arrows A8 Goodyear 1'08"243 1'05”079 1'07"'791 1'04”518 1'10"'329 4 Streiff 312,501
33 Jones 308,660
Non presente Berger Arrows A8 Goodyear 1087491 1'06"546 1'08"984 1'04”780 1'10"750 23 Cheever 304,569
1087042 18. Alfa Romeo Patrese Alfa R. 184/85 T Goodyear 1067566 1067386 1077292 104”948 111215 | 24 Rothengatter 295,890
29 Martini 293,239
Non presente Ghinzani Toleman TG 185 Pirelli 1'08"'887 1'07"'800 1'05"972 1'05"114 1'10"'967
1°07”704 16. Alfa Romeo Cheever Alfa R. 184/85 T Goodyear 108628 1'07"'159 1'07"'951 1'05260 1'11"'529 VENERDI
1'06"°323 10. Ferrari Alboreto Ferrari 156/85/B Goodyear 1'09""210 1'05"268 1'07''938 1'05"'757 1'09''695 ] P!LOTA il
7_Piquet 339,516
Non presente Johansson  Ferrari 156/85/B Goodyear 106”712 105”406 1'07"'613 105388 1'09"'880 6 Rosberg 336,134
112233 25. Tyrrell Brundle Tyrrell 014 Goodyear 1'09''538 1'06"'709 1'08""247 1'05"649 1'10"'662 : gAuarr;sreH ggglé:
Non presente Jones Beatrice Lola Goodyear 108289 1'07"144 1'07"'963 - 1°05"'731 — 17_Berger 325,008
33 Jones 323,935
Non presente Streiff Tyrrell 014 Pirelli 1'117978 107935 1'06""950 1'06"205 1'11"'469 12 Senna 323,935
- ¥ 5 F R A P e ar 20 Ghinzani 322,196
Non presente Martini Minardi M 185 Pirelli 1'10"648 1'10"025 1'09"'344 1'08"'648 1'12"'821 11 De Angelis 321,046
Non presente Rothengatter Osella FA 1 G Pirelli 1'12"095 1'09"904 1'10"'528 1°09"'873 1'13"000 2 Prost 319,621
18 Boutsen 319,527
22 Patrese 318,396
23 Cheever 318,302
L’altalena 4 Streift 317,554
1 Lauda 315,789
della corsa 19 Fabi 315513
3 Brundle 315,144
COSi DOPO 10 GIRI 27 _Alboreto 313,681
28 Johansson 312,229
1. Nigel Mansell in 11’55"786(;)928. 2'?)"1 24 Rothengatter 298,096
Prosta 02"271; 3. Lauda a 03" ;4. De ==
Angelis a 05"411; 5. Rosberg a 10”383; =% e 2,
6. Brundle a 19"913; 7. Johansson a
20"476; 8. Boutsen a 21"234; 9. Berger SABATO
a 22"877; 10. Streiff a 297224. N. PILOTA KM/H
5 Mansell 331,594
COSi DOPO 20 GIRI 3 Brundle 331,391
1. Nigel Mansell in 23'43"096; 2. Alain 6 Rosberg 331,187
Prost a 01”"631; 3. Lauda a 03"327; 4. 28 Johansson 326,581
Rosberg a 15"629; 5. De Angelis a 4 Streiff 325,792
17"634; 7. Johansson a 32"933. 7. 1 Lauda 325,792
Brundle a 35"689; 8. Boutsen a 37”908, 7 Piquet 325,694,
9. Berger a 407459; 10. Martini a 1 giro. 27 Alboreto 324,131
11 De Angelis 322,967
COSi DOPO 30 GIRI 2 Prost 321,621
1. Nigel Mansell in 35'29"730; 2. Alain 12_Senna 321,524
Prosta 00"357;3. Laudaa00"715;4.De  E I'ottavo giro del Gp del Sudafrica e Ayrton Senna deve rientrare 20_Ghinzani 318,866
Angelis a 33"442; 5. Rosberg a 43"800;  aj box: il motore ha ceduto e non ripartira (FotoAmaduzzi) 8 Surer 318,678
6. Brundle a 51"384; 7. Berger a 22 Patrese 318,491
101"789; 8. Johansson d 1 giro; 9. gos] POPO 50 GIRI Prost a 02"448; 3. Rosberg a 16"857; 4. | 23 Cheever 317,088
Boutsen a 1 giro; 10. Martini a 2 giri. 1. Nigel Mansell in 59'27"160; 2. Alain Johansson a 1 giro; 5. Berger a 1 giro; 18 Boutsen 315,421
R Prost a 01"793; 3. Rosberg a 26"569; 4. 6. Boutsen a 1 giro; 8. De Angelis a 8 19 Fabi 314,411
COSI DOPO 40 GIRI De Angelis a 357235; 5. Johansson a giri. 17 _Berger 311,868
1. Nigel Mansell in 47°47"744; 2. Alain  56"128; 6. Boutsen a 1'08"560; 7. Ber- . . 24 Rothengatter 303,541
Prost a 00"776; 3. Rosberg a 04"434; 4. ger a 1 giro; 8. Brundle a 1 giro; 9. COSI DOPO 70 GIRI 29 Martini 297 767

De Angelis a 30"073; 5. Brundle a
40"886; 6. Johansson a 44"802; 7.
Boutsen a57"315; 8. Bergera 1'01"015;
9. Martini a 2 giri; 10. Lauda a 3 giri.

Martini a 5 giri.

COSI DOPO 60 GIRI
1. Nigel Manseliin 1.11°03"901; 2. Alain

1. Nigel Mansell in 1'22'36"603; 2. Alain
Prost a 08"179; 3. Rosberg a 10" 120; 4.
Johansson a 1 giro; 5. Berger a 1 giro;
6. Boutsen a 1 giro; 7. Brundle a 2 giri.

Velocita rilevate prima del
Marlboro Corner

Nel warm up non ha girato
Jones
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Classifiche iridate dopo 15 gare
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MONDIALE PILOTI
1. Prost 9 — — 9 4 — 4 9 6 9 6 9 4 (3 4 76~ 713
2. Alboreto 6 6 — 6 9 4 — 6 9 4 3 — — — — 53 - 53
3. Senna -9 - — — — — — — 6 4 4 9 6 — 38 38
4. De Angelis 4 3 9 4 2 2 2 — — 2 2 1 — 2 — 33 33
5. Rosberg — — 3 9 6 —— — — — 3 4 6 31 31
Mansell — 2 2 - 1 — — = 1 — 1 —= 6 9 9 31 31
7. Johansson — — 1 — 6 6 3 — — 3 2 — — 3 24 24
8. Piquet _ - - — — 1 9 3§ — — — 6 2 — — 21— 21
9. Lauda S e e P B e D — Qs T 14 14
10. Boutsen — = 6 — — — = . 3 ——LHEE 1 1 s - 11
Tambay 2 4 4 — — — 1| — — — — — — — =i
12. Laffite {1 - —1— — — 4 4 — — — — — — 10 10
13. Warwick — = — 2 - — — 2 — == — — 5 5
Surer - - - — — 1 — 1 — 3 — — — 5 5
15. Bellof -1 - — — 3 - — — = = — — — — 4 4
16. De Cesaris _ - — 3§ - = — — — = = — — — — 3 3
Arnoux 3 - — - — - — = — - — — — — — 3 3
18. Berger —_—— — — - — — — - — — — — 2 2 2
MONDIALE COSTRUTTORI
1. MclLaren 9 — 3 9 4 — 4 9 8 9 15 9 4 3 4 90 90
2. Ferrari 9 6 1 6 15 10- 3 6 9 7 82— — 3 80 80
3. Lotus 4 12 9 4 2 2 2 — — 8 6 5 9 8 — Tl
4. Williams — 2 2 — 4 9 6 — 1 — 1 — 9 13 15 62 62
5. Brabham _ — = — — 1 9 4 — 1 — 9 2 — — 26 26
6. Renault 2 4 4 2 — — 1 2 — — — 1 — — 16 16
7. Ligier 1 — 4 — — — 4 4 — — — — — — 13 .13
Arrows — — 6 — — — — — 3 — — — — 1 3 1313
9.  Tyrrell — 1 e T e — 4 4
| pesi dopo la gara Le cifre iridate
VETTURA PILOTA PESO B QUEST’ANNO nessun pilota era ancora arrivato a vincere due
i Gran Premi di fila e ora I'impresa & riuscita a Nigel Mansell, il
Williams FW 010 Rosberg 569 quale ha bissato nel tormentato G.P. del Sudafrica il recente suo
Tyrrell 014 Brundle 566 primo successo di Brgnds Hatch. .Dall'gsqrdi.o qel 1_97_5 questa é
Wilams W 010 Mansoll 504 | i i meameoniecs oot Hones L Eoca
Ferrari 156/85/B Johansson 561 giapponese ¢ al 6. successo iridato.
McLaren MP4-2B Prost 557 Bl A UNA GARA dal termine sono ormai acquisiti il titolo per
Alain Prost — che attualmente ha una media di 5,06 punti/gara
Arrows A8 Berger 556 — e il secondo posto di Michele Alboreto; rimane invece aperto
Arrows A8 Boutsen 554 il discorso per la terza posizione nella graduatoria finale, che &

Tornato sulla sua McLaren Lauda si
ritirato mentre era 1. (FotoAmaduzzi)

alla portata di Senna, De Angelis, Mansell e Rosberg.

B ANCORA TUTTO da decidere tra MclLaren e Ferrari il
campionato costruttori, ma i 10 punti di vantaggio per la Casa
britannica rendono difficile il compito per la Ferrari. Finora la
McLaren ha fallito solo nel 1976 la conquista del titolo dopo aver
portato un suo pilota all’alloro mondiale; anche la Ferrari ha
mancato una volta I'accoppiata — nel 1958 a vantaggio della
Vanwall — ma in altre tre annate (1976 appunto, nel 1982 e 1983)
ha vinto il campionato senza che un suo pilota si fosse laureato
campione.

B PER LA SECONDA volta in 118 gran premi la Arrows ha
portato al traguardo i suoi due piloti in zona punti, nell’'unico
precedente — il G.P. d'Austria dell'anno scorso — Boutsen
aveva preceduto Surer, mentre a Kyalami & stato sopravanzato
da Berger. L'austriaco € il diciottesimo tra i 36 piloti che hanno
partecipato al campionato 1985 ad entrare nella classifica; questi
sono anche i primi punti «ufficiali» della sua carriera perché il
sesto posto nel G.P. d’'ltalia 1984 non lo aveva fatto inserire nella
graduatoria in quanto considerato pilota di riserva.

Mauro Mori

Beta

UTENSILI

nelle mani
dei meccanici
di Brabham
McLaren

e Williams

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

Beta

UTENSILI
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MERCATO PILOTI/Bernie stuzzica Lauda

Non per soldi
ma per denaro

KYALAMI — E stata clamorosamente con-
fermata I'indiscrezione che As ha pubbllicato
tre settimane fa sull’offerta di 6 milioni di
dollari fatta dall’ingegner De Benedetti a Niki
Lauda perché accettasse di correre (dopo aver
annunciato il suo ritiro), con la Brabham
prendendo cosi il posto di Piquet a sua volta
passato alla Williams. Lauda, interrogato in
proposito a Kyalami, ha detto: «L’offerta é
estremamente allettante, potrei anche ripensar-
ci. Certo che, per un eventuale ritorno, dovrei
essere tecnicamente motivato...». Ecclestone
troppo furbo per sbilanciarsi, ha detto che
Lauda vale sul mercato come qualsiasi altro
pilota e che con una buona macchina vincono
tutti, ma poi ho sottolineato che per gli
sponsor Lauda ha un valore che va oltre i suoi

il romano giudicandolo positivamente come
uomo, come pilota e come collaudatore.
Praticamente solo 4 team sono gia definiti per
il prossimo anno. Si tratta di McLaren ( Prost
e Rosberg), Williams (Piquet e Mansell),
Ferrari (Alboreto e Johansson) e Lola Beatrice
(Jones e Tambay).

ALLA TYRRELL c’¢ un solo posto vacante,
Brundle ¢ confermato. L’abile Ken sembra
aver scartato la pedina Capelli, e si sta
guardando in giro, finora si sono fatti avanti
Cheever, Warwick, e altri minori pronti a
portare i soldi dei loro sponsor. Conoscendo
Tyrrell ¢ facile prevedere che scegliera proprio
un pilota con la valigia... piena di denari.
Situazione fluida anche alla Lotus. Senna &

. meriti sportivi, che pur sono tanti. Cosi la  ormai di diritto prima guida, se non sara
Bernie Ecclestone guarda Peter Warr della  sjtuazione ¢ riaperta. Se Lauda dira di si; fara ~ Gugelmin ad affiancarlo (ci sono resistenze in
Lotus: forse pensa di chiedergli Senna per  coppia con De Angelis in Brabham: ambedue  questo senso, perché due amici in squadra non
non dover dare dodici miliardi a Lauda e si sono sempre trovati bene e mai hanno avuto -~ rendono bene secondo I'ottica Lotus, che ha
far felice De Benedetti (FotoAmaduzzi) problemi. Lauda ha dato il suo gradimento per ~ sempre preferito «due galli nel pollaio»),

Prost in testa anche ai punti

LA CLASSIFICA della giornata va ovviamente a Nigel Mansell che sfiora in testa alla classifica generale dove, in virtu della cattiva giornata di
I'en-plein vedendo premiata la sua prima doppietta che & anche, in  Senna, Alain Prost raggiunge la vetta anche di questa particolare
assoluto, la prima doppietta della stagione iridata 1985. Un buon graduatoria. Perde qualche posizione Piquet, cosiccome tutti i non
punteggio di tappa ottiene anche Berger che pero, forse, essendo al suo presenti a Kyalami. Naturalmente, in conseguenza di questo fatto, ci sono

esordio in fatto di punteggi iridati avrebbe meritato qualcosa in piu. Novita anche alcuni miglioramenti che non sono tuttavia reali.
~| g 1. Prost 1245 (2)
= e e | g 5 §’ . 2. Senna 1230 (1))
58 | m S| 8% o oD ;g oM s < 3 | & L 3. Rosberg 1189 (8.
3 S8 S| 28|55 |8es €31 88| x| §5| 52 | 35 4. Alboreto 1124 (4)
32| 25 | x| RE | 38588 s5c | 28| S%| 88| 55 |23 5. De Angelis 1114 _ (5,
O |GR | 68| ST NS |o58/ S8 |30 | NS | @3 | S35 s% 6. Mansell 1042 (6.
6 | wS | w? | o2 | WE [ 62 | 52 | *¥ | 63 | o2 | RG 7. Lauda 978 (8.
8. Johansson 941 (9.)

1 1 10 10 1 1

MANSELL 10 9 o | 10 | 10 0 | 10 9 0 08 9 Piquet 519 (7)
ROSBERG 10 10 9 9 8 9 9 10 9 10 9 102 10. Boutsen 911 (11.)
LAUDA 9 9 9 8 7 9 9 7 9 7 8 91 11. Brundle 843 (13.)
PROST 9 | 8 | 9 | 8 |7 | 8| 9 | 7| 9| 8| 8 | o0 ]g '\;fﬂ"; = 20 gg;
BOUTSEN it 8 8 8 6 8 8 8 8 7 7 83 14. Tambay 771 (14.)
BERGER 7 7 8 8 6 7 9 7 8 7 7 | 81 | 15 Berger 764 (15.)
16. Surer 676 (16.)
DE ANGELIS 8 7 8 9 74 7 7 7 74 7 7 81 17. Cheever 672 (17.
JOHANSSON — 8 8 8 6 8 9 7 7 7 8 76 18. Patrese 612  (18.)
SENNA 6 6 8 P 7 7 8 7 7 5 6 | 74 ;g ;?c':‘::‘ﬂs ggg %;g;
BRUNDLE — 6 7 7 % 7 5 6 7 7 7 66 21: Alliot 453 (21:)
TEO FABI 7 6 7 6 6 6 5 5 5 5 e 58 22. Martini 416 (22.)
ALBORETO — 8 8 7 6 7 8 6 — 7 — | 57 | 23. Ghinzani 377 (23)
MARTINI — [ 71666 |6 34| —6 |5 |4 |22 Faime e
STREIFF — 6 6 5 S 5 3 4 5 4 5 48 26. Rothengatter 219 (25
GHINZANI 1 5 6 5 5 6 2 4 — 2 36 27. Danner 120 (27.)
PIQUET — | =] —1—=117 7 | — 1 8 | — | — ] 7 | 29 | 28. Jones 71 (28,
29. Watson 65 (29.)
PATRESE =1 8 17 L. F L= —Jl =l =l = 7L 5 THespault 60 (30.)
CHEEVER — — 7 6 - - — — — — . 13 31. Capelli 59 (31)
ROTHENGATTER — - - - — — — — - — — 0 32. Baldi 53 (32)
SURER 25 — — e — — e Pl — _ _ 0 33. Acheson 52 (33.)
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I’altra vettura del team inglese tocchera senza
dubbio a un giovane proveniente dalla F. 3.
La candidatura Warwich sembra in crisi
perché non c’¢ il primo appoggio di Senna e
anche perché I'inglese vuole gli stessi soldi di
De Angelis. All’Arrows resta Boutsen, mentre
Berger potrebbe emigrare alla Toleman se
questa avra i motori Bmw. In questo caso al
team di Oliver potrebbe approdare Patrese, se
'arrivo di Lauda estromettera Riccardo dal
discorso Brabham. La Toleman ¢ il secondo
nodo importante, dopo la Brabham, del mer-
cato piloti 1986. Fabi non ha ancora firmato
perché dice che non c’¢ la certezza del motore
Bmw. Lui rimarra in F. 1 solo se ci sara questo
motore, altrimenti pare deciso ad emigrare in
Usa nella sua ex-squadra, oppure nel team di
Andretti per disputare il campionato Cart. Se
la Toleman potra disporre dei motori Bmw,
avra Fabi e un pilota tedesco imposto dalla
partner di Monaco, da scegliere in una rosa di
tre nomi, Surer, Danner ¢ Berger. La Ligier
utilizzera al 90%, oltre a Laffite gia conferma-
to, anche Streiff, pur se la firma non ¢ stata
ancora messa ufficialmente. In predicato di
passare alla Ligier c¢’¢ a dire il vero pure il
nostro Capelli, in particolar modo se la Ligier,
come sembra possibile utilizzera i motori Alfa
4 cilindri. Osella potrebbe continuare con
Rothengatter e Minardi con Martini. (g.c.)

In alto: Osella forse chiude e Rothengatter cerca sullo schermo
un’indicazione per il suo futuro (FotoVillani). Sopra: Finalmente sulla
Lotus pare pensare Eddie Cheever (FotoAmaduzzi)
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Troppe defezioni per I’'anno prossimo

Corse a ostacoli

KYALAMI — Siamo al penulti-
mo Gp della stagione, e gia la
«crisi» che si profila per il prossi-
mo anno si fa sentire, con I’assen-
za fra forzate e meno di ben tre
team con sei macchine e altrettan-
ti piloti. E fallita anche I’operazio-
ne-Ecclestone per far correre qui
a Kyalami Fittipaldi e quella Lo-
tus-Warwick per cercare di rim-
pinguare lo scarno schieramento
di partenza. Kyalami ha visto al
via «solo» 21 vetture (diventate
poi 20 per la «malattia» di Jones),
mancavano le due Renault e le
due Ligier per il veto del governo
francese che ha voluto cosi boi-
cottare il Sudafrica per la sua
politica dell’apartheid, e mancava
anche la RAM che ha definitiva-
mente chiuso con la F. 1, licen-
ziando 1 meccanici: alcuni di loro
sono qui con altri team. Dal
prossimo anno McDonald si de-
dichera solamente alla F. 3000. A
Renault e a Ram che si ritirano il
prossimo anno si aggiungera an-
che quello dell’Euroracing-Alfa
che ha dato definitivamente for-
fait, e anche Pavanello come
McDonald si dedichera alla F.
3000. Con sei macchine sicure in
meno (Alfa Romeo, Renault e
Ram) mentre sono in forse Osella
e Zakspeed, ma ci sara una vettu-
ra in piu, la seconda Beatrice,
saranno allo stato attuale delle

cose circa 20/21 vetture al via dei
Gp: poche e che dimostrano come
il motore turbo abbia piegato le
ginocchia, finanziariamente par-
lando, ai team meno forti sia che
avessero dietro alle spalle solide
aziende automobilistiche o no.
Fare una stagione di F. 1 con un
motore qualsiasi costa oggi non
meno di 5/6 miliardi di lire: sono
motori che vangono dati in lea-
sing, ¢ i team non ne sono quindi
proprietari, pagano solamente le
revisioni e le modifiche tecniche,
aggiornamenti compresi.

QUESTI SONO i prezzi solo per
1 motori, diciamo che una stagio-
ne di F. I costa altrettanto, cosi si
superano i 10/12 miliardi di lire
per una annata di 17 Gp, vale a
dire con un costo di circa 800
milioni a gara. Ed ¢ cosi che la F.
1 sta scivolando verso una china
pericolosa: ai team che abbando-
nano, si aggiungono anche coloro
che fanno i motori e non hanno
abbastanza soldi per svilupaprli
come ¢ il caso di Brian Hart.
L’inglese ha poche possibilita di
continuare: molto probabilmente
perdera la Toleman e non ha altri
team che possano finanziarlo; do-
vra allora dare il motore ad un
solo team al massimo anche se
non si sa quale, visto che la Ford
insiste a voler dare il motore alla
Beatrice.

19



GP SUDAFRICA

Segno di distensione in terra d’apartheid

Ministro negro ai box

KYALAMI — Gli spettatori
di razza nera erano davvero
pochi al Gp del Sudafrica.
Sulle tribune erano fin troppo
evidenti proprio per I'eseguita
della presenza e sono stati
anche gli unici a non alzarsi in
piedi quando prima del via ¢
stato suonato I'inno naziona-
le. Questo, indipendentemen-
te dal fatto che il Gp non si ¢
affatto corso sotto il peso
delle antiche lotte sociali come
si pensava prima della trasfer-
ta. Inoltre, il fatto che in
Sudafrica la fastidiosissima
descriminazione stia faticosa-
mente alleviandosi, € stato
dimostrato dalla presenza del
ministro dei trasporti dello
stato di Venda, ai box prima
del via. Daniel Nethononda,
cosi si chiama I'uomo politico
di razza nera del piccolo stato
che ¢ interno al Sudafrica, €
stato accompagnato da Eccle-
stone e da un esponente del
circuito per tutti i box. Si ¢
intrattenuto con molti piloti e
manager e si € avuta la sensa-
zione che venisse rispettata
una certa ufficialita. Che sia il
primo, piccolo, gradino verso
un futuro finalmente miglio-
re? O

LE BEATRICE sulla scia della
decisione presa dalla Marlboro e
dalla Barclay che hanno fatto
togliere le loro scritte rispettiva-
mente dalla McLaren e dalle Ar-
rows, ha fatto sparire i suoi logo-
tipi sulla Lola di Jones. I respon-
sabili delle varie multinazionali
avevano paura di possibili ritor-
sioni da parte della popolazione
nera americana che potrebbe boi-
cottare i loro prodotti visto che
hanno accettato di correre in un
paese dove si pratica I"apartheid.

ALAN JONES ha dato forfait
improvvisamente con un comuni-
cato fatto arrivare sabato mattina
in sala stampa. Si parla di un
«misterioso» virus contratto dal-
I’ex campione del mondo. Piu che
una «vera» malattia sembra un
modo diplomatico per uscire da
una situazione imbarazzante: e
forse a Chicago, dove ha sede la
Beatrice, si sono presi paura della
campagna di stampa contro il
Sudafrica e hanno pensato che
non era sufficiente avere cancella-
to la scritta.

ALL’AEROPORTO di Parigi
hanno aspettato il neo campione
del mondo per quasi un’ora, ma
Alain Prost non si € presentato
per un incidente stradale che lo
aveva bloccato in autostrada.
Giunto all’aeroporto il francese
ha fatto in tempo a vedere il suo
aereo decollare e si ¢ dovuto
rassegnare a partire il giorno do-
po. Sbarcato all’aeroporto di Jan
Smuth un’ora prima dell’inizio
delle prove, Alain ¢ arrivato al
circuito con un ritardo di soli
dieci minuti.

L’ARTE dell’arrangiarsi non ¢
una prerogativa solo italiana: in
Sudafrica si sono battuti tutti i
record. Per importare le vetture
bisogna pagare circa il 200 per
cento in tasse, ma qualcuno ha
scoperto che per le macchine equi-
paggiate con i meccanismi per gli
handicappati non si pagava alcu-
na tassa. Cosi in Sudafrica sono
arrivate molte Ferrari equipag-
giate per esempio con il Guido-
simplex. Con una spesa di 2
milioni circa, risparmiavano 120
milioni di lire!

Warwick, in alto, era in Sudafrica in borghese: la Renault ha
rinunciato alla trasferta, e la Lotus gli ha negato la terza macchina
(FotoVillani). Sopra la splendida madrina del Gp (FotoAmaduzzi)

IL BOICOTTAGGIO dei paesi
europei verso il Sudafrica si ¢
registrato anche a livello televisi-
vo: le nazioni che hanno trasmes-
so il Gp in diretta sono stati 17,
mentre quelli che lo hanno irra-
diato in differita erano 12, vale a
dire circa una decina di enti televi-
sivi in meno rispetto a quelli che
aveva ripreso il Gp del Brasile a
inizio stagione.

LA BMW ha portato in Sudafrica
una stupenda motocicletta nera
da regalare a Gordon Murray, il
progettista della Brabham, gran-
de appassionato di veicoli a due
ruote. La moto portata dalla
Bmw rappresenta il top della pro-
duzione bavarese e costa qualcosa
come 15 milioni. Murray ¢ stato
felicissimo dell’omaggio che va ad
arricchire la sua nutrita collezio-
ne.

BALESTRE, il pluri presidente di
Fia, Fisa e Ffsa, non si € presenta-
to a Kyalami facendo sapere che
essendo la situazione politica in
Sudafrica senza pericolo la sua
presenza non serviva. In realta
Balestre non si € fatto vivo per
non irritare i suoi 40 grandi eletto-
ri che sono per lo piu africani o
paesi che si sono pronunciati con-
tro il governo di Pretoria.

ENZO OSELLA non si ¢ presen-
tato in Sudafrica, il costruttore
torinese ha preferito restare a casa
per cercare di chiudere i contratti
’86 con i nuovi sponsor. Osella,
infatti, vorrebbe chiedere all’Alfa
Romeo gli attuali motori in dota-
zione all’Euroracing, e vorrebbe
annunciare i programmi subito
dopo la fine del mondiale, per
iniziare la realizzazione della nuo-
va vettura in modo -da essere
competitivo al via della stagione
’86.
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a cura di Giancarlo Cevenini

Simon Malibung,

a sinistra, e il
mezzofondista che
ha vinto la gara
podistica di
contorno disputata
sul circuito di
Kyalami. L’atleta

di colore ha tagliato
il traguardo nel
tripudio del pubblico
europeo tutto

in piedi
(FotoAmaduzzi)

Surer, a lato,
difende... come puo
il posto in Brabham

(FotoAmaduzzi).
A destra Lauda

si fa cancellare le
scritte Marlboro
dalla tuta prima
delle prove
(FotoAmaduzzi)

LA SECONDA scssione di prove
minuti di ritardo perché durante
le qualifiche delle gare riservate
alle donne famose, una rappre-
sentante del gentil sesso apparte-
nente al club delle «Top 100», €
uscita di strada alla Club-House
distruggendo il guardrail, e la VW
Jetta che aveva a disposizione,
ma, per fortuna ¢ rimasta illesa.

ALLA WILLIAMS sono sempre
molto professionali: a Kyalami
hanno installato un grande orolo-
gio davanti ai box per visualizzare
immediatamente quanto tempo ¢
trascorso dall’inizio delle prove e
quanto ne rimane prima del ter-
mine.

L’ALFA ROMEO sudafricana
non sta andando molto bene nelle
vendite tant’¢ che la Casa del
biscione ha deciso di chiudere i
battenti a Johannesburg, anche se
probabilmente continuera a ven-
dere le sue vetture importate di-
rettamente dall’ltalia. L’Alfa ha
interrotto anche le corse in Suda-
frica a meta stagione mentre era
in testa al campionato turismo
locale.

MARTINI durante la prima ses-
sione del venerdi ha perso molto
tempo al box perché si ¢ rotta la
valvola wastegate, con la farfalla
che non si apriva bene.

LA GUERRA FREDDA fra Prost
e Rosberg ¢ gia cominciata: giove-
di durante le prove ufficiali ¢
rientrato in pista per cercare di
battere il tempo di Keke suo
futuro compagno di squadra. Il
francese, rientrato ai box, € stato
avvicinato in maniera beffarda da
Keke Rosberg che gli ha chiesto
se per caso aveva incontrato olio
in pista visto che non aveva fatto
meglio di lui. Irripetibile la rispo-
sta di Prost.

GHINZANI non ha iniziato nel
migliore dei modi le prove di
giovedi: colto da un attacco di
dissenteria € rientrato ai box pre-
cipitandosi nel caravan alla ricer-
ca di una toilette e a cambiare poi
la tuta... inutilizzabile. Il berga-
masco, molto divertito, ha rac-
contato che credeva di essersi
liberato dagli attacchi di dissente-
ria, ma al secondo salto della
macchina in pista a una velocita
di 280 kmh il suo problema ¢
riemerso all'improvviso, senza
che ci fosse modo di rimediare.

NONOSTANTE il campionato
sia ormai finito lo sforzo delle due
case di pneumatici presenti in F1,
vale a dire Goodyear e Pirelli ¢
sempre molto grande: a Kyalami
la Goodyear ha portato ben 1830
gomme e la Pirelli 740.

MISS GP ¢ stata eletta all’'Hotel
Sandton Holiday mercoledi scor-
so: ha 18 anni, capelli castani,
curve da diva. La bella Beverly
oltre a essere la madrina del Gp
ha vinto anche un viaggio per due
persone in Giappone.

cambio di gomme a Johansson.

Pole Ferrari nel pit-stop

KYALAMI — La Ferrari una soddisfazione, oltre al quarto posto di
Johansson se |I'é presa battendo ampiamente tutti gli altri team nel

Ecco i tempi delle fermate che abbiamo cronometrato:

Johansson 177 Mansell b B |
Rosberg 8”01 De Angelis 1306
Rosberg 9"4 Brundle 13"'38
Boutsen 1076 Lauda 15''84
Brundle 1117 Prost 1823

Mansell, a lato,
con la Vespa che si
e aggiudicato
conquistando la
prima pole position
al volante della
Williams con cui
poi ha anche

vinto la gara
(FotoVillani)

LA PAURA ingiustificata che a-
leggiava intorno a questo Gp ha
fatto si che Marco Piccinini, d.s.
della Ferrari, abbia fatto ingag-
giare, nonostante i piloti fossero
contrari, due guardie del corpo
che non perdevano di vista Albo-
reto e Johansson nemmeno per un
attimo giorno e notte. Sono costa-
ti 70 mila lire I’ora, per niente.

LA LOLA Beatrice di Jones ha
accusato gravi problemi ai freni il
venerdi: dopo un paio di giri I’olio
cominciava a bollire e la frenata
diventava sempre meno efficace. I
tecnici del team per cercare di
ovviare all’inconveniente hanno
montato delle prese piu grandi.

GAIGNAULT, il responsabile
stampa della Fisa, si € servito
dell’elicottero per andare dall’al-
bergo al circuito che distava solo
un paio di chilometri via terra e
non piu di 500 metri per via aerea.
In compenso va sottolineato il
gran lavoro svolto a favore della
stampa da Luise, questa volta
tutta sola nel suo incarico; €
riuscita a informare tutti sebbene
la sala stampa fosse suddivisa in
tre posti diversi e lontani fra loro.

IL RAZZISMO non ¢ unilaterale:
sabato mattina si ¢ verificato un
caso increscioso, un giovane ita-
liano residente in Sudafrica da
molti anni mentre si recava all’au-
todromo in compagnia della sua
fidanzata €& stato aggredito da
quattro Afrikanse dopo che lo
hanno sentito parlare in italiano.
Lo hanno accusato di essere lega-
to a una nazione che pratica una
politica contraria alla relata socia-
le del Sudafrica. Il giovane é stato
picchiato a sangue ed ¢ stato
liberato solo grazie all’intervento
dei genitori che hanno minacciato
di sparare sugli aggressori.
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LA TECNICA/A Kyalami si &€ parlato molto della nuova Brabham

La «<bassotta» di Murray

Avra il motore fortemente inclinato a sinistra e gli scarichi uscendo in basso, faranno
guadagnare un po’ di effetto suolo. Tutti i team si sono adeguati alle norme sulle prese d’aria

KYALAMI — Quasi inesistenti le novita
in SudAfrica. Con il campionato ormai
deciso le varie squadre hanno portato lo
stesso materiale utilizzato 15 giorni fa a
Brands Hatch. Tralasciamo quindo il
solito ordine, team per team, per riassu-
mere in breve quello che si € visto a
Kyalami. La Ferrari era attesa con qual-
che novita, invece sono state portate solo
delle turbine speciali che Alboreto ha
provato, senza successo, gio-
vedi mattina. Michele aveva il
telaio n. 83 su cui venerdi €
stata applicata la vecchia car-
rozzeria inferiore, cioé quella
con il profilo estrattore poste-
riore lungo e niente alettone
triplano (abbinato sulle altre
vetture con un profilo piu
certo). Johansson aveva la n.
86 mentre il muletto era la n.
84. Diverse le paratie laterali
degli spoiler anteriori che ora
arrivano quasi a sfiorare i
pneumatici dove prima vi era-
no le prese d’aria dei freni,
bandite dalla Fisa. Qui in
Sudfafrica tutte le squadre si
sono adeguate alle nuove re-
gole per questi dispositivi, an-
che la Toleman che ha elimi-
nato sia le prese d’aria dei
freni, sia le carenature ai lati
delle paratie degli spoiler che
lavoravano in unione con le
prese stesse. La squadra ingle-
se ha portato la 03 per Fabi,
la 04 per Ghinzani e la 0l
come muletto (questa macchi-
na era in genere utilizzata per
le prove private). Nuovo te-
laio (il numero 6) per Prost (il
primo realizzato interamente
in fabbrica dalla McLaren
mentre i precedenti erano rea-
lizzati in parte presso ’ameri-
cana Hercules) con Lauda sul-
la 4 e vettura di scorta la 3. Le
McLaren avevano le nuove
prese d’aria al retrotreno che
coprono il cerchione, delle
prese piccole invece davanti.
Alla Arrows ¢ stato lasciato a casa il
telaio numero 5, quello modificato e di
piu recente costruzione; Boutsen dispo-
neva della n. 4, Berger della n. 2 mentre
il muletto era la 1. Tutte e tre le Williams
avevano la nuova sospensione posteriore
abbinata alla nuova carrozzeria piu bassa
al retrotreno introdotta a Brands Hatch
solo su due vetture, diverse inoltre le

Testo e disegni di Giorgio Piola

prese dei freni piu piccole e strette. Due
sole vetture per la Tyrrell con Brundle
sulla n. 3 e Streiff sulla n. 2. La n. 1 era
stata dannegiata nelle prove in Inghilter-
ra. Radiatori piu grandi per il caldo
suafricano e baffi anteriori piu piccoli per
le Alfa, che hanno conservato gli stessi
telai di quindi giorni fa cosi come tutte le
altre squadre. De Angelis ha utilizzato
sulla sua Lotus sia i deviatori di flusso

anteriori, sia i flap davanti alle ruote
posteriori, mentre Senna ha adottato
solo i primi. La Minardi in gara ha
impiegato un nuovo motore con la possi-
bilita di dare maggiore pressione grazie
ad una diversa taratura della iniezione
semielettronica.

NELLE PAGINE di tecnica del Gp di

La Ferrari € ritornata alle
vecchie soluzioni sulla vettura

di Alboreto con la

carrozzeria inferiore lunga (n. 1),
con paratie lateriali (n. 2)
alettone ad un solo

elemento, al posto di quello
triplano adottato da Johansson,
e paratie laterali piu corte.

A sinistra: i meccanici lavorano
attorno le speciali turbine
provate a Kyalami (FotoVillani)

Europa avevamo gia dato alcune antici-
pazioni sulla nuova Braham Bt55 che
Gordon Murray sta preparando in gran
segreto. La scocca sara sempre realizzata
in materiali compositi. Confermata la
posizione del pilota che sara quasi sdraia-
to per consentire la realizzazione di una
vettura estremamente bassa con un ser-
batoio della benzina piu largo e natural-
mente basso e un nuovo cambio trasver-

sale realizzato in collaborazione con
Weissmann. Maggiori precisazioni per
quanto riguarda la posizione del motore.
Avevamo gia detto che sarebbe stato
montato inclinato sulla sinistra. Ora si &
saputo che I'inclinazione dovrebbe essere
notevole, circa 70 gradi, con gli scarichi
che escono in basso in modo da poter
fuoriuscire dalla parte inferiore posterio-
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Le nuove turbine
provate senza
successo

in Sudafrica
dalla Ferrari
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e ridotto in altezza. La nuova Brabham
non manchera di sorprendere per la
notevole riduzione in altezza della car-
rozzeria con nuove disposizioni per i
radiatori e lo scambiatore di calore.
Forse anche per questo chi ha visto la
vettura in fase di modello in legno, ha
avuto l'impressione di una macchina
molto piu larga delle altre. a

re della vettura, guadagnare cosi un po’
di effetto suolo. Si sono quindi rivelate
infondate le notizie che volevano il pro-
pulsore inclinato a destra. Il cassoncino
di aspirazione sul quale continuando gli
esperimenti gia iniziati da alcune gare,
sara ancora piu basso con i collettori di
aspirazione incurvati in basso in modo da
poter fare un cofano motore molto piatto

Ottime le gomme da tempo

E Pirelli
si «qualifica»

KYALAMI — Anche in Sudafrica, la
Pirelli ha confermato di avere ormai
risolto tutti i problemi in fatto di
gomme da qualifica. Quelle utilizzate a
Kyalami non erano state provate in
occasione dei famosi test dell’inverno
scorso che pure avevano visto la Casa
milanese molto attiva sulla pista suda-
fricana. A quel tempo il «rebus-qualifi-
che» doveva ancora essere risolto, ma
ormai Piquet e gli altri «pirellisti»
trovano un grosso aiuto nella possibili-
ta di utilizzare le gomme siglate «1»
per due uscite dopo 'operazione di
«raspatura» che riporta il battistrada a
livello ideale. Nonostante il caldo di
Kyalami non abbia fornito il vantag-
gio riscontrato a Brands Hatch, dove il
clima era ben piu freddo, la possibilita
di uscire con le gomme gia calde e
perfettamente tornite (per 'aria calda
all’interno della gomma la dilatazione
¢ perfetta e la raschiatura riesce perfi-
no a migliorare il battistrada rispetto
all’«originale»), diventa un elemento
prezioso nella battaglia per la pole-
position. Le gomme da gara siglate
«2», «3» e «4» erano invece perfetta-
mente identiche a quelle sperimentate
lo scorso inverno a Kyalami e che
avevano permesso di ottenere tempi
appena superiori all’l’06”. In casa-
Goodyear, nessuna grossa novita. So-
no stati portati pneumatici di tipo «A»
(duri), «B» (semiduri), «C» (semimor-
bidi) e «E» (qualifica) gia visti in
occasione degli ultimi tre gp pur se con
differente utilizzazione. Le «A» siglate
4363 (anteriori) e 4294 (posteriori)
erano le stesse gomme viste a Monza.
Le «B» siglate 4290 (anteriori) erano
tipo «C» in Belgio e ugualmente «B» a
Brands Hatch mentre le 4296 posterio-
ri erano «B» anche a Brands Hatch. Le
«C» 4302 (anteriori) e 4303 (posteriori)
erano le stesse di Brands Hatch, ma le
posteriori si erano ugualmente viste a
Monza. Le «E» 4299 (anteriori) e 4356
(posteriori) erano gia state utilizzate in
Belgio e a Monza. Ugualmente, le sole
anteriori erano apparse anche a
Brands Hatch. Come si nota, un «val-
zer» che ha come motivo conduttore il
caldo e la abrasivita della pista, note-
vole nel caso di Kyalami. Sorprende
che alcune gomme fossero le stesse di
Brands Hatch, ma fino ad un certo
punto. Pur con temperature esterne
diverse, la pista inglese presenta delle
curve semi-veloci decisamente impe-
gnative (e d’altronde con la temperatu-
ra molto rigida le gomme non andava-
no in temperatura), anche piu ostiche
di quelle di Kyalami dove pero il caldo
non permette di scegliere mescole trop-
po morbide. (d. b))
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Le decisioni del Comitato Esecutivo

Trofeo Osella in gruppo 6

NELLA riunione tenutasi a Milano il Comitato
Esecutivo della Csai ha ratificato alcune importanti
decisioni riguardanti la regolamentazione del pros-
simo anno. Per il gruppo 6 ¢ stato confermato che
il titolo italiano verra assegnato solo alla 1.
divisione, quella che monta i motori Alfa Romeo
2500 a sei cilindri. Alla 2. divisione verra assegnato
un Trofeo. A tale proposito Enzo Osella che ha
raccolto 14 adesioni di piloti, dara vita ad una sua
iniziativa riservando uno challenge per questa
divisione, articolato su otto gare in pista e quattro
in salita. Sempre per la velocita in circuito le
gruppo 6 della 2. divisione non adotteranno piu la
strozzatura che sara sostituita da un limitatore di
giri fornito dalla Magneti Marelli. Per la Formula

3 ¢ sempre piu probabile il ritorno ai pneumatici
Michelin, mentre per la Coppa Europa [I'lItalia
presentera la candidatura di Imola, il 14 o il 24
ottobre. Per il campionato produzione, un Trofeo
sara riservato al gruppo A e le classi saranno fino
a 1600: per il gruppo N sono state deliberate delle
Coppe di classe. A proposito di questo la Sotto-
commissione velocita sta portando avanti un
progetto strutturato su gare riservate a vetture
monotipo. Cosi la Csai si troverebbe ad organizza-
re tanti campionati monomarca. Un progetto
abbastanza fantasioso e fuori dalla realta, che non
tiene conto della realta tecnica di un campionato
produzione vero, ossia quella di mettere a confron-
to vetture di varie Case.

rovente

LA GARA di camion, annullata
per ordine prefettizio, sta avendo
dei risvolti polititci insospettabili
all'interno della giunta comunale
di Monza. La settimana scorsa si
¢ dimesso il presidente della Com-
missione per la Cultura e lo Sport
avvocato Gigi Del Signore, in

Ottimo
il bilancio
Formula 3

LA MULTISPE ha reso noto
lunedi 21 ottobre i dati ufficial
della stagione italiana di formula
3. Dalle cifre ¢ emerso il grande
ritorno pubblicitario che il cam-
pionato ha avuto sia presso la
televisione che sui quotidiani.
Nell’occasione la Multispe ha
presentato i sette piloti tricolori
che difenderanno I'onore della
squadra azzurra nella Coppa Eu-
ropa della terza formula: si tratta
di Franco Forini, Marco Apicel-
la, Alex Caffi, Fabrizio Barbazza,
Nicola Larini, Giorgio Montaldo
e Luis Sala.

La Prema

resta con
la Ralt

IL TEAM Pre.ma.racing ha preso
una decisione definitiva circa la
vettura che schierera nel prossimo
campionato italiano di Formula
3. La squadra veneta disporra
ancora di telai Ralt, del nuovo
modello probabilmente siglato Rt
30B che manterra la stessa strut-
tura anteriore mentre sara diverso
nella sospensione e nell’andamen-
to della forma aerodinamica nel
retrotreno. Piloti saranno Rinal-
do Capello e al 99% Giorgio
Montaldo. Intanto la Pre.ma.
racing fard sostenere un test al
pilota Angelo Guarini, esperto
delle corse in salita, al volante di
una March 85B di F. 3000 al Paul
Ricard. Non ¢ escluso che Guari-
ni possa correre nel mondiale del
prossimo anno appoggiato dalla
Pre.ma.

W.WW.‘”" o
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Sparshott passa alla Lola

IL TEAM Bs di Bob Sparshott, vincitore con Christian Danner del
campionato europeo di F. 3000, passera... dall’altra parte della
barricata nel 1986, schierando nella serie mondiale i nuovi telai Lola,
al posto di quelli della March. La ragione della scelta va ricercata nei
profondi legami di amicizia che legano il team Bs con Ralph Bellamy,
il progettista della March 85B recentemente passato alla Lola per
disegnare la nuova monoposto. Con molta probabilita, quindi, saranno
ben sei le Lola nel campionato del prossimo anno. Due saranno
schierate dal team ufficiale del francese Jean Louis Mosnier (che a
Curacao ha affidato le vetture ad Alessandro Santin nella foto Alquati
e a Gabriele Tarquini), due il team Bs e due il team Sanremo di Alberto
Colombo, seriamente interessato all’arma del rilancio della Casa di Eric
Broadley.

Offerta Dunlop in F. 3

IL PREVISTO duello tra Pirelli ¢ Michelin per la fornitura della
monogomma nel prossimo campionato italiano di Formula 3 ha
trovato un inatteso terzo incomodo, la Casa inglese Dunlop che
recentemente ha tentato la stessa mossa in Gran Bretagna, senza
ottenere un nulla di fatto. La Dunlop ha messo a disposizione del team
Forti alcuni treni di gomme che sono stati provati sulla Dallara-
Volkswagen di Franco Forini la settimana scorsa all’autodromo di
Imola. Forini ha girato moltissimo, ottenendo il suo miglior tempo alla
52. tornata, segno che la mescola della Dunlop & certamente molto
buona e resistente. I test con questo pneumatico proseguiranno
all'autodromo del Mugello, la settimana successiva alla gara europea
del Paul Ricard.

disaccordo con la politica anti
motoristica dell’attuale giunta.
Altra polemica ¢ stata sollevata
da Franco Mobilio, componente
della commissione per la conces-
sione delle licenze. Nella foto uno
dei protagonisti che avrebbero
dovuto partecipare alla corsa, il
milanese Giovanni Bellicchi alla
guida del suo Iveco (Attualfoto).

B NUVOLARL. E stato inaugu-
rato a Mantova il museo dedicato
a Tazio Nuvolari, che raccoglie
tutto il materiale lasciato alla citta
per disposizione testamentaria
della vedova del compianto pilota
mantovano. Il museo sorge in
palazzo Del Broletto.

B SCCA. La serie americana di
Formula 3000 avra un montepre-
mi molto basso, circa 50.000 dol-
lari. Per quanto riguarda le novita
del campionato c’¢ da rilevare che
1 propulsori verranno smontati
nelle verifiche tecniche. I motori
saranno Buick 4 litri a 6 cilindri.

B FABI. Il campione europeo di
Formula Ford 2000, il canadese
Bertrand Fabi, correra I'anno
prossimo nel campionato Mar-
Iboro di Formula 3. Interessati al
giovane sono parecchi team di
primo piano, tra i quali il Murray
Taylor ¢ il Bennet.

B WEIDLER. Il campione tede-
sco di Formula 3 Volker Weidler
punta alla F. 3000. E in contatto
attualmente con alcune squadre
di primo piano della serie, tra le
quali I'Onyx, il Bs e il team
Jordan.

B LEONI. Lamberto Leoni ol-
tre alla F. 3000, categoria nella
quale dovrebbe restare con la
squadra di Corbari, ¢ interessato
al mondiale sport, dove partecipe-
ra al volante di una Porsche.

B DACCO. Il futuro agonistico
di Guido Dacco potrebbe prende-
re la strada americana della For-
mula Cart. In caso contrario il
brianzolo restera in F. 3000 pro-
babilmente con il team Sanremo.




a cura di Guido Schittone

In vista un clamoroso rientro mondiale

Mono Michelin in F.3000

NEI GIORNI dell’effettuazione
del Gran Premio di Curagao ¢
circolata nei box una notizia al-
quanto interessante sul futuro del-
la Formula 3000. Pare infatti che
la Michelin, assente dai campio-
nati internazionali a ruote scoper-
te dal 1984, abbia interizione di
entrare prepotentemente nel set-
tore offrendo a prezzi concorren-
ziali un pneumatico radiale adat-
to a queste veloci e potenti mono-
posto. L’offerta della Casa fran-
cese dovrebbe essere la piu allet-

tante per i vari costruttori ¢ team
manager del «circus» cadetto, i
quali hanno piu volte affermato la
necessita di una gomma radiale
che possa assicurare una buona
resistenza all’'usura, prestazioni
eccellenti e costi concorrenziali di
gestione. Questi tre aspetti della
questione, al momento non paio-
no essere in possesso di nessuno
degli altri due costruttori interes-
sati alla monogomma del prossi-
mo campionato mondiale di cate-
goria. La Avon, infatti, dispone di

gomme tradizionali a tele incro-
ciate che mal si adattano alle
sospensioni raffinate delle mono-
posto di F.3000, mentre la Bridge-
stone, pur avendo una tecnologia
raffinata, non ha un ciclo produt-
tivo tale da poter assicurare uno
stock sufficiente di pneumatici
radiali. Senza contare che la Mi-
chelin potrebbe porre sul banco
della trattativa un sostanzioso
apporto economico, partecipan-
do attivamente al monte premi
del campionato mondiale.

Gli scherzi
ai Capelli

A CURACAO Michel Ferte, Ivan Capelli,
Alain Ferte ¢ Emanuele Pirro (da sinistra a
destra nella FotoAlquati) ne hanno combinate
di tutti i colori, uscendo il venerdi sera assieme
con questo abbigliamento «indigeno». Capelli,
pero, non si ¢ limitato a «mostrarsi» ma ha
organizzato una vera ¢ propria beffa ai danni
del suo preparatore Cesarino Gariboldi e dello
sponsor Angelo Ferro del Genoa Racing. E
infatti sparito per mezz'ora circa e _si €
presentato nella stanza d’albergo dei suoi due
patron completamente incerottato da capo a
piedi. «Sono caduto per strada — ha detto — e
mi hanno portato al pronto soccorso. Domani
non potro correre né provare». Poi ha tagliato
corto levandosi le false bende, composte piu
che altro da carta igienica, con gran sollievo
degli esterrefatti Gariboldi e Ferro, prossimi a
un vero e proprio tracollo.

Reynard rinvia
al 1987

NON CI sara nessuna Reynard nelle gare del
prossimo campionato mondiale di F. 3000.
Secondo quanto si sussurra in Gran Bretagna,
il giovane costruttore inglese, dopo la non
proprio brillante conclusione di stdgione in
Formula 3 vuole dapprima 'privilegiare un
programma nella terza formula, modificando
ampiamente la propria monoposto, soprattut-
to nelle sospensioni anteriori ¢ posteriori. Per
far cid0 Reynard abbandonera per qualche
mese il piano legato alla formula cadetta che
verra costruita, se tutto andra per il meglio,
solo nella seconda parte dell’anno.

3 e

Motor Stars
all'insegna
dello sport

IL MOTOR STARS di Udine
aprira i battenti il 30 ottobre per
concludere la 9. edizione della
propria vita il 30 novembre. Tra
le novita piu importanti della
rassegna friulana, che si svolgera
nel Quartiere Fieristico Udine E-
sposizioni, vi sara la realizzazione
di un tracciato adatto al fuori
strada dove la Mercedes Italia
inviera 1 modelli a quattro ruote
motrici. La mostra vera e propria
vertera sull’esposizione di mono-
posto di Formula 3, della Bra-
bham a ventilatore di Niki Lauda,
vincitrice del Gran Premio di
Svezia del 1978, mentre ¢ prevista
I'esibizione degli stunt men del-
I'’équipe del cascatore francese
Jean Pierre Charasse.

B LANGES. Claudio Langes,
dopo il magnifico terzo posto al
Gp di Curagao, provera le prossi-
me settimane a Donington il nuo-
vo motore Ford-Cosworth Dfl
preparato da Nicholson che sara
montato sulla March 85B del
team di Eddie Jordan.

SE!I STANCO DI ESSERE CALVO,
D! PORTARE IL PARRUCCHINO
O SPENDERE SOLDI IN LOZIONI INUTILI ?

TELEFONA'!

=24.10.09

I’'unico, vero

definitivo e permanente

METODO

...e la calvizie
e sconfitta!

realtime mo

PER LA RICRESCITA
DEI TUOI CAPELLI
che vanta oltre 30 anni
di esperienza e di successi
IN TUTTO IL MONDO!

Giannini torna
con Dallara

IL PILOTA romano Luigi Giannini, dopo

ORA - FINALMENTE - ANCHE IN ITALIA!

5

Trapianto eseguito dai migliori chirurghi

internazionali (con garanzia assoluta)

una stagione di quasi totale inattivita, dovreb-
be rientrare nel 1986 in formula 3 al volante
di una Dallara 386 Alfa Romeo. Giannini; che
a lungo aveva sperato di poter esordire i F.
3000 al volante della fantomatica Minardi
mossa da motore Lamborghini disputera tutto
il campionato italiano di categoria.

....e i tuoi capelli ricresceranno naturalmente
giorno dopo giorno, come una volta!

Per informazioni ed ESAME MEDICO GRATUITO telefonare a

NOBEL CLINIC ITALIANA s - 059 /24.10.09 - MODENA
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Le pagine del «Notiziario Csai» trattano argomenti
inerenti ai regolamenti tecnici e sportivi, spiegano le
motivazioni del TNA e ospitano quesiti posti diretta-

' mente alla Csai dai licenziati. Tutto cio tenendo
presente che AUTOSPRINT, da parte sua, continuera
a trattare gli stessi argomenti esprimendo, come
sempre, le sue opinioni indipendente daq
pagine e in ossequio alla liberta d‘informazione.

Le nuove regole del 1986

Sono state confermate le modifiche alla regolamentazione 1986
decisa dal Csn di Modena, con le seguenti integrazioni.

GARE IN CIRCUITO

Campionato italiano F.3: conferma della regolamentazione 1985.
Monogomma. Numero delle gare: 14. Effettuazione della gara in
prova unica con eliminazione batterie.

Campionato italiano Sport Nazionale: gare riservate esclusivamente
alle Sport Nazionali. Punteggio: 20/15/12/10/8/6/4/3/2/1. Premi: gara
per gara (a carico degli organizzatori): L. 6.000.000. Gomme: status
quo 1985, con limitazione a sei pneumatici. Slick per le prove ufficiali
e gara, salvo I'impiego di gomme scolpite in caso di pioggia, senza
alcuna limitazione di numero. Verifiche d'ufficio: obbligatorie;
almeno 2 vetture, una a scelta dei Commissari Sportivi, una a
sorteggio, curando che non vengano verificati motori dello stesso
preparatore. Commissario tecnico d'ufficio per tutte le gare, coadiu-
vato dal Commissario Tecnico delegato. Divieto di poter effettuare
prove libere prima del venerdi precedente la gara.

Vetture Sport 2000: Istituzione di un Trofeo Nazionale Sport 2000, con
le seguenti caratteristiche. Vetture: Sport 2000 aspirato con limitato-
re di giri. Numero minimo partenti gare in circuito: 8 vetture con
possibilita di annullamento della gara qualora il suddetto numero
non sia raggiunto. Premi: gara per gara (a carico degli organizzatori)

I provvedimenti . " y
del giudice Csai Le date italiane ’86

Buccolo Antonio: Cronoscalata

L. 5.000.000. Punteggio: come Sport Nazionale; Gomme: libere.
Divietoc prove libere prima del venerdi precedente la gara.
Trofeo Nazionale Formula Fiat Abarth: conferma della proposta Csn.
Monte premi gara per gara (a carico organizzatori) L. 4.800.000.
Trofeo Nazionale Formula Panda Monza: conferma della proposta
del Csn con adeguamenti dei premi a L. 4.800.000.

Trofeo Nazionale vetture Gruppo A: istituzione di due Divisioni: fino
a 1600 cc e oltre 1600 cc. Con assegnazione della Coppa alla
Divisione che non si aggiudica il Trofeo. Punteggio per Divisione:
20/15/12/10/8/6/4/3/2/1. Premi: gara per gara (a carico degli organiz-
zatori) L. 3.200.000.

Coppa Csai Gruppo N: Assegnazione della Coppa sulla base del
maggior punteggio conseguito nella classifica finale. Classi: punteg-
gio per gara: 9/6/4/3/2/1.

Velocita su strada: Abolizione del regime di parco chiuso tra due
manches nelle gare con 2 o piu manches. E stato inoltre confermato
che non potranno partecipare alle gare di velocita in salita le vetture
dei Gruppi 2/3/4/5, cosi come deciso dal Csn di Modena, e nel
rispetto della normativa che nel 1983 prorogava il mantenimento di
questi gruppi nelle gare in salita per un biennio.

itta di : / X All'attenzione degli Organizzatori: ai fini della discussione per la dgfiniz‘gone dei calendario
(ri:;t:edéivsirsrugﬁgzgn(;/51328(;5;6;}: 1986, prevista a Roma, presso la sede dell’ACI - via Marsala 8, 6. piano, il 29 ottobre p.v., la
fenza 8/10/1p985 per Yrifiuto d'in- CSAIl comunica le principali date delle gare Fisa nel 1986.
gressp al parco chiuso.
Tambone Giuseppe: Cesana-Se- FQRMULA 1 . ) SRS .
striere 1985. Giudice sportivo re- Sono.stqte bloccate 20 d'ate, tra le quali il Comitato Esecutivo Fisa, che si riunira a dicembre,
spinge opposizione e conferma scegliera 16 Gran Premi:
sanzione gia inflitta, ovvero so- - 1 s :
speso da attivita per mesi 6 di 9 marzo: Gp Sudafrlca' 25 maggio: Gp Belgio 10 agosto: Gp Ungheria
decorrenza dal 7/8/1985. o Gp Argentina 15 giugno: Gp Canada 17 agosto: Gp Austria

X 25 . 23 marzo: Gp Brasile 22 giugno: Gp Detroit 31 agosto: Gp Olanda
2 Fi h, Imo- - - ; :

Qd&%ﬂgggo:pilriti:\'garr;odi;?ga 6 aprile: data bloccata 6 luglio: Gp Francia 7 settembre: Gp Italia (Monza)
decreto sosbensione, infligge am- 13 aprile: Gp Spagna 13 luglio: Gp Gran Bretagna 21 settembre: Gp Portogallo
monizione con diffida e ammenda 27 aprile: Gp S. Marino (Imola) | 27 luglio: Gp Germania 12 ottobre: Gp Messico
di L. 150.000. 11 maggio: Gp Monaco 3 agosto: data bloccata 26 ottobre: Gp Australia
Boccia Giovanni, Sambuco Luigi,
Franzese Francesco: 5. Coppa Gi- H to Mondiale Montaagna
gi Pezzullo del 15/9/1985. Mesi camplona 9
otto di sospensione da attivita Vetture sport (ex Endurance) 29 giungo: Macerata
sportiva; decorrenza 8/10/1985, ; 13 luglio: Potenza
perché sprovvisti di licenza valida 6 aprile: Mugello 20 luglio: CesanalSestriere
e per sostituzione con altro con- 20 aprile: Monza
ditiore, e Autocross

Asa Castrovillari: 3. cronoscalata Formula 3000

11 maggio: Vaccarino

del Pollini del 16/6/185. Ammenda 4 maggio: Vallelunga

21 settembre: Maggiora

di L. 300.000 per mancato invio 29 giugno: Mugello

Rallies

incarto di chiusura. 20 luglio: Pergusa

Antonio Celestino: 3. cronoscalata -
del Pollino del 16/6/1985. Ammo- Turismo

Campionato del mondo:
12/18 ottobre: Rally San Remo

nizione con diffida quale segreta-

et g . 23 marzo: Monza
rio di manifestazione per mancato

Campionato d’Europa:

inoltro incarto di chiusura. 24 agosto: Misano

coeff. 4: 16/19 aprile: Costa Smeralda
coeff. 3: 15/17 maggio: Isola d’Elba

Ivo Saveri: Slalom Molini di Triora Auto storiche
dell’1/9/1985. Mesi sei di sospen-

12/15 giugno: Sicilia
coeff. 2: 24/27 luglio: Lana

sione da attivita sportiva con de- 6 aprile: Monza

28/31 agosto: Piancavallo

28 settembre: Vallelunga

coeff. 1: 29/31 maggio: 4 Regioni

correnza dall’ 8/10/1985 per rifiuto
sottoporre vettura a verifica.




L’INTERVISTA/Christian Danner

I- I- |
Grazie al suo stile regolare di guida, il giovane tedesco si €

imposto non solo in F.3000, ma anche all’attenzione dei team
manager della F.1: Arrows e Zakspeed se lo contendono

di lan Phillips

CURACAO - Il Gran Premio di Curagao
era finito da quattro ore. La notte tropica-
le, scendendo di colpo sulla piscina del-
I’'Hotel Plaza stava ponendo termine alla
stagione 1985 della F. 3000. Piloti, team
manager, meccanici e giornalisti, riuniti
assieme, si lasciavano andare, circondan-
do con non nascoste intenzioni Christian
Danner che in compagnia della fidanzata
stava apprestandosi ad una lauta cena. In
una brevissima frazione di secondi Dan-
ner veniva preso a piu mani, trasportato
sul bordo e buttato, vestito di tutto punto,
in acqua. Era il «piccolo omaggio» che
tutto l'ambiente della specialita ave-

Anche a Curagao Christian Danner non ha mancato di fare
proseliti tra il pubblico femminile (sopra, FotoFalletti). A destra, il 1
campione europeo in gara, dove non ha potuto andare piu in la di

del quarto posto per guai alle gomme (FotoAlquati)

va riservato al campione europeo, il domi-
natore della stagione, un personaggio che
nel giro della Formula 3000 ha sempre
avuto attorno a sé la simpatia dei rivali. E
che si € imposto per la sua pulizia, non
solo in pista, ma anche nella vita di tutti
1 giorni. E adesso la Formula 1 si interessa
a lui: dopo la Zakspeed anche la Arrows
potrebbe schierarlo con i1 suoi colori. «Era
maledettamente ora», ¢ stato tutto quello
che Christian ha detto quando ha vinto la
corsa di F. 3000 a Pau nello scorso
maggio. Dopo quattro stagioni e mezzo di

tentativi, aveva finalmente vinto una com-
petizione valida per un campionato euro-
peo. In Germania, gia da due anni si erano
dimenticati di lui, e persino alcuni dei suoi
amici piu vicini, stavano cominciando a
chiedersi se fosse mai riuscito a sfondare,
ad uscire dal ruolo di eterna promessa
dell’automobilismo. La vittoria di Pau,
coincideva con la sua cinquattottesima
corsa in monoposto, mentre la BMW lo
aveva eliminato praticamente da tutti i
programmi sportivi, dopo averlo lanciato
direttamente in F.2 nel 1981. In seguito
alla vittoria di Pau, sollevato da cinque
anni di pressione, Christian € diventato un
uomo nuovo. Ha
vinto due delle
quattro corse di
F.3000 successive,
riuscendo a debut-
tare nei Gran Pre-
mi con il team Za-
kspeed a Spa. La
settimana successi-
va, in occasione
della sua 64. gara
in monoposto ha
ottenuto la quarta
vittoria stagionale,
conquistando il
primo titolo di
F.3000. In termini
di tempo, Danner
sta correndo da pa-
recchi anni, ma la
sua carriera € scar-
sa di risultati come
quella di un pilota
Formula Ford.
Adesso ¢ riuscito
ad arrivare ai verti-
ci, e puo soltanto migliorare! Erano in
molti ad essere contenti quando Christian
ha vinto il titolo con ottimo stile a
Donington, ma due uomini in particolare
avevano un motivo per gioire: Bob Spar-
shott e Ralph Bellamy, e in tutti i suoi
commenti del dopo gara, Danner non ha
mai dimenticato di ringraziare queste
persone. «Senza il loro aiuto, oggi non sarei
un pilota, e non starei certo parlando di
vittorie. Per due anni Bob mi ha fatto
correre quando nessun altro mi voleva; non

segue
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avevo soldi, soltanto esperienza, e lui ha
corso il rischio. Ho lavorato con Ralph dal
giorno in cui mi sono seduto per la prima
volta al volante di una monoposto. A parte
il fatto che ha progettato la a March 85,
Ralph mi ha dato ’appoggio e 'incoraggia-
mento per continuare a correre quando
forse sarebbe stato piu facile rinunciare. E
ovvio che desideravo vincere il titolo per me
stesso, solo Dio sa quando vincero un’altra
corsa per non parlare di un campionato se
passero alla F.1, ma prima di tutto volevo
vincere il titolo per Bob e Ralph». Christian
sara un buon campione. Il ventisettenne
tedesco, di statura alta e di bell’aspetto, ¢

e
s

N \ .
Ty

Difficile e tortuoso il tracciato di Curacao non ha concesso attimi
di tregua al meritato vincitore John Nielsen (sopra). lvan Capelli
(sotto) in splendida forma e secondo all’arrivo.

A destra, Pirro, solo sesto con la March Onyx (FotoAlquati)




molto distinto, intelligente, e soprattutto
onesto con se stesso e gli altri. Alla fine del
1983 la sua carriera era stata praticamente
bloccata, ma ripensando a quel periodo,
Danner non prova amarezza. Aveva con-
cluso un accordo di tre anni come pilota
ufficiale BMW in F.2, pero in seguito la
Casa tedesca si era ritirata, e lui si ritrovo
senza guida. Apparentemente tutto era
contro di lui, e Danner passo un inverno
lungo e duro, chiedendosi come tutto cio
sarebbe andato a finire. «Ci ho pensato
sopra a lungo e con impegno, se valeva la
pena continuare o meno. Forse quelli che mi
avevano troncato la carriera avevano ragio-
ne, non ero abbastaza bravo. Ho analizzato
tutto quello che avevo fatto, e ritenevo
onestamente di avere ancora qualcosa da

un po’ le riviste in vendita, buttando furtiva-
mente un’occhiata sulle ragazze nude;
quando una rivista chiamata Spert Auto
colse la mia attenzione. In copertina c’era
la foto di una F. 5000 bianca pilotata da
Peter Gethin o Brian Redman, non lo
ricordo bene, ma era una stupenda foto. Ne
rimasi incantato. Acquistai la rivista per
quella foto e dopo averla letta comprai
anche il numero successivo e quello dopo
ancora. Prima che me ne rendessi conto,
divenni un appassionato di questo sport, e
prima di lasciare la scuola sapevo gia quello
che volevo fare». Abitando a solo mezz’ora
di distanza delle montagne innevate, scia-
re divenne la sua passione principale
«Dopo la scuola prendavamo la nostra
attrezzatura, si saltava su un treno e si

dire. Con I’appoggio di Ralph ho tenuto
duro». Vista superficialmente, la scalata di
Christian verso il vertice, appare come un
sogno diventato realta. Spedito in Inghil-
terra per imparare il mestiere come com-
ponente del team March ufficiale di F.2,
per tre anni, Danner ha dovuto risolvere
problemi molto gravi, per chi, come lui,
era praticamente senza esperienze di cor-
se. In Germania erano tutti impazienti di
vedere i risultati, non considerando molti
fattori, e nel secondo anno «la stampa mi
ha ucciso», ricorda Christian. «Arrivo
Bellof che vinse subito due corse e, da quel
momento mi hanno messo in croce, sebbene
Stefan in seguito non abbia piu vinto
un’altra corsa». Nato a Monaco di Bavie-
ra, I'interesse per lo sport automobilistico
si sviluppo in Danner verso i dieci anni di
eta, ed egli ricorda esattamente come ebbe
inizio «Stavo girando in bicicletta nei
sobborghi della citta in un sabato pomerig-
gio, e mi fermai in un’edicola per sfogliare

Per gli
abitanti
dell’isola
delle

Antille, la
corsa ha
rappresentato
qualcosa

di molto
importante.

Il pubblico non
€ mancato
ed ha
approfittato
anche dei bar
per godersi
le staccate
dei vari
piloti,

nella specie
Capelli

e Langes
(Foto Falletti)

andava a sciare. Avevo iniziato a tre anni,
tutti i miei amici lo imparavano non appena
in grado di camminare. Chi era il piu bravo
con gli sci, aveva anche le migliori possibili-
ta con le ragazze, dunque lincentivo era
forte!».

CHRISTIAN rimase a scuola fino a 18
anni, completando la sua istruzione con la
maturitd. «Al momento della mia prima
corsa avevo effettivamente guidato pochis-
simo su strada normale, e ancora meno un
circuito. Ero un appassionato delle moto,
preferivo le moto alle macchine, con ecce-
zione per le corse, tuttavia dovetti sostituire
la mia Bmw 600 cc, con una vecchia
traballante Opel per trainare il rimorchio».
Danner debutto in corsa a Zolder nel *77
alla guida di una vecchia Renault 5 che gli
era costata poco piu di 1000 sterline. «Mi
qualificai ottavo, e pensavo ovviamente di
vincere, pero al primo giro ero capovolto, e
la corsa era gia finita...». Danner disputo

un totale di cinque corse e I'ultima termi-
no con un grosso incidente sul vecchio
Niirburgring, nella tristemente famosa
curva Schwalbenschwanz. «Presi veloce-
mente un cordolo, e la macchina volo via
atterrando con le ruote sul guard-rail. Era
ora di piantarla!». Con una organizzazione
piu efficace, Danner, ebbe un anno mi-
gliore, arrivando secondo nel campionato
nazionale. Nell’79 i primi cinque di ogni
trofeo nazionale Renault 5, disputarono il
titolo europeo e Christian termino al 5.
posto, risultando il miglior tedesco. «La
stagione costo circa 5000 sterline e fu
veramente buona. Avevo tre macchine, il
montepremi era ottimo e vinsi anche una
vettura da strada alla fine della stagione».
Danner si guadagno con le sue prestazioni
un’offerta da Manfred Cassani che allora
stava costituendo un team proprio in
Germania. Aveva in gestione una F.2 per
Rad Dougall e una Procar BMW M1 per
Hans Stuck, Manfred Winkelhock e Man-
fred Schurti. Cassani voleva un giovane
pilota da lanciare, e offri a Christian un
contratto a vita. «Era un uomo noto e
disponeva di buone macchine, poteva essere
la mia occasione per diventare un pilota
professionista. Naturalmente non erano
tutte rose, Manfred aveva i soliti problemi
di denaro e la Ralt-BMW di F.2 era
terribile». Christian avrebbe dovuto de-
buttare in monoposto al Niirburgring in
F.2, nell’80. «Potete immaginarlo? La mia
prima corsa in monoposto su una macchina
di F.2, al Ring, e per giunta sul bagnato!
Ero spaventato e uscii inevitabilmente di
pista durante le prime prove. Tutto era
finito prima di iniziare. L’unica altra volta
che pilotai quella macchina fu durante una
corsa in salita a Friburgo». L’altro ramo
della attivita corsaiola di Cassani era
molto piu fortunato. Gesti una BMW M1,
per Christian in gr. 4 nel campionato
tedesco, vincendolo e raccogliendo i soldi
per disputare le corse Procar in occasione
del Gran Premio di Germania e Austria.
A Hockenheim Christian si qualifico
quarto, accanto a Hans Stuck e tutti
chiesero «ma chi ¢ quello?». In Austria
parti dal fondo della griglia, ma ottenne
un nuovo record sul giro. «La M1 era
facile da guidare, molto di piu della F.2, che
restava per me, sempre incontrollabile.
Comunque le corse Procar mi permisero di
sfondare. Grazie a quelle due gare ricevetti
un’offerta da Dieter Stappert, che mi
propose un accordo con la BMW. Pagaro-
no per liberarmi dal mio contratto con
Cassani e mi dissero molto chiaramento
cosa si aspettavano da me. Stappert mi
ricordo che Markus Hottinger e Hans-
Georg Biirger erano rimasti uccisi, ma disse
che se volevo un contratto BMW, dovevo
correre obbligatoriamente in F.2. Avrei
preferito disputare la F.3, ma la Bmw non
disponeva di un motore. Avevano un accor-
do con il team ufficiale March di F.2, ed ¢
li che dovevo andare. Naturalmente accon-
sentii, sebbene fosse una follia. Intendo dire
che era folle correre per il team ufficiale
March con due anni in Renault 5, sette gare
M1, una corsa in salita e mezza sessione di
prove di F.2. Decisero che mi dovevo

segue a pag. 34
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trasferire in Inghilterra, e come chiunque
abbia mai corso per la March, passai le
prime due settimane al Littlebury Hotel di
Bicester, impiegando le mie giornate a
gironzolare per la fabbrica. Non conoscevo
nessuno e per secoli (cosi mi sembro) non mi
fecero correre. Teo Fabi si occupo di tutte
le prove iniziali, poi arrivo Corrado Fabi
come pilota numero uno. Mi recavo ad ogni
sessione di prove, passando delle ore inter-
minabili a Goodwood, Snetterton e Silver-
stone. ovvio che con la mia scarsa
esperienza non ero in grado di dare alcun
contributo al programma di sviluppo e per
questo non mi fecero pilotare. Gordon
Coppuck il progettista della March fu
estremamente paziente con me. Tutto quel-
lo che potevo fare, era porre domande,
perché questo, perché quest’altro? e cercare
di imparare. Poi arrivo Thierry Boutsen e
il direttore del team John Wickham divenne
il suo ingegnere. La stagione era vicina e
avevo almeno imparato che ogni pilota
aveva bisogno del suo tecnico personale. Io
pero ero da solo. Un giorno Gordon mi
chiamo nel suo ufficio e mi disse che aveva
trovato un vecchio amico che avrebbe fatto
da tecnico alla mia macchina, Ralph Bella-
my. Ecco un progettista di ¥.1 famoso, che
si sarebbe occupato di me, un pilota che non
aveva praticamente mai guidato una mono-
posto. Ci incontrammo alla prima corsa a
Silverstone e andammo subito molto d’ac-
cordo».

SEBBENE Christian abbia ottenuto i
primi punti per il campionato nella sua
terza corsa, a Thruxton, terminando quin-
to, quell’anno non fu molto buono! Per
Danner fu comunque un’esperienza posi-
tiva. «Non sapevo niente, dunque avevo
tutto da imparare, e poter disporre di un
maestro esperto come Ralph era il massi-
mo. Dal primo giorno mi insegno che le
corse automobilistiche significano un lavo-
ro giornaliero, non era interessato a gente
che voleva solo divertirsi e presentarsi solo
al momento delle corse. Persino quando
andavo veramente male ed ero lento — ed
¢ effettivamente successo — Ralph faceva
in modo che gli spiegassi tutto quello che
sentivo. Sapeva sempre cosa intendevo dire
ed era in grado di spiegarmi cosa fare per
essere piu veloce». Il processo di apprendi-
stato continuo quando Danner e Bellamy
svilupparono insieme la March 822, vinci-
trice poi del campionato. «Corrado non
era interessato ai test e cosi feci tutto io. Fu
una grande esperienza, che mi permise di
migliorarmi». Considerato che i suoi com-
pagni di squadra, Fabi e Cecotto, lottava-
no per il titolo, durante il campionato non
si diede molta attenzione alle prestazioni
di Christian. Continuava ad uscire di
pista, pero stava diventando piu rapido.
Ottenne il giro piu veloce a Silverstone e
si qualifico in prima fila per la corsa di
Misano. Nelle ultime tre gare dell’anno
ottenne dei punti. Durante I'inverno, per
migliorare la sua esperienza, si reco in
Nuova Zelanda per disputare quattro
corse di F. Atlantic «Mentre ero via, in

Germania c’era molta agitazione. Bellof
era diventato il beniamino del pubblico,
mentre nessuno si ricordava di me. Dal
momento che portavo i capelli lunghi e un
orecchino, tutti pensavano che fossi un
hippy e che le corse fossero soltanto un
passaporto per fare la bella vita. Per
fortuna la March voleva che continuassi e
correre per loro. Il mio accordo con la
BMW doveva essere per tre mesi, ma la
casa tedesca non era interessata a tenermi
per tutto quel tempo. Fortunatamente Bel-
lof rimase con la Maurer, e io fui in grado
di continuare a correre».

BEPPE Gabbiani arrivo nel team March
ufficiale — gestito ora dal team Onyx —
come pilota numero uno, € vinse quattro
corse su cinque. Christian, pur essendo
adesso molto piu veloce, non riusci a
vincere ancora. Ottenne la pole position
per 'ultima corsa di F.2 sul vecchio Ring,
e la cosa rivelo che sebbene non avesse
ottenuto dei risultati, aveva certamente
del talento. Per la March le cose peggiora-
rono. Il binomino Ralt-Honda mostro
alla fine il suo potenziale, e per il team
Onyzx, le ultime gare si trasformarono in
un autentico calvario. La Bmw annunco il
proprio ritiro in forma ufficiale dalla F.2,
e Danner si ritrovo completamente isola-
to: le uniche cose che possedeva, erano la
sua esperienza e la fiducia in se stesso.

combinare un accordo il tutto tre giorni
prima dell’inizio del campionato». Per il
team di Sparshott, che gestiva anche le
vetture del PMC, fu un anno difficile.
Tuttavia Bob e Christian riuscirono ad
ottenere insieme qualcosa di positivo. Per
le macchine motorizzate BMW, fu una
stagione sconvolgente. Le due Ralt-Hon-
da costituivano una classe a parte, ma
Christian fu sempre in testa nella «catego-
ria BMW», lottando pero per il terzo
posto. «Per noi arrivare secondi e battere
Moreno, era come vincere una corsa. Era
maledettamente duro da accettare, e nessu-
no vede niente di speciale in un terzo posto.
Bisogna essere forti per sopravvivere a una
stagione come quella. Spesso mi chiesero se
ero veramento bravo, analizzavo tutti i
problemi. Perché ero lento in un certo punto
e veloce in un altro. Non mi sono mai
ingannato, non mi sono mai convinto di
essere piu veloce di quanto lo fossi veramen-
te. Sapevo che c’era sempre un motivo se
andavo male. Bob e io ci siamo dati fiducia
a vicenda, e lui ha nuovamente puntato su
di me, per quest’anno. Personalmente, I’u-
nica cosa positiva all’inizio della stagione
era la macchina, mentre le gomme Avon
non erano adatte al mio stile di guida. Per
il Niirburgring ottenni le Bridgestone, e per
Pau il motore di Alan Smith. Da quel
momento tutto era perfetto e tutto ha
funzionato a meraviglia». Dopo Pau, Dan-
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«Nessuno ne voleva sapere. Non ero interes-
sante. Ero completamente escluso dal gio-
co. D’accordo, potevo ottenere dei risultati
migliori, e sapevo di essere in grado di
raggiungerli, ma la cosa difficile, era con-
vincere gli altri». L’anno precedente, la
BMW aveva fatto correre Danner su una
635 Gr. A in occasione del Tourist Trophy
a Silverstone. La macchina era preparata
da Bob Sparshott e sponsorizzata dal
Cheylesmore Garages, il cui proprietario
¢ diventato da poco socio di Sparshott.
Christian incontro Wilson nuovamente ad
un convegno dei concessionari Bmw a
Monaco di Baviera, e i due andarono
subito d’accordo. «Era interessato allo sci,
e cosi I’ho portato a Kitzbiihl per la coppa
del mondo. Con P’aiuto di Bob riuscimmo a

ner ha vinto anche a Digione, Zandvoort
e Donington. Sollevato dalla pressione di
ottenere per forza il risultato, Christian
stava d’un tratto guidando come un vero
campione. Si rilasso e divenne piu fiducio-
so, ottimamente appoggiato dal team BS,
che gli diede il massimo per tutta la
stagione, nonostante la disperata mancan-
za di denaro. Danner ha gia fatto il suo
debutto in F.1, e le possibilita di diventare
un pilota da Gran Premio a tempo pieno
nell’86 sono buone. «Non voglio correre in
F.1 soltanto per potermi definire un pilota
di gran premio. Voglio dimostrare che
merito la massima formula. Sono cresciuto
in un ambiente difficile e desidero avere
successo. Non dico di essere il migliore, ma
voglio un’occasione per dimostrare che




Sopra, lungo tre
chilometri e mezzo,
il circuito di
Curacao aveva una
conformazione
sinuosa, anche se
non mancavano i
tratti veloci. | piloti
sono stati concordi
nel definirlo
pericoloso
(FotoAlquati). A
sinistra, i box
ricavati all’interno
del mercato
cittadino
(FotoFalletti). A
destra, Langes,
magnifico terzo,
comanda il gruppo
al via. Dacco (sotto)
per lungo tempo ha
duellato con
Danner
(FotoAlquati)
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potrei esserlo». Dopo cinque anni passati
con dei team inglesi, Danner ¢ diventato
anglofilo. I suoi principali passatempi
sono tipicamente britannici: assiste agli
spettacoli del Royal Ballet di Londra, e al
gioco del polo a Kirtlington Park. Ma &
anche un uomo a cui piace correre e
viaggiare, e questo anno, oltre al suo
programma di F.3000, ha acquisito espe-
rienza preziose nelle corse sport e turismo.

«Amo correre, amo tutti gli aspetti di
questo sport, non soltanto le corse isolate.
Desidero imparare e comprendere, perché
questo ¢ il modo in cui sono stato educato.
Di certo so una cosa, che non sara mai
facile». O




F.3/La Coppa continentale il 27 ottobre al Ricard

Europa contro

Forini, Caffi e Barbazza sono il trio tricolore con maggiori possibilita di succedere
a lvan Capelli nell’albo d’oro. La squadra italiana che si deve difendere da Raphanel,
temibile pilota di casa, vuole sancire la superiorita della sua scuola

L’ITALIA contro tutti. La pattuglia trico-
lore di Formula 3 che partecipera il 27
ottobre alla Coppa Europa, la gara in
prova unica in programma al Paul Ricard
che va a sostituire il defunto campionato
europeo, vuole ribadire la superiorita
della scuola di casa nostra in campo
continentale, a conferma del titolo con-
quistato I’anno passato da Ivan Capelli.
All'importante manifestazione possono
partecipare i migliori sei piloti classificati
nei campionati italiano, francese, inglese,
tedesco, scandinavo e svizzero. Gli italiani
si preparano all’appuntamento con di-
chiarate ambizioni di vittoria: non c’¢
dubbio che la nostra squadra si presenti

di Roberto Teso

con il fronte piu agguerrito per contrasta-
re i francesi, padroni di casa, che potranno
far valere la miglior conoscenza del circui-
to del Castellet, e delle gomme Michelin,
sicuramente le piu competitive a disposi-
zione. Quali saranno i protagonisti di
questa sfida che inevitabilmente per le
ragioni gia dette si annuncia sotto le
insegne Michelin? Pronostici € pressoché
impossibile farne perche i piloti tranne a
Montecarlo non si sono mai incontrati fra
loro. Ma se si dovesse indicare una rosa
vincente noi diremmo in ordine alfabetico
1 nostri Barbazza, Caffi e Forini piu il
francese Raphanel. Quest’ultimo gia vin-
citore a Montecarlo sulla Martini Mk 45

Alfa Romeo si presenta, dall’alto del suo
titolo di campione francese come il gran
favorito di casa: conosce molto bene il
circuito corto del Paul Ricard dove si
disputera la corsa, avendovi corso piu di
una gara del campionato nazionale e,
fatto da non trascurare, € il pilota su cui
I’automobilismo francese punta per il
futuro. Della compagine francese faranno
parte anche Dalmas, suo unico rivale in
campionato, Trolle, Delavallade, Delestre
e Belmondo di cui le cronache sportive
(dopo aver riempito quelle mondane)
hanno potuto finalmente occuparsi dopo
la vittoria ad Albi nella gara conclusiva
del campionato francese. Fra i grandi
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favoriti potrebbe inserirsi anche I'inglese
Gugelmin, ma come si legge a parte, la
partecipazione dei britannici € in dubbio
per un problema di gomme. Senza pneu-
matici competitivi il brasiliano con Walla-
ce, Spence, Davies, Scott e Van Kouwen
potrebbe rimanere a casa piuttosto che
andare incontro a brutte figure. E sarebbe
un vero peccato, non solo per lo spettaco-
lo. Dal campionato tedesco con discrete
chance arriveranno a Le Castellet, il
vincitore Weidler con la sua Martini Mk
45 con motore Volkswagen Spiess a inie-
zione elettronica, il danese Nissen con una
Ralt Rt 30 motorizzata ufficialmente dalla
Volkswagen Motorsport e lo spagnolo
Campos che per avere maggiori possibilita
di ben figurare ha abbandonato la sua
Ralt per salire sulla Dallara del team
Forti, usata nel campionato italiano da
Claudio Antonioli. Il lotto dei concorren-
ti, con gli italiani di cui parliamo a parte,
sara completato da alcuni piloti prove-
nienti dal campionato scandinavo e da
quello svizzero, ma con scarissime possibi-
lita di entrare nella rosa dei favoriti. Per
quanto riguarda le vetture lo scontro sara
tra Dallara 385, Martini Mk 45, Ralt Rt
30 e Reynard 853. Alla luce di quanto
visto nei vari campionati, favorita € la
Dallara che sul veloce circuito dovrebbe

segue

- Ma gli inglesi minacciano
di dare «forfait»

SOLO al momento delle verifiche si sapra
se il campione inglese di F.3 Mauricio
Gugelmin e gli altri cinque piloti componenti
la squadra britannica saranno al via della
gara di Coppa Europa. Le incertezze sono
legate alle gomme, la cui scelta potrebbe
rivelarsi determinante per la vittoria. Men-
tre i tedeschi e i nostri piloti hanno gia avuto
assicurazione che potranno contare sulla
fornitura della Michelin al posto delle solite
gomme Pirelli usate nel campionato italia-
no, gli inglesi si trovano in difficolta.
Vediamo perché. Le gomme Avon a tele
incrociate che sono state usate durante la
serie Marlboro sono nettamente meno com-
petitive delle Michelin radiali. Non a caso i
piloti inglesi che a maggio hanno partecipa-
to al Gran Premio di Montecarlo di F.3 si
sono presentati con gomme giapponesi Yo-
kohama, come del resto hanno fatto sempre
l'anno passato nelle gare a titolazione inter-
nazionale. Ma proprio nel Principato le
gomme giapponesi si sono dimostrate netta-
mente inferiori alla concorrenza, lasciando
in braghe di tela i conduttori d’'Oltre Manica

che si sono trovati ad affrontare insolubili
problemi di assetto che non gli hanno
permesso di ben figurare. L’unica soluzione,
quindi, sarebbe allinearsi all'andamento ge-
nerale, contattando i responsabili della Mi-
chelin per avere le loro coperture. Gugelmin,
Wallace, Spence, Scott, Davis e Van Kou-
ven rimettendo mano agli assetti tutti da
adattare alle gomme radiali (la Reynard di
Apicella nata per le coperture a tele incro-
ciate ha impiegato mesi prima di trovare la
competitivita in Italia con le Pirelli radiali)
potrebbe giocarsi qualche chance di succes-
so, altrimenti preferiscono starsene a casa
per evitare inutili magre. Ma questa soluzio-
ne ¢ difficilmente attuabile in quanto la
Michelin non sembra affatto intenzionata
ad andare incontro agli inglesi. La Casa
francese, infatti, rifiutata da’ anni come
fornitrice della monogomma del campionato
inglese, ora non vuole fare concessioni di
sorta ai piloti britannici, a meno di ripensa-
menti dell’'ultimo momento. Una cosa é
certa: senza gli inglesi la Coppa Europa

perderebbe sicuramente uno dei motivi di

maggiore interesse.
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Europa contro

segue

avere quel margine sufficiente di aerodi-
namica per battere le avversarie. Del resto
nel campionato italiano, 'unico in cui
erano presenti Dallara, Martini, Ralt e
Reynard non ha forse vinto la macchina
italiana? Per finire lo scontro motori
propone il trittico Alfa Romeo Novamo-
tor, Volkswagen Brabham anche in ver-
sione elettronica e Volkswagen Spiess
sempre con iniezione elettronica. Proprio
I'iniezione elettronica sara il tema tecnico
di questa Coppa Europa. Portata in gara
con successo da Spiess sulla Martini di
Weidler nel campionato tedesco, al Ricard
su motori Volkswagen Brabham del-
I’Automotor, potrebbero averla sia Fori-
ni, sia Campos, sia Montaldo. La scorsa
settimana, dopo i primi test sostenuti in
precedenza da Farneti, Franco Scapini
I’ha provata su una Ralt a Imola. Tale
iniezione € stata progettata da Giorgio
Vallicelli con la collaborazione elettronica
dell’Ing. Campi della Tdd di Bologna.
Questa iniezione abbinata al motore Vol-
kswagen, alla Dallara e al veloce Forini
sara I’abbinamento vincente? E quanto
sapremo domenica. O

Ecco i tre piloti italiani che
possono puntare al successo in
Coppa Europa con le Dallara:
Barbazza, sopra, affronta
I’appuntamento al Paul Ricard
con lo spirito della rivalsa dopo
aver fallito la conquista del
tricolore (FotoAmaduzzi). Caffi:
(a lato) vorrebbe chiudere con
una vittoria prestigiosa il suo
capitolo in F. 3 prima di
passare alla F. 3000
(FotoAlquati) Forini, sotto, forte
del titolo tricolore, vuole
ribadire in Europa la
superiorita mostrata in Italia
(FotoAlquati). A destra
Mauricio Gugelmin, campione
inglese, resta in attesa accanto
alla sua Ralt (FotoSutton)
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Chi sono i piloti italiani di Coppa Europa

I magnifici sette

SARANNO sette, gli alfieri del campionato
italiano di Formula 3 presenti alla gara di Coppa
Europa. Sono i primi sette classificati nel campio-
nato nazionale, vinto da Forini, poiché la Csai ha
ottenuto dalla Fisa il permesso di iscrivere anche
lo spagnolo Sala, oltre a Forini, Caffi, Barbazza,
Apicella, Montaldo e Larini ammessi di diritto.

FRANCO FORINI. Lo svizzero di lingua italia-
na, che corre con licenza Csai ¢ fra i favoriti con
la Dallara 385 Volkswagen del team Forti prepa-
rata da Guerci. Il self control dimostrato nella
conquista del titolo tricolore, gli potrebbe essere
di grande aiuto in questa occasione che gli si
presenta in campo internazionale e che potrebbe
servirgli come definitivo passaporto per arrivare
alle categorie superiori. La sua vettura sul veloce
circuito del Le Castellet dovrebbe essere avvan-
taggiate sui lunghi rettilinei e un’inedita iniezione
elettronica potrebbe fornirgli quel tanto in piu per
battere gli avversari. Con Campos ¢ I'unico che
ha provato al Ricard con il suo team in prova
libere quindici giorni fa ottenendo un discreto
1’15744,

ALESSANDRO CAFFI porta in gara la Dallara
385 Alfa Romeo Novamotor del team Coloni, la
stessa con la quale ha ottenuto la vittoria a

Vallelunga e il secondo posto in campionato. Il
bresciano si presenta alla Coppa Europa, con aria
di rivincita dopo quello che ha «sciupato», non
sempre per colpa sua nella tricolore. Quest’anno
¢ caduto, proprio quando tutti si aspettavano una
prova degna della sua fama. Ma da buon
lottatore quale € al Ricard sapra dare il meglio di
se stesso. Potrebbe essere la sua ultima corsa in
Formula 3, visto che il prossimo anno lo si
potrebbe vedere in F. 3000.

FABRIZIO BARBAZZA arriva al Ricard sulla
Dallara 385 Alfa Romeo preparata da Crugnola
con i colori del team Venturini, con cui ha
disputato il campionato nazionale. Anche per
monzese la Coppa Europa rappresenta una
rivincita dato che a inizio stagione era il grande
favorito per la vittoria finale nel «tricolore».
Troppi errori e un leggero calo tecnico della sua
vettura nelle fasi finali del campionato italiano
non gli hanno permesso di fregarsi del titolo di
campione nazionale e un eventuale titolo al
Ricard potrebbe essere il suo addio alla categoria
visto che lo si da fra i piloti del mercato della
formula 3000.

MARCO APICELLA sara per la seconda volta
nella stagione compagno di squadra di Barbazza.
Al debutto con la Dallara ha subito vinto.
Apicella, abbandonata la Reynard di Coperchini
con cui ha disputato la stagione tricolore, ¢ alla
sua prima esperienza internazionale in auto, ma
dopo le molte gare di kart disputate all’estero non
dovrebbe risentire molto del fatto emozionale.
Potrebbe essere 'outsider della Coppa.

GIORGIO MONTALDO porta in gara al Ricard
la Ralt RT 30 della Pre. Ma Racing con la quale
ha disputato un ottimo campionato italiano. Sul
suo motore Automotor dovrebbe esordire I'inie-
zione elettronica di Vallicelli. Pilota molto regola-
re e veloce, ¢ come il suo team alla prima
esperienza internazionale. L’essere arrivato con
una Ralt a questa finale europea ¢ una nota di
merito da non trascurare.

NICOLA LARINI ¢ il secondo pilota presente del
team Coloni. Il manager perugino lo schierera al
via con una Martini MK 45 che avra una novita
assoluta nel motore. Coloni, infatti, ha gia
venduto la monoposto a un pilota svizzero che ha
voluto su questa vettura un motore Volkswagen
Spiess, a iniezione elettronica. E chiara 'intenzio-

ne di Coloni di provare uno dei motori che con
Weidler hanno fatto faville in Germania. Larini
pilota tenace e buon collaudatore sapra senz’altro
farsi valere con la Martini, seppur modificata
nell’aerodinamica da Coloni, € pur sempre la
vettura di casa in Francia.

LUIS SALA ¢ il settimo «sigillo» del campionato
italiano. La scorsa settimana assieme a Barbazza
e ad Apicelle ha provato a Misano la Ralt RT 30
del team Pavesi con la quale disputera la Coppa
Europa. Lo spagnolo che a inizio del nostro
campionato si era messo in luce con una vittoria
a Varano ha poi disputato una stagione all’inse-
gna della regolarita senza particolari sprazzi. E il
pilota con molta esperienza internazionale che ha
gia corso con la Michelin nel campionato europeo
dell’84. Una curiosita: quattro dei piloti arrivati
alla Coppa Europa fanno parte del Marlboro
World Champioship Team a significare che il piu
importante  sponsor  internazionale  del-
'automobilismo guarda con fiducia al nostro
vivaio. O

Molte incognite
fra gli iscritti

L’ELENCO degli iscritti diramato
dagli organizzatori del Paul Ri-
card, sede della gara di Coppa
Europa di F.3, presenta ancora
molte incognite. Come si puo nota-
re, accanto a molti numeri non
figurano 1 nomi dei piloti, per lo
piu inglesi, che non hanno ancora
formalizzato la loro iscrizione al
momento in cui As va in edicola,
pur avendone il pieno diritto. Il
fronte britannico, prima di prende-
re una decisione vuole sapere se
potra disporre di gomme competi-
tive che non siano le Avon a tele
incrociate. Franco Forini, pilota
svizzero figura iscritto come italia-
no cosi come lo spagnolo Luis
Sala. Il motivo ¢ presto spiegato:
Forini, oltre a correre con la licen-
za della Csai, ¢ fra i sette piloti del
campionato italiano open che si
sono garantiti la partecipazione
alla Coppa Europea con la squa-
dra «tricolore». Lo stesso discorso
vale per Adrian Campos che risul-
ta tedesco mentre € spagnolo e per
I'olandese Euser che figura come
pilota inglese.

1. - e
2. FranzKonrad (D) - Martini Mk 45 VW
3 — —
4. Jakob Bordoli (CH) Ralt Rt 3/Toyota
5. Franco Forini (1) Dallara 385/Vw
6. Thomas Danielsson —
7. — =
8. Volker Weidler (D)  Martini Mk 45 Vw
g. i e

10.  Jo Zeller (Ch) Ralt Rt 3/Toyota

11, Alex Caffi (1) Dallara 385/A.R.

12. Steven Andskar (S) Ralt Rt 30/Vw

14 — —

15.  Kristian Nissen (D) Ralt Rt 30/Vw

6. — —

17.  Ruedi Schurter (Ch) Martini Mk 37/ Toyota
18.  Fabrizio Barbazza (I) Dallara 385/A.R.

19. Hasse Thaung (S)  Ralt Rt 30/A.R.
20, — —

21.  Manuel Reuter (D) Ralt RT 30/Vw
2. — -

23.  Urs Dudler (Ch) Ralt Rt 3/Vw

24. Marco Apicella (I)  Dallara 385/A.R.
25. Leif Lindstrom (S)  Ralt Rt 30/Toyota

2. — —
27. JariNurminen (D) —

Giorgio Montaldo (1) Ralt Rt 30 Vw
Hakan Olausson (S) Ralt Rt 30/A.R.

28
29. Franz Hunkeler (D) —
30
31
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Con la Dallara La Ronde

Cesari ha anche partecipato

alla Cesana-Sestriere,
~..rimanendo entusiasmat

anche del mondo delle sallle?"'v

oltreché del suo regno
che sono gli slalom
in salita (Attualfoto)

e

A




& IL PERSONAGGIO/Augusto Cesari dominatore

Con la Dallara volumex il pilota di Gattinara, a 43 anni suonati,
4 ‘hon sembra trovare rivali capaci di batterlo fra i birilli.

T 1l prossimo anno vuole insidiare il primato

sedi Nesti correndo_anche nelle cronoscalate. Smettera di
/" gareggiare solo quando sara battuto

di Franco Nugnes




La Lancia Stratos,
a lato, nei colori
ufficiali € ormai
solo un ricordo nel
mondo dei rally,
mentre negli slalom
potrebbe diventare
la macchina
vincente del futuro
(fotoBartolini)

Cesari, nell’altra
pagina, domina la
scena degli slalom
con la Dallara La
Ronde a motore
volumex,
sicuramente

la vettura piu
competitiva del
lotto. Sotto la

Fiat X 1/9 di
Pagliari uno degli
sfidanti del biellese
(fotoBartolini)

Gigante in slalom

segue

po territorio, strada dopo strada. E la
sua... regalita vien fuori soprattutto nel
concitato andirivieni della vigilia delle
corse dove, in mezzo al bailamme dei
tifosi, dei piloti, dei parenti, degli orga-
nizzatori, tanti protagonisti per un gior-
no, Augusto mantiene una calma serafi-
ca. Osserva, calibra, studiando ’ambien-
te in perfetta antitesi con il mondo che lo
circonda. Quella del «re dei birilli» non
¢ presunzione, anche se tale potrebbe
sembrare, ma semplicemente la voglia di
trovare un po’ di relax dopo una lunga
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settimana lavorativa. A 43 anni ormai
suonati, quando altri decidono di appen-
dere il casco al chiodo, il pilota di
Gattinara, dirigente di un’azienda di
abbigliamento sportivo, vuole mantenere
intatta la fama di pilota imbattibile negli
slalom.

«Il giorno in cui dovessi scoprire che c’¢
qualcuno in grado di battermi regolarmen-
te, smetterei di correre immediatamente.
In effetti alla mia eta non ho piu gli stimoli
che avevo 15 anni fa, quando era disposto
a gareggiare con qualsiasi mezzo pur di
essere al via. Non mi ritiro perché prima
di abbandonare voglio trovare un mio
degno erede».

- '/ Ill’//'/,

— Essere l'assoluto dominatore della
specialita che ha avuto negli ultimi anni
un incremento di iscritti quasi costante,
¢ sicuramente motivo di vanto.

«Certo, faro il possibile per mantenere
intatta questa fama, peraltro molto limita-
ta, anche se sono ben conscio che prose-
guendo di questo passo, se non usciranno
dei nomi nuovi, il campionato rischia di
morire. Il ruolo di ammazza-slalom in
effetti non mi aggrada, preferirei trovare
degli avversari in grado di impensierirmi,
costringendomi a guidare sempre al limite.
Sarebbe sicuramente piu divertente non
solo per me, ormai costretto a vincere
sempre e ovunque, ma anche per gli

p——— '
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appassionati che troverebbero nuovi motivi
d’interesse».

- Oltre a essere il dittatore degli slalom,
Augusto Cesari, ¢ diventato anche il
detentore del record italiano di accelera-
zione sul quarto di miglio con la sua
Dallara La Ronde, che nel «breve» si ¢
rivelata la vettura piu veloce, un autenti-
co lampo, ancor piu delle Formula 1 e
della Lancia 037 ufficiale. Gli invidiosi
sostengono che il segreto di Cesari stia
tutto nella vettura, sicuramente superiore
a qualsiasi altra nel parco macchine degli
slalom.

«Non mi arrabbio per queste considerazio-

segue




Gigante in slalom

segue

ni, perché indirettamente sono un compli-
mento: la Dallara con cui gareggio ¢ una
vettura costruita in casa, ed é il frutto di
molte prove e tentativi anche sbagliati.
Devo essere grato all’ing. Dalla Chiesa per
la sua preziosissima collaborazione nella
preparazione dei motori: grazie a lui
possiamo disporre di un uomo di esperien-
za per la messa a punto del nostro motore
volumex. Per raggiungere un buon grado
di competitivita abbiamo faticato molto: lo
scorso anno, quando la macchina era
appena finita, avevamo grossi problemi di
assetto che siamo riusciti a risolvere modi-
ficando i cinematismi delle sospensioni.
Ora la Dallara La Ronde ¢é diventata la
vettura da battere, ne sono fiero. Sia ben
chiaro, comunque, che non ¢ facile da
guidare, richiede un’impostazione di guida
particolare, molto aggressiva ma nello
stesso tempo la piu pulita possibile».

— Il monologo di vittorie ha fruttato il
titolo tricolore al pilota della «Grifone»,
ma, inevitabilmente, ha scatenato il ma-
lumore all’interno del suo stesso team il
«Supergara» di Mauro Scanavino che
raccoglie tutti i migliori slalomisti in
circolazione.

«Vogliono diversificare il mio programma
agonistico da quelli dei compagni di squa-

dra onde offrire anche a loro la possibilita
di vincere. Il prossimo anno, addirittura,
vorrei indirizzare il mio interesse anche
verso le corse in salita. Ho partecipato con
la Dallara La Ronde alla Cesana-Sestriere
e sono stato affascinato dalle velocita che
si possono raggiungere».

— Abdichi dagli slalom per insidiare un
altro re, Mauro Nesti?

«Al mio regno non rinuncio, come ho gia
detto, ma qualche puntata nelle cronosca-
late vorrei proprio farla. Ho in programma

la realizzazione di una vettura con un
motore Lancia a compressore volumetrico.
Sono convinto che potrei trovare soddisfa-
zioni anche nel mondo delle salite che
andro a scoprire piu a fondo dopo un’espe-
rienza occasionale».

— GIli slalom, quindi, ti stanno ormai
stretti. Perché non pensi di tornare ai
rally, il primo grande amore deluso?
«Una puntata con una macchina vincente
come la Lancia Rally in una gara di 1.
serie la vorrei proprio fare, sono vecchio si,

""Eatti non foste a viver come bruti

Aperte le iscrizioni per I'edizione 1986 a
tenault 4 sulle Strade del Mondo.

L'avventura & la passione della
nostra epoca: con Renault 4 sulle
Strade del Mondo, Renault propone
un tipo di avventura, profondo e af-

fascinante, quello della propria intelligenza.
Cosa vuol dire?

E’ semplice: basta avere meno di 30 annie
desiderare di fare un viaggio, con un preciso
obiettivo culturale, o diricerca, e si pud otte-
nere una delle Renault 4 “Operazione sulle

Strade del Mondo” Basta recarsi presso un
punto della grande rete Renault, farsi dare il re-
golamento, preparare un completo dossierein-
viarlo alla Renault Italia entro il 15 gennaio 1986.
Una giuria di esperti scegliera i progetti migliori.

Attualmente, sulle Strade del Mondo, ci




Nell’altra pagina
Mirella Crubellati e
Marilena Vena
sono le due
«Cesari» in
gonnella: la prima
vince con I’'A 112
fra le vetture di
serie, la seconda
corre con I’Alpine
nel gruppo
speciale. A sinistra,
Giuseppe Carrega
uno dei pionieri
delle gare fra i
birilli: con I’A 110
per vincere e
costretto a correre
dove non é in gara
il biellese,
altrimenti non c’é
storia si corre solo
per il secondo
posto (fotoBartolini)

ma non arrugginito».

— Quando si parla dei rally gli occhi
cominciano a brillare piu del solito.
«Ho cominciato a correre al Rally 4
Regioni con una Fiat 128 gruppo 1 nel
1972. Avevo una macchina fatta in canti-
na, senza pretese, ma ero riuscito a
spiccare dei tempi interessanti fino a
quando non hanno ceduto gli ammortizza-
tori. Mi sono rifatto a S. Martino di
Castrozza dove mi sono piazzato tredicesi-
mo assoluto anche senza il cambio ravvici-

nato. L’anno successivo ho vinto sei rally
di 2. serie con la Fiat 124 Abarth della
Sivama. Poi per problemi di lavoro ha
diradato la presenza alle corse per due o
tre anni. Sono tornato in gran forma nel
1976 a Biella con un 128 gruppo 2 giravo
quasi negli stessi tempi dei 131 Abarth fino
a quando non sono rimasto con le gomme
sulle tele visto che non avevo molti soldi da
spendere».

— Cesari, anche se solo per pochi attimi,

.€ stato anche un pilota ufficiale.

«A Piacenza ero in gara con la 131 di
Cambiaghi. Dopo quattro prove speciali
seguivo la Stratos di Pregliasco a 11
secondi. Il d.s. Lancia, Daniele Audetto,
mi avvicino dicendomi che da quel momen-
to sarei stato un “ufficiale” e che potevo
usufruire di tutta Passistenza di cui avevo
bisogno. Quando invece avevo bisogno di
risolvere i problemi al cambio che rischia-
vano di attardarmi non ho ricevuto nessun
aiuto. Deluso ho piantato tutto e girato la

segue

qatis aon Revawlt4
'ma per seguir’virtude e conoscenza”

sono i sette equipaggi italiani vincitori del-
I'edizione ’'85. Ecco i titoli dei loro progetti:
Dove I'Africa si divide — Sulle orme diLawren-
ce d’Arabia— Le alte strade di guerradelle Al-
pi — Lungo le strade degli Incas — Bororo, la
legge della bellezza — Urartur, la prima Arme-

nia — Seguendo la migrazione delle cicogne.
Se avete un viaggio in mente, presentate

Renault fa viaggiare I'immaginazione

il vostro dossier. Renault 4 potra essere la
vostra compagna.



Rino Edmondo, a
lato, con la Beta
Montecarlo e il
compagno di colori
di Cesari e, in
futuro, potrebbe
raccogliere lo
scettro del biellese
nel mondo degli
slalom. Il
campionissimo e
sempre molto
prodigo di consigli
nei confronti dei
giovani che
cercano di
emergere,
cercando di
scalzare il re dal
suo trono
(fotoRosso)

AUGUSTO CESARI & nato a Romagnano
Sesia (Novara) il 5 giugno 1943. Di
professione conduce |'azienda manufat-
turiera paterna che si occupa di abbiglia-
mento sportivo. La sua carriera agonisti-
ca inizia sul mini autodromo della Cerri-
na a Torino. Disputa e vince tre gare con
un Fiat 124 Spider. Avidano gli offre
anche un prototipo Abarth 1000 ma lui
non ne fa nulla. L'anno successivo, é il
1972, debutta nei rally con una Fiat 128
gruppo 1. La prima gara € il Quattro
Regioni, conclude diciottesimo ma viene
squalificato. A San Martino di Castrozza

Un passato da rallista

e tredicesimo. Nel frattempo vince sei
rally di seconda serie. Smette di correre
privo di finanziamenti per tornare nel '75:
con una Kadett vince a Montefenera e nel
'77 vince la Coppa Valtellina. Riappende
il casco al chiodo per riapparire negli
slalom nell’82 dove & diventato in breve
il dominatore. Con la Fiat X1/9 ex Regaz-
zoni iniza a vincere ovunque, dopo un
duello con Fasan, collezionando titoli e
coppe. Quest’anno oltre al titolo tricolore
ha stabilito il primato internazionale di
accelerazione sul quarto di miglio con la
sua Dallara La Ronde da slalom. O

Gigante in slalom

segue

macchina andandomene a casa beccando-
mi gli insulti di Audetto perché ormai ero
alla fine della gara. Dopo quell’episodio
sono rimasto tagliato fuori da ogni giro
Fiat».

— Hai un bel caratterino, dunque?
«Non sopporto le mezze parole, i sussurri,
quello che penso lo devo sempre dire in
faccia, in piena sincerita. Per questo,
forse, non tutti mi vedono amichevolmente.
Ma quel gesto cosi plateale I’ho rimpianto
a lungo, mi ero lasciato prendere dal
momento, poi a freddo mi é davvero
spiaciuto P’aver buttato via una grande
occasione».

— Deluso, ti sei fermato nuovamente.

«Sono stato inattivo cinque anni, fino
all’83. Sono tornato per partecipare agli
slalom, gare che si risolvono in una sola
giornata, senza grosse spese. Con la Fiat
X 1/9 con cui Regazzoni ha partecipato al
Giro d’Italia, acquistata a poco meno di un
milione e mezzo, ho iniziato un duello con
Fasan che mi ha fruttato otto vittorie
assolute».

— Poi la «crescita» costante fino alla
conquista dello scettro della specialita.
«Mi piacerebbe trovare sulla strada qual-
che pilota capace di mettermi i bastoni fra
le ruote: Edmondo e Barbero sono molto
bravi ma rimangono comunque ancora
troppo distanti. Ci vorrebbe che si gettas-
sero negli slalom piloti ex rallisti come
Tony Fassina, o personaggi come Adartico
Vudafieri. Allora lo spettacolo sarebbe
ravvivato».

— Fra i birilli Augusto si sente insupera-
bile.

«Vorrei lanciare una sfida anche ai cam-
pionissimi della squadra Lancia. Sono
pronto a misurarmi su qualsiasi percorso
di slalom con Biasion e Cerrato al volante
delle loro 037 evoluzione. Sono convinto
che non ce la farebbero a battermi, nono-
stante le acrobazie di cui sono capaci.
Sono pronto a rimetterci la corona di re
degli slalom».

— Come mai gli slalom, in questo
periodo di crisi dell’automobilismo, rac-
colgono sempre e comunque un buon
numero di iscritti?

«La ricetta ¢ molto semplice. Correre fra
i birilli costa poco e richiede poco tempo.
Credo che sia la disciplina propedeutica
migliore per chi vuole cominciare: non si
raggiungono velocita molto alte per cui é
possibile andare subito alla ricerca dei
propri limiti, andando anche oltre, senza
rischiare gravi incidenti».

— Dove sta il segreto dei tuoi successi?
«Nei birilli. Per vincere bisogna pelare i
coni di gomma al millimetro transitando
alla piu alta velocita possibile, e sempre di
traverso. Il divertimento non manca anche
se ¢ limitato a pochi secondi. Ora vorrei
mettermi alla prova con velocita piu ine-
brianti. Non ¢ ancora il momento della
pensione, é una promessa.» a
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| piu (?randi
fotografi di rally
del mondo —
sorta di pittori
dell’obbiettivo —
si sono dati
appuntamento al
Sanremo per una
immaginaria gara
artistica: ecco
una carrellata dei
«lavori» piu
emozionanti

La strada quieta,
maltrattata dalla velocita,
fuma sotto gli

occhi della gente

di Toscana al rombante
passaggio di Biasion

PAESAGGI
D’AUTORE




oco piu di cento anni fa
la terra toscana ha
ispirato un movimento
pittorico di estremo interesse: i
macchiaioli. Le tele di Giovanni
Fattori, di Telemaco Signorini, di
Silvestro Lega si sono imposte
come le degne risposte nazionali
~ai gia celebri impressionisti
francesi. Abbandonato il modo di
dipingere dell’Accademia i nuovi
pittori si sono messi ad
«interpretaren, e quindi ad
umanizzare, le scene che volevano
rappresentare. Il risultato é stato
prodigioso e affascinante.
Ai primi di questo mese di
ottobre anche i migliori fotografi
di rally sono stati folgorati dal
meraviglioso paesaggio toscano e,
senza tradire il loro compito di
cronaca, senza saperlo e
all’'unisono, hanno scattato
immagini incredibili. Nei loro
«lavori» ci sono tracce dei
migliori specialisti della foto
d’ambiente: i celebrati Roiter,
Fontana, Zagaglia, Barengo
Gardin. Ma i «nostri» hanno
saputo aggiungere anche
l'elemento in piu: lauto da rally,
con il suo dinamismo deflagrante
ad occupare quegli spazi che la
pittura filamentosa di Segantini
aveva fatto credere esclusivo
dominio delle pecore e delle
mucche.
In redazione ci siamo detti che
fotografie cosi non potevano
restare nascoste ai tanti lettori di
Autosprint, e ne é uscito questo
inserto speciale che riprova
Pabilita di questi professionisti,
capaci, pur nell’angosciante fretta
che ne caratterizza il lavoro
essenzialmente da reporter, di
interpretare tanto bene 'ambiente
in cui si sono trovati a lavorare.
E il risultato é poi anche un
omaggio a una specialita che ¢é
meravigliosa soprattutto quando
«entra» nell’ambiente che si trova
ad invadere.




E venuto giorno
da poco e i
filiformi cipressi
non gettano
ancora le loro
scheletriche
ombre sulle zolle
toscane. La
Lancia di Markku
Alen e Kikki
Kivimaki sale
prepotentemente
la collina
inseguita da una
nuvola di
polvere.
L’ambiente
dorme ancora, gli
spettatori pure




Toivonen sei grande! Le mani si spellano nell’applaudire i
funamboli delle ultime corse su strada. Il rapporto tra gli spettatori
e i piloti assume spesso connotazioni diverse. L’occhio freddo del

cineoperatore bandisce ogni entusiasmo per non mancare

I'equilibrio precario della Peugeot di Saby; lo sgomento si

impadronisce del singolo spettatore una volta a tu per tu con
I'aggressivo frontale dell’Audi di Rohrl. Ma, dopo, tutti hanno tanto
da raccontare. Il mito del rally si alimenta anche cosi
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L’auto da rally a tratti violenta la natura che
invade, come fa la Peugeot gruppo A di
Fischer, a tratti si nasconde nel paesaggio che
ne incornicia la scia di polvere. A tradirla ci
pensa pero I’elicottero dell’assistenza su cui si
riflettono gli ultimi raggi di un sole costretto
dal suo inevitabile tramontare a perdersi le
evoluzioni delle auto in gara










Ed e subito sera.
Anche per la
generosa Lancia
Rally che tra
questi stessi
cipressi appena
due anni fa si
laureava
campione del
mondo e ora
deve tristemente
passare la mano
alle auto della
nuova
generazione
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Due fari all’imbrunire cercano una strada impazzita che continua a
voltare senza un attimo di tregua. Dentro la Citroén, Noberasco
combatte con lo sterzo e con la paura di doversi fermare come é
invece gia accaduto a Bentivogli, ormai fuori dalla sua Audi a
inseguire nel sole la sagoma delle auto degli avversari. Il rally é fatto
anche di queste cose e la gente per questo ne ama i protagonisti
arrivando persino a soffocarli con I’abbraccio festoso e preoccupante
cui a stento si sottrae, confondendosi, la Volkswagen di Wittmann
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Al termine della sua discesa libera attraverso il bosco la Peugeot di Salonen
ritrova I'’emozione dei grandi spazi dove immensi vigneti si apprestano a
liquefarsi in ettolitri di Chianti che la lunga estate rendera certamente d’annata
speciale. Il sole dell’85 ben difficilmente verra dimenticato:
la polvere che si solleva, d’altronde,
testimonia della sete accumulata da questa terra generosa










Nove spogli alberelli nulla possono contro la fuggente Peugeot di Saby che,
con il suo andare, pare voglia dividere per sempre la terra dal cielo.
Ben piu paura puo fare la grossa pianta alle spalle di Del Zoppo,
ma lo schiaffo sul muso della sua vettura
il pilota italiano I’ha preso in un altro momento. Triste, peraltro
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I nostri «artisti»
in passerella

Foto Don

Belle Epoque

L 41
SRR, .
Studio 83

Cockpit
Photo 4

Rosso di sera bel
tempo si spera.
In prova speciale,
soprattutto. Timo
Salonen e Seppo
Harjanne si
consultano prima
di rendere conto
del loro secondo
posto al grande
boss, Jean Todt.
Quando si e
abituati a vincere
i posti d’onore non
accontentano mai
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fatti e novita

dell’industria automobilistica

SULLA STRAD,

Sovralimentata un’altra Renault

Turbo forza 9

Si tratta di una versione sportiva dell’Auto dell’anno 1982 che dovrebbe
piacere anche ai giovani. Accelerazioni brucianti e una velocita
di 185 kmh le armi vincenti. Accessoriatissima é offerta a 15.721.140 lire

ROMA — La R9 Turbo ¢
grintosa a prima vista € non
vuole confondersi con le altre
sette sorelle della gamma «9»,
piu tranquille, piu per fami-
glia. Quattro fari nella nuova
calandra, antinebbia integrati
nello spoiler anteriore, cerchi
in lega, pneumatici a profilo
basso, scocca piu bassa per
ospitare sospensioni tipo Gt
turbo, sedili avvolgenti sporti-
vi, volante a quattro razze in
pelle e scritte turbo in posizio-
ne strategica: questa la R9

1

{
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Turbo «che si vede». Ma all’a-
spetto esteriore fa eco anche la
potenza di un motore ora tur-
bocompresso, lo stesso adotta-
to dalla R11 Turbo, di 1397 cc.
di cilindrata che offre 105 cv a
5500 giri: la stessa potenza
della R11 Turbo con 10 cv in
meno invece rispetto alla Su-
percinque Gt turbo. La poten-
za in ogni caso non manca €
abbinata ad un peso vettura di
910 kg assicura prestazioni
considerevoli. La velocita mas-
sima, per esempio, sfiora i 185

>
4
1,/’“’&&‘__ .

e

kmh e in accelerazione si passa
da 0 a 100 kmh in 9” mentre il
km da fermo si percorre in
30”2. E una sportiva in grado
di conservare, sotto certi a-
spetti, le caratteristiche di vet-
tura per la famiglia: per esem-
pio nei consumi che, fino a 120
kmh, sono dichiarati dalla ca-
sain 8,1 It. per 100 km. Poi sa
scatenarsi e soddisfare il tran-
quillo padre di famiglia quan-
to meno in accelerazioni esal-
tanti, se non si vuole parlare di
velocita pura. All’interno, con-

trariamente alle sportive, ¢ al-
lestita in funzione del confort,
anzi con molto lusso: alzacri-
stalli elettrici e chiusura centra-
lizzata delle portiere con teleco-
mando a distanza, computer di
bordo a sei funzioni (fra cui la
media oraria, il consumo in
litri, il consumo chilometrico




medio, la percorrenza residua
in km), fari allo jodio con
regolazione interna dall’abita-
colo, lavafari, cinture di sicu-
rezza a riavvolgimento auto-
matico, strumentazione com-
pleta. C’¢ insomma veramente
tutto quello che un automobi-
lista esigente puo desiderare.

RENAULT 9 TURBO @

Quattro fari nella
nuova calandra ¢
gli antinebbia
integrati nello
spoiler anteriore
sono la principale
caratteristica
estetica della nueva
R 9 Turbo. Ma
anche i cerchi in
lega ed i
pneumatici a basseo
profilo
caratterizzano la
vettura che ha la
scritta Turbo sulla
fiancata

LA RENAULT che nelle com-
petizioni di Formula 1 ¢ stata
la prima Casa ad installato, e
con successo, il turbocompres-
sore, lo ha anche adottato in
quasi tutta la sua produzione
di serie: dalla «18» alla «11»,
dalla «25» alla recente, formi-
dabile, Supercinque Gt. Ora ¢

arrivata anche la 9 sovralimen-
tata. Nata nel 1981, la R9 ¢
stata eletta vettura dell’anno
nel 1982. A tutt’oggi, ne sono
stati prodotti un milione e
mezzo di esemplari, di cui il
10% ¢ stato venduto proprio
in Italia. La Renault R9 Tur-
bo, presentata in Francia nel

giugno scorso, ha un prezzo,
chiavi in mano, di lire
15.721.140 e non prevede o-
ptionals aggiuntivi salvo la
vernice metallizzata il cui costo
¢ fissato in 279.660 lire. Una
cifra interessante per una vet-
tura, che ha il vantaggio dei tre
volumi. O

Renault Renault Renault Renault Renault
5 Gt Turbo 9 Turbo 11 Turbo 18 Turbo 25 V6 Turbo
MOTORE:
Numero cilindri 4 4 4 4 6
Cilindrata 1397 cc 1397 cc 1397 cc 1565 cc 2458 cc
Rapporto di compressione 7,9:1 8:1 8:1 8,6:1 8,6:1
Potenza massima cv Din 115 a 5750 g 105 a 5500 g 105 a 5500 g 125 a 5500 g 182 a 5500 g
Coppia massima 16,8 a 3000 g | 16,5 a 2500 g 16,5 a 2500 g 18,5a 2500 g | 28,6 a 3000 g
CAMBIO
Numero marce 5 5 5 5 5
STERZO
manuale manuale manuale assistito assistito
Demoltiplicazione 19,5:1 19,5:1 19,5:1 20,87:1 16,4:1
SOSPENSIONI
Avantreno McPherson McPherson McPherson quadrilateri quadrilateri
trasversali trasversali
Flessibilita (mm/100 kg) 25 30 32 33 32
Retrofreno semi-rigido semi-rigido bracci ritati asse-rigido derivato dal
McPherson
Flessibilita (mm/100 kg) 31 38 38 32 34
CERCHI lega lega lega lega lega
FRENI
Anteriori & dischi ventilati | dischi ventilati | dischi ventilati | dischi ventilati | dischi ventilati
(238) (238) (238) (259) (280)
Posteriori & dischi (238) tamburo (180) | tamburo (180) disco (254) disco (254)
SERBATOIO
Capacita in litri 50 47 47 53 72
PESI
A vuoto in ordine di marcia kg 830 910 915 1040 1325
Totale autorizzato kg 1255 1310 1315 1440 1765
Massimo rimorchiabile 800 850 800 1000 1500
S CONSUMO
el a 90 kmh 17,8 km/I 18,1 km/I 16,1 km/I 18,2 km/I 14,7 km/I
a 120 kmh 12,9 km/I 12,4 km/| 12,6 km/I 13 km/I 11,2 km/I
Ciclo urbano 11,5 km/I 11,2 km/I 11,2 km/I 10,3 km/I 7.8 km/|
PRESTAZIONI
Velocita massima 200 kmh 184 kmh 186 kmh 195 kmh oltre i 225 kmh
0-400 m 158 16"0 160 16’9 15”3
0-1000 m 29"5 302 300 312 27"'9
0-100 kmh 8" 9" 9" 10" T
Potenza fiscale 16 16 16 17 23

Supera i 225 kmh la regina della gamma
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Un viaggio-prova di 1400 chilometri

oy,

Dalla Prussia

con Peugeot

Da Berlino a Milano, lungo le autostrade sia della Germania Est
sia di quella Ovest, la 505 della Casa del leone rampante
ha «svelato» tutto il suo comfort e la sua economia di marcia

Testi e fotografie di Carlo Massagrande e Marcello Pirovano

BERLINO. In una Berlino il cui muro di
demarcazione rende sempre piu distanti
le due citta, quella «Ovest» ogni giorno
piu viva, frizzante, al passo con il pro-
gresso e quella «Est» in cui il tempo si €
fermato ormai da molti anni, la Peugeot
Italia ha presentato la gamma 505 resty-
ling 1986. Mentre percorrevamo le vie
illuminate e pulsanti di vita notturna
della Berlino «al di qua del muro» alla
guida della nostra lussuosa 505, cui «top»
della gamma ¢ la versione turbo iniezione
che ha ben 180 cv e raggiunge i 210 kmh
(si tratta del resto di una vettura da oltre
33 milioni), il pensiero andava alle vettu-
re autarchiche della Berlino Est e della
Repubblica Democratica Tedesca in ge-
nerale quali: la Wartburg, la Lada (un
lusso per pochi) o ancora alla Trabant
una 600 cc due cilindri, due tempi che
quasi commuove e fa tenerezza a guar-
darla. Costa circa 8000 marchi: equiva-
lenti a cinque milioni e mezzo di lire, ma
ad un lavoratore della Ddr occorrono tre
0 quattro anni di risparmi per averla. Se
si considera che il salario medio € sui
1100 marchi al mese, vale dire 700.000

lire circa, e che le tasse portano viail 10%
di uno stipendio, che le case sono tutte in
affitto e questo costa intorno ai 100
marchi al mese, che Iattivita dei negozi
¢ praticamente riservata allo Stato (solo
il 4% ¢ lasciato alla gestione dei privati)
e che un litro di benzina costa un marco
e mezzo (950 lire) si capisce come su 10
famiglie solamente 4 abbiano un’auto.

MA TORNIAMO al raid organizzato
dalla Peugeot, per la nuova gamma 505,
da Berlino a Milano: 1400 chilometri da
percorrere in due tappe, che dato il
«comfort» assicurato dalla 505 si poteva-
no, e qualche giornalista lo ha fatto,
compiere in una sola giornata, in un solo
balzo. Non € certamente I’alba quando
lasciamo il garage del nostro hotel a
Berlino Ovest a bordo di una 505 Gtd
turbo per presentarci, dopo pochi km, al
confine con la Repubblica Democratica
Tedesca. Il visto di entrata deve essere
accompagnato da 5 marchi. Ma almeno
questa frontiera rispetto a quella fra la
citta di Berlino Ovest ed Est, ha solamen-
te sbarre e non muri di un metro e mezzo,




Durante la prova,
lungo le strade di
Berlino Ovest, una
citta pulsante di
vita, di luci e
brulicante di gente
la Peugeot 505 ha
mostrato di reggere
bene anche nel
traffico caotico
della
Kurfiistendamm, in
alto a sinistra, la
via principale
dell’ex capitale
tedesca, cosi come
le sue linee
classicheggianti,
hanno bene
armonizzato con i
monumenti, a
sinistra, lungo il
«Viale dei Tigli»,
quasi per magia,
libero dal traffico
durante le giornate
festive e la
maestosa facciata,
sopra, del
Reichstag.

sistemati in maniera tale che auto o
camion siano obbligati a percorrere un
vero slalom, onde evitare che a qualcuno
che vuole fuggire venga la tentazione di
provare con un’auto blindata o facendo
della propria macchina un ariete kamika-
ze. Vale la pena spendere anche due
parole di spiegazione geografica: la citta
di Berlino ¢ praticamente un’isola nel
territorio della Repubblica Democratica
Tedesca a 160 km dal piu vicino punto di
confine con la Repubblica Federale. La
citta € divisa in zona Est e zona Ovest da
un muro eretto nel 1961, in piena guerra
fredda, da fili spinati percorsi da alta
tensione, da torrette di una ventina di
metri di altezza e da poliziotti dell’est
pronti a sparare su chiunque tenti di
espatriare clandestinamente. Dall’altra
parte de! muro macabra, ma purtroppo
triste realta, ci sono i turisti, che al di qua
delle sbarre, come in uno zoo, si attarda-
no ad osservare incuriositi, ma silenziosi
un simile spettacolo che ha del-
I'incredibile.

LA 505 TURBO diesel, con i suoi 95 cv
a 4150 giri, € in grado di raggiungere una

velocita di 170 kmh, ma sulle autostrade
della Repubblica Democratica Tedesca,
il limite di velocita € di 100 kmh e c’¢
tanta polizia poiché quasi tutti i turisti,
abituati alla libera velocita delle auto-
strade della Germania Federale sono
automaticamente portati a superare i 100
kmbh, oltre che i numerosi limiti di 80 kmh
o addirittura di 60 kmh imposti in alcuni
tratti. La polizia stradale ¢ appostata in
ogni dove, dentro auto-civetta, dietro alle
siepi o su torrette da cui osserva con
potenti binocoli se le cinture di sicurezza
sono allacciate. In caso di infrazione, via
radio, vengono avvertite le pattuglie
mobili e I'automobilista viene immedia-
tamente fermato e multato: e le contrav-
venzioni vanno dalle 50.000 alle 200.000
lire se non di piu, conviene in ogni caso
pagare ed evitare di discutere. A benefi-
ciarne, nel nostro caso, € stato il consu-
mo: la 505 Grd turbo a 90 kmh d’andatu-
ra richiede per 100 km appena 5,8 litri di
gasolio. Il che equivale al prezzo italiano
del gasolio di 735 lire al litro, ad una
spesa di carburante per km inferiore alle

segue
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43 lire. La Peugeot 505, nata nel 1979,
presentava evidenti segni di stanchezza
nel mercato e aveva bisogno di una
ventata di freschezza, di una sferzata che
le permettesse di attirare nuovamente
I’attenzione del cliente, ormai richiamato
da una concorrenza piu «giovane». Del
resto la 505 € una vettura destinata ad
una utenza stilisticamente ancorata alla
tradizione, poiché rientra tra quelle della
vecchia generazione Peugeot e non fa
parte della nuova «immagine»; per inten-
derci quella della 205 e della 309. Dal
1979 ad oggi sono state vendute, sul
nostro mercato, circa 18.000 «505». Net-
ta pero ¢ stata la flessione registrata nel
1985 rispetto al 1984, complice anche un
calo generale della richiesta di vetture di
questa categoria. L’evoluzione 1986 della
505, presenta un restyling esterno ad
opera, sempre, della matita di Pininfari-
na, che ha veramente rimodernizzato
’aspetto della vettura grazie soprattutto
a nuovi paraurti in polipropilene nero ad
angoli integrati alla carrozzeria sino al
passaruota. Anche la calandra ed i dischi
dei fari sono stati ridisegnati e sotto i
paraurti, tanto anteriori che posteriori,
sono stati montati degli spoilers in polia-
mide verniciati nello stesso colore della
carrozzeria. Nuovi i gruppi ottici poste-
riori e rinnovato lo specchietto laterale
regolabile dall’interno che sulla Turbo a
iniezione € comandato elettronicamente,
ha lo sbrinatore incorporato, ed € azzur-
rato. Nuovi dischi copriruota di grande
diametro coprono il bordo del cerchio in
tutte le versioni, eccezion fatta per la
Turbo che resta equipaggiata di serie con
ruote in lega leggera. All'interno la varia-
zione principale riguarda la plancia che ¢
del tutto nuova. Realizzata in Abs, ¢
ricoperta di materiale schiumoso su cui €
applicata una pellicola di Pvc con grana
di cuoio; molto curato poi € I'impianto di
aerazione con il numero delle bocchette
di uscita aumentato. Nuovi i sedili, con
regolazione lombare disponibile su alcu-
ni modelli, nuovi i volanti che possono
essere a due o a quattro razze a seconda
dei modelli, notevole, infine, 'aumento
di abitabilita per i passeggeri posteriori
che dispongono di 3 cm in piu.

MENTRE percorriamo [I’autostrada,
sempre in territorio della Repubblica
Democratica, ad andatura forzatamente
limitata, viene facile apprezzare I’aumen-
tato confort dei sedili, gli abbellimenti
interni e la silenziosita, soprattutto in
considerazione che il fondo stradale non
¢ certo un biliardo. Le cose cambiano
quando lasciamo la Germania Est e ci
immettiamo sulle autostrade «occidenta-

segue

A fianco: le
mestissime
croci che
ricordano
alcune delle
vittime cadute
sotto il fuoco dei
«vopos», mentre
cercavano di
valicare il muro
che divide
Berlino Est dalla
zona Ovest

s B0
N\

Sopra: il muro
dalla parte
occidentale. Non
mancano le
scritte lasciate
da visitatori di
tutto il mondo
sconcertati di
fronte ad una
delle piu oscure
«barriere»
erette
dall’'uomo. A
fianco: la
transennatura
che protegge il
monumento
all’Armata
Rossa l'unica
propagine di
Berlino Est in
territorio
federale
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li» senza limiti di velocita. La nostra 505
Grd Turbo si scatena e «a tavoletta»
arriva a 170 kmh, la sua velocita massi-
ma, che teniamo salvo qualche raro
rallentamento. Giungiamo cosi nel tardo
pomeriggio a Norimberga che lasciamo il
giorno successivo dopo aver fatto visita
allo Stadium delle adunate della Germa-
nia nazista, le cui tribune oggi sono usate
dagli spettatori della gara per vetture
endurance del Norisring. Imbocchiamo
di nuovo l'autostrada e sempre a tutta
velocita proseguiamo in direzione del-
I’Austria.

CHE COSA dire ancora sulle nuove 505?
Anche motorizzazioni e trasmissioni so-
no state rinnovate. Tutti i propulsori a
benzina beneficiano di un incremento di
potenza che nella versione turbo-iniezio-
ne raggiunge 1 20 cavalli grazie ad un
aumento della pressione di sovralimenta-
zione da 500 a 670 bar e all’adozione di
un nuovo turbocompressore. Su alcuni
modelli sono stati adottati rapporti finali
piu lunghi per favorire i consumi: va
detto inoltre che tutti i modelli dotati di
cambio meccanico sono ora equipaggiati
della quinta marcia e di differenziale a
slittamento limitato. Modifiche sono sta-
te fatte alle sospensioni, anche se non di
grossa entita. Sono tali da abbassare
I’assetto, su alcuni modelli, di 1 cm.

LA TAPPA Norimberga-Milano ¢ divisa
in due semitappe con un breve spuntino
al Brennero e un rifornimento, prima
dell’ultimo balzo, verso Milano. In Au-
stria rispettiamo il limite di velocita
fissato in 130 kmh. In salita verso il
Brennero, la 505 Grd accusa il suo peso
ed il suo rapporto peso/potenza non
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Sopra: le colonne perfettamente restaurate
dell’ex Palazzo del governo tedesco. A sinistra: la
tribuna dell’arena delle adunate di Norimberga,
da cui Hitler teneva i suoi tragici discorsi alla
nazione tedesca. Sotto: il contrasto, in tutta la sua
crudezza, fra la prestigiosa 505 Peugeot e la
piccola Trabant, che pure rappresenta un
traguardo per molte famiglie dell’Est
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particolarmente brillante facendo regi-
strare dei rallentamenti. Anche con I'aiu-
to del cambio non si trova mai una
risposta brillante. I cavalli sono 95 al
massimo e fanno pagare dazio rispetto
alle concorrenti turbodiesel che dispon-
gono mediamente di 110/115 cv. L’entra-
ta in funzione del turbo, si avverte
appena. La vettura in ogni caso ¢ destina-
ta ad una cilindrata tradizionalmente
tranquilla, amante del confort piu che
delle prestazioni e ’affidabilita del moto-
re ¢ assicurata per chilometraggi notevol-
mente superiori rispetto a quelli possibili
a «concorrenti» con pil sprint.

DAL BRENNERO a Milano ci € possibi-
le, sulla base delle indicazioni dei cartelli
chilometrici controllare lo scarto al tachi-
metro, naturalmente su diversi rileva-

menti ed effettuando di questi una media.
Lo scarto ¢ di circa del 6,5% il che vuol
dire che a una velocita di 180 kmh
indicata dallo strumento (Jaeger), corri-
sponde una velocita effettiva di oltre 169
kmh. Peccato che non ci sia I’occasione
di provare I’assetto sul misto o la frenata
sotto sforzo dato che il percorso ¢ tutto
autostradale. Ci sarebbe piaciuto prova-
re anche la 505 Gti benzina, ma i colleghi
che le hanno avute a Berlino, le hanno
tenute fino a Milano. Comunque la
nostra diesel non ci ha fatto avvertire,
nonostante la lunga distanza, la stan-
chezza grazie ai sedili che sono di un
confort unico, a tanti utili accessori di
serie, ed al silenzio che anche ad andatura
sostenuta € notevole. La velocita di
crociera ideale, per la vettura che abbia-

Con la 505, che qui
vediamo di tre
quarti posteriore in
versione restyling
'86, la Peugeot si e
rivolta sempre ad
un utente amante
delle vetture
comode, spaziose
ed affidabili senza
particolari esigenze
velocistiche.
Soprattutto la
versione turbo-
diesel pero, avverte
ora la decisa
concorrenza di
molte «rivali»,
quanto a
prestazioni
velocistiche

mo provato, € da ritenere intorno ai 140
kmh. A qualcuno forse puo interessare
sapere quanto € costato in carburante
questo viaggio da Berlino a Milano con
la 505 turbodiesel. Considerando che un
litro di gasolio costava al momento della
prova 734 lire, in Italia, in Germania
Federale Dm 1,329 (895 lire) e in Austria
10,57 scellini (1014 lire), i nostri 1400 km
a tavoletta e comunque alla maggior
velocita che la viabilita ha consentito,
hanno richiesto non piu di 100.000 lire.
Considerato I’eccezionale confort di mar-
cia si puo veramente considerarlo un
risultato estremamente positivo che equi-
vale ad un costo kilometrico, per il
carburante, di poco superiore alle 71 lire.

O

A confronto tutti i dati della gamma 1986 delle 505

Consumo Ix100 km
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505 Gr 411971 | 108/5250 | 78 | 5 p|5|4579 | 1.737 | 1210 [175| 6,4 85 | 11,8 | 20 [1872(34"0|12"2| 175 | 17.250.000
505 Gti 4 | 1995 | 120/5500 | 88 |5 |a |p |5 | 4579 | 1.737 | 1290 |180( 7,2 94 | 129 | 20 [17"5(32"7 (108 | 180 | 23.400.000
505 Grd 412498 | 76/4500 | 55 (S5 |a |p |5 | 4579 | 1.737 | 1320 |150| 5,9 8,2 8,7 | 23 |12074|38"1|18"0| 150 | 19.500.000
505Srd T. 412498 | 95/4150 [ 70 (|5 |a |p |5 | 4579 | 1.737 | 1390 (170( 5,8 8,5 8,4 | 23 |1976(35"6| 14'0 | 170 | 23.000.000
505Gtd*T. |4 | 2498 | 95/4150 | 70 |5 |a |p |5 | 4579 | 1.737 | 1390 (170| 5,8 8,5 8,4 | 23 |1976|35"6|14"0| 170 | 25.250.000
505 Turboi. | 4 | 2155 | 180/5200 | 130 |5 |a |p | 5| 4579 | 1.737 | 1370 (210| 7,6 10,2 | 12,8 | 21 |1670|29"4| 84| 210 | 32.900.000

* Versione con cambio automatico: 505 Gtd Turbo L. 27.150.000
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ALFA 90 4 CILINDRI

\J Y 8 3e . .
yl % Con iniezione elettronic:
_" fa e variatore di fase

X] l éil piu potente

della sua categoria.

Quattro cilindri in linea,doppio albero a
camme in testa. Questo motore Alfa
Romeo ¢ da sempre ai vertici della sua
categoria per prestazioni, affidabilita, si-

conosciamo la strada

s
¥,

F3

curezza. Su Alfa 90. I'iniezione elettro-
nica integrata da variatore di fase, un di-
spositivo esclusivo Alfa Romeo, coman-
daitempi di iniezione e la fasatura delle
valvole in funzione del numero di giri e
delle condizioni di carico del motore, as-
sicurando cosi 1 migliori valori di cop-
pia. Prestazioni elevate ma sempre sot-
to controllo, grazie alla tenuta di strada
e alla frenata caratteristiche Alfa Ro-
meo, garantite anche da un supercollau-
do finale.

della potenza: 128 CV.

A\lfa 90
Alfa 90 2.0 LE 192 km/h

Alfa 90 2.0 6V 1 32 C\, 195 km/h
Alfa 90 2.5 6V, %8 Oro LE

Alfa 90 2.4 T.I. Intercooler, 110 CV. 178 km/h

Tutte le Alfa 90 sono coperte dalla Superga-

ranzia 1+3+6 ¢ godono delle facilitazioni
ALFA ROMEO CREDIT - ALFA ROMEO
LEASING.

LACIVILTA DELLA MACCHINA

e Forreo &8



fatti e novita

SULLA STRADA

dell’industria automobilistica

Una Bx anti-consumo

SEGUITANDO in un politica che gia I’ha vista proporre una versione
benzina della Bx particolarmente economica la Citroén ha ripetuto
'operazione con un analogo modello a gasolio. Offerta ad un prezzo
franco concessionario iva compresa di 12.779.400 lire la Bx 17 diesel
(questa la sigla della nuova vettura) si propone come una delle berline
quattro porte piu convenienti sul mercato soprattutto in considerazione
dell’elevato livello di completezza dell’equipaggiamento. Il motore é un
classico quattrocilindri 1769 da 60 cv, che consente di raggiungere una
velocita massima di 152 kmh. Molto buoni i dati relativi al consumo:
a 90 kmh si possono percorre sino a 22 km con un litro, e nel caso di
un uso medio a 120 kmh la Casa francese dichiara piu che possibili i
15 km con 1 litro. Indicative le altre prestazioni «velocistiche»: da 0 a
100 kmh in 197,400 m. in 217’1 ed il km con partenza da fermo in 39”1.

Il cambio € a cinque rapporti e i freni sono a disco su tutte e quattro
le ruote. Ampia la gamma di colori, 10, tra cui si pud scegliere. Con
I'introduzione di questo modello, commercializzato per ora solo nel
nostro Paese ed in Inghilterra, sono gia 12 le versioni di Bx disponibili
in Italia.

Fresco da Papa

PER CONSENTIRE un agevole attraversamento al Pontefice delle
folle che, ovunque nel mondo, accorrono per riverirlo e applaudirlo &
stato allestito dalla Mercedes, uno speciale veicolo. Lussuosa, ma
soprattutto protetta con vetri stratificati dello spessore di 3,5 cm anti-
proiettile, questa vettura ¢ stata attrezzata con uno speciale condiziona-
tore, studiato dalla Diavia, per ovviare alle proibitive temperature che
si vengono a creare all’interno della protezione di vetro, nel caso che
la vettura rimanga al sole anche per pochi minuti. Tra I’altro il ricambio
dell’aria dell’alloggiamento riservato al Santo Padre, ¢ affidato
unicamente all’impianto di climatizzazione allestito dalla casa italiana,
essendo la cella trasparente a chiusura ermetica. Per la Diavia si tratta
di una grossa soddisfazione,dato che ha ottenuto questo incarico, in
virtu della propria tecnologia ed affidabilita. Ha infatti studiato un
impianto veramente unico nel suo genere, e inevitabilmente, I'aver
collaborato a realizzare un progetto destinato a garantire la «sicurezza
della celebrita piu onorata del mondo intero», le garantira un notevole
prestigio.

Il Vector
Goodyear e
un
pneumatico
il cui
battistrada
e stato
disegnato
dal
computer
con
elementi
incrociati.
L’effetto
«Criss-
cross» che
e stato
ottenuto
facilita lo
scarico
dell’acqua
e della
fanghiglia
a tutto
vantaggio
della
trazione.

Pneumatico per auto 4x4

Un Goodyear
«integrale»

L’AUMENTO del numero di vetture a
trazione integrale ha indotto, la Goo-
dyear, ha studiare una gomma specifica
per questo tipo di impiego. Si tratta di
una copertura che cerca di unire le
caratteristiche richieste per le berline:
lunga durata, tenuta, silenziosita alle
esigenze specifiche che hanno invece le
auto con trazione 4x4. E stata battezza-
ta Victor. Radiale in poliestere, con
cinture d’acciaio ¢ capace di garantire
una velocita di 190 kmh nelle misure
medio-grandi e di 180 kmh in quelle
inferiori. Garantisce un rendimento
particolarmente positivo in situazioni
di medio innevamento, con fondo
sdrucciolevole ed anche in caso di
fuoristrada leggero. Questo, grazie al
particolare disegno del battistrada ed
alla composizione della mescola, ter-
mostabile anche in caso di temperature
rigide. Buona sono la tenuta longitudi-
nale e la rigidezza trasversale. Il prezzo
dovrebbe essere solo di un 10% supe-
riore a quello dei Goodyear Gran Prix
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Thackwell

il piu giovane

ALCUNI giorni fa, sfogliando un libro
svizzero di corse del 1980 ho rilevato
che Mike Thackwell fu iscritto dalla
Tyrrell alle ultime due corse del
mondiale di F.1 di quell’anno, qualifi-
candosi pero solo in Canada, dove
peraltro in pratica non corse, poiché,
scampato alla nota carambola che fu
causata da un ruotata di Jones a
Piquet, fu costretto a cedere la su
vettura a Jarier, prima guida del
team, che non disponeva di un mulet-
to. In un altro testo, invece, ho letto
che il neozelandese quel giorno sta-

VORREI vedere pubblicata nella rubrica «La foto»
un’immagine della Theodore e conoscere alcuni
dati su questa squadra.

Aldo Bonavia - Rieti

PIU CHE un personaggio del circus della F.1,
Teddy Yip sembra uscito da un romanzo di lan
Fleming. Proprietario di case da gioco a Honk
Hong, Yip entra difficilmente nel mondo dei Gp nel
1974, quando decide di sponsorizzare I'Ensign di
Vern Schuppan. In quell’epoca Yip fa parlare di se,
non tanto per le prestazioni dell’Ensign, quanto
piuttosto per il suo pittoresco seguito uno stuolo di
giovanissime gheise, e per il fatto che a sessan-
t'anni suonati, difende i colori di Honk Hong nei
mondiali di Kart. Yip resta legato all’Ensign sino
al 1977, quando inizia anche una collaborazione
con Dan Gurney, sponsorizzando la Eagle nel
campionato Cart. Grazie a Teddy Yip, Tambay ha
mosso i primi passi in F.1. Nel 1978, Teddy Yip
decide di diventare costruttore, e commissiona a

bili comunque un record, poiché de-
butto in F.1 a soli 19 anni appena
compiuti. E vero o falso? Diversa-
mente chi e in realta il piu gicvane
pilota debuttante in F.1? Se fosse
vero, com’e possibile che I'attuale
pilota della Ralt di F.3000 brucio cosi
intensamente le tappe della sua car-
riera, e perché poi non trovo piu un
voiante nella massima Formula? |-
noltre vorrei sapere se e possibile
acquistare i fotocolor pubblicati sul
vostro settimanale. In caso positivo
gradirei sapere le modalita per aver-

1i? Lorenzo Marsano - Genova

MIKE THACKWELL é fino ad ora il
pilota che ha debuttato in F.1 piu

Ron Tauranac lo studio di una F.1. La macchina
deriva da un telaio di F.2, ed & quanto di pid
sgraziato si possa vedere. Con il debuttante
Cheever, manca la qualificazione sia in Argentina
che in Brasile, mentre in Sudafrica affidata a Keke
Rosberg riesce a prendere il via, e addirittura la
settimana dopo, a Silverstone, sotto il diluvio si
aggiudica la vittoria in una gara di F.1 non valevole
per il campionato del mondo. Tornato in seguito
con I'Ensign, Yip ritenta un’altra volta I'avventura
come costruttore nel 1982. La vettura e affidata a
Patrick Tambay, che a Long Beach ottiene addirit-
tura dei punti, e in seguito la stagione viene
conclusa da Marc Surer. Resosi conto che costrui-
re vetture € un'impresa troppo dispendiosa, Yip
rileva tutto il materiale Ensign, e con le MN 183
ribattezzate Theodore disputa il campionato del
mondo 83. Poi il definitivo ritiro dalla F.1.

Nella foto la Theodore di Cheever nel
(FotoArchivioAS)

1978

giovane. Nella speciale graduatoria
dei «baby» da Gran Premio precede
di poco meno di un mese il messica-
no Rodriguez e il connazionale A-
mon. Nell’81 dopo la fugace appari-
zione in F.1 Thackwell (nella fotoOli-
ver) aveva accettato di guidare da
pilota ufficiale la Ralt-Honda nel cam-
pionato di F.2, in attesa che qualche
team-manager del «circus» lo richia-
masse per un ritorno in F.1 finalmen-
te a tempo pieno. Ma le attese del
giovane andarono deluse al terzo
appuntamento della serie continenta-
le, quando durante le prove libere del
venerdi a Truxton usci di strada in un
gravissimo incidente che gli costo
una lunga inattivita. Ritornato alle
corse, ha dimostrato di essere anco-
ra vincente, ma la sua scalata allaF.1
lo ha portato solo ad una nuova
apparizione fugace l'anno passato:
in Germania con la Tyrrell e in
Canada con la Ram. Per il futuro non
sembra avere grandi prospettive in
F.1, tant'e che sembra intenzionato a
solcare I'Oceano per correre in F.
Cart. Riguardo alla foto non esiste un
vero mercatino, ma se le interessano
pud mettersi in contatto con i nostri
fotografi.

L’«orso» esce
dal letargo

CARI AMICI di Autosprint sono un
giovane di 20 anni grande appassio-
nato di automobilismo. Vi scrivo per
chiedervi se il pilota che ha corso la
1000 Km australiana denominata Ja-
mes Hardie era proprio il Denis
Hulme che correva fino all’inizio
degli anni '70 in Formula 1 con la
McLaren. Con quale macchina era
iscritto?

Alberto Restani - Piacenza

L'ORSO, come era soprannominato
Denis Hulme nel circus della Formula
1. sembra uscito dal lungo letargo
almeno per una volta. Ha ripreso
casco e tuta per disputare la piu
importante corsa per vetture turismo
in programma quest’anno in Austra-
lia. Era al via con una Commodore di
5 litri.

Un pilota
poco «Mansueto»

CARO AUTOSPRINT, nel giorno del
trionfo di Alain Prost e della sconfitta
di Alboreto e della Ferrari per un
tifoso di Nigel Mansell sara sicura-
mente difficile trovare spazio. Nono-
stante tutto voglio provare ugualmen-
te, esternando la mia gioia per la
vittoria di Nigel che a mio parere
meritava, se non altro per la voglia di
emergere che aveva dimostrato ogni
qualvolta si e trovato in testa a un Gp.
Questo successo in qualche modo e
una risposta alle critiche a cui Man-
sell e sempre stato sottoposto sia dal
suo ex compagno di squadra De
Angelis che da Peter Warr, oltreché
da Keke Rosberg e dalla stampa.
Frank Williams, invece, ci ha creduto:
ora puo essere sicuro di non aver
sbagliato investimento scommetten-
do sul pilota inglese.

Nicola Nenci - Como




NESSUNO si € mai sognato di mette-
re in dubbio le qualita di guida di
Mansell, (nella foto Attualfoto), pilota
sicuramente degno di essere entrato
nel ristretto novero di quelli che sono
riusciti a vincere un Gp. Pero la
carriera di Nigel e stata costellata
anche da clamorosi errori, spesso
per troppa voglia di emergere, che
hanno in parte ridimensionato il valo-
re dell'inglese della Williams. Ora
che «Mansueto» ha centrato il primo
obiettivo, forse, non dovra piu ricor-
rere a tutta la foga che lo ha caratte-
rizzato fino ad oggi, e magari riuscira
ad esprimersi ai piu alti livelli, senza
inutili eccessi.

Le prove
vanno cambiate

SEGUO ogni settimana con molta
attenzione il vostro giornale da ormai
cinque anni, e quindi mi ritengo
piuttosto informato su quanto avvie-
ne nel mondo delle corse. Ultima-
mente non si fa altro che leggere
proposte sucome dovrebbero essere
razionalizzate le prove di qualifica-
zione oggi sicuramente troppo peri-
colose per l'uso delle gomme da
tempo e per le potenze sprigionate
dai motori che raggiungono valori
impensabili solo un paio di anni fa.
Non credo che sia necessaria una
rivoluzione, qualcuno ha proposto
I'abolizione delle sessioni di prova
stabilendo la griglia di partenza in
funzione della gara, ma alcuni cam-
biamenti sostanziali nell’impostazio-
ne tecnica. Oltre a vietare le gomme
da qualifica, imponendo l'use dello
stesso tipo di gomme sia in prova che
in gara si potrebbero limitare le
potenze dimensionando la grandez-
za delle turbine fino ad una certa
misura. Non siete d’accordo?
Maurizio Dal Ben - Treviso

NELL'ULTIMO comitato esecutivo
della Fisa il problema delle prove
non ¢ stato affrontato quando sono
stati discussi i nuovi regolamenti per
il 1986, ma Balestre sta aspettando i
risultati di uno studio che sta effet-
tuando la commissione tecnica sul
come ridurre le potenze sempre cre-
scenti nelle vetture da Gran Premio,
per cui una decisione ufficiale do-
vrebbe essere presa prima del pros-
simo anno. Le sue proposte rientrano
nel pacchetto fra queile che sono in
oggetto di discussione e sono sicura-
mente molto ragionevoli.

Un’Adventure con troppe spine

NONOSTANTE pensi di avere il diritto a ben altra
soddisfazione, non chiedo che di poter dire la mia
dalle colonne della sua rivista, senza dovermi
appellare alla vigente legge sulla stampa. Mi
riferisco all’articolo «Non e ancora Africa», appar-
so sul numero 40 del mese di ottobre di Autosprint.
Premetto che non mi sento in grado di apprezzare
la qualita dello scritto né di esprimere un giudizio
su di esso, non essendo vostro lettore abituale;
non so quindi se lo stile della rivista contempli
normalmente recensioni su avvenimenti sportivi
cosi vuote e nondicenti, o se questo trattamento é
riservato a manifestazioni di scarso interesse e di
ancor piu insoddisfacente risultato, come forse e
stata la Adventure ’85. Cio che invece mi ha
colpito, e su cui credo di avere voce in capitolo,
e quanto riferito dal vostro articolista sulla mia
persona e sul gruppo di cui facevo parte, gli
«inesperti ragazzi». Il capobanda era tal Luciano
Miglietta, alias Torino Fuoristrada, giovanile si,
non giovane, e cinquantenne, conosciuto, non solo
in campo nazionale, come un veterano del fuori-
strada, mentre gli altri «inesperti» erano due
istruttori della Scuola Italiana Fuoristrada e della
Scuola Nazionale Fuoristrada, uno dei quali anche
licenziato CSAIl e pilota in campionato italiano
fuoristrada in classe D (e non sono i piu addormen-
tati). Se poi per il suo inviato I'aver compiuto da
un pezzo i 30 anni significa essere ancora ragazzi,
almeno anagraficamente, visto che non ho dubbi
sulle nostre capacita «professionali», abbiamo
forse a che fare con un vecchio barbogio, gia
inviato per la Domenica del Corriere alla Pechino-
Parigi del principe Borghese, anno 1907. Grazie se
mi vorra concedere spazio ed un a presto arrive-
derci, magari alla Parigi-Dakar 1986... se ci sarete.

Paolo Ballauri del Conte - Ivrea

RISPONDE il nostro collaboratore Gianni Prandi.
Caro signor Paolo Ballauri, nelle prime battute
della sua lettera lei scrive di non essere in grado
di esprimere un giudizio sullo scritto di «una
manifestazione di scarso interesse e di ancor piu
insoddisfaciente risultato come forse € stata I'A-
dventure '85». la sua affermazione mi stupisce
poiché erivolta ad una manifestazione (che non mi
sento di denigrare come lei fa) e all’'organizzazio-

ne della quale, come gruppo aggiunto, avete
contribuito. Due sono le parole che hanno innesca-
to la sua ascesa critica a quanto da me scritto:
«inesperti ragazzi». In merito ai «ragazzi» credo
non ci sia neppure bisogno di specificare che
intendevo con questo termine catalogare un grup-
po di persone che, nello spirito giovane previsto
dalla formula di gara, hanno portato a termine un
lavoro non certo soddisfacente. Ma forse lei € un
fautore dell’analogia che prevede esperienza per
gli anziani e inesperienza per i famosi ragazzi. In
questo, mi scusi, non sono assolutamente d'accor-
do e I'esempio del lavoro svolto da voi credo calzi
a pennello e non faccia che avvalorare la mia tesi.
Non credo sia stata una idea intelligente far
correre auto e moto sugli stessi fettucciati. Le auto
incontravano mille problemi su quelle mulattiere
dove le moto salivano agevolmente. E questo € un
esempio significativo. Forse lei non ricorda che
hanno contribuito anche i vostri ritardi e far si che
le varie tappe partissero ogni giorno con almeno
un paio d’ore di ritardo sulla tabella di marcia. Se
poi a questi due insignificanti aspetti del lato
organizzativo che, credo, vi riguardano da vicino,
aggiungiamo il fatto che praticamente tutti i
partecipanti si sono lamentati dei vostri modij duri.
Nessuno ha nulla da obiettare sul fatto che i vostri
istruttori della Scuola Italiana Fuoristrada e della
Scuola Nazionale Fuoristrada sappiano tenere le
redini di un campionato italiano fuoristrada, ma
non sono certamente esperti per collaborare alla
riuscita di una gara che, come |'Adventure, ha
parecchie diversita con il vostro fuoristrada nel
quale nessuno discute siate espertissimi. Ecco
perché vi ho definiti inesperti: perché non avete
capito che I’Adventure era una nuova formula di
gara che richiedeva quella elasticita che a voi
purtroppo € mancata. Elasticita nei rapporti con i
piloti, elasticita nel tracciare le piste, elasticita
nell’accettare serenamente critiche che scusi la
presunzione, vi siete meritati. Il fatto poi che gli
organizzatori sin d'ora abbiano deciso di non
«convocarvi» pit per la prossima edizione (struttu-
rata su di una nuova formula organizzativa)
dell’Adventure mi autorizza a pansare che non
sono stato il solo a rimanere colpito negativamen-
te dal vostro lavoro.

ANTONIO DEL BUFALO — Catania - La
Talbot Sunbeam Tl sara omologata fino alla
conclusione del 1986 mentre I'Alfasud Tl
1300 di gruppo A potra correre fino all'88.
Quando non si riesce a costituire una
classe le vetture iscritte passano automati-
camente nella classe superiore. in effetti
quella classe del gruppo N non ¢ 1300 ma
bensi 1400 cc.

FIORENZA ANSELMI — Carpi (Modena) -
Alla Lotus puoi scrivere indirizzando: Jps
Lotus, Wymondham, Norfolk, NR 18 9RS,
Gran Bretagna. Contenta...

GIUSEPPE BIANCO — Matera - Abbiamo
informato il proprietario del kart che prov-
vedera a mettersi in contatto direttamente
con lei. Contento...

MARIO ANTONELLO — Padova - La sua
non & una trovata inedita: Rory Byrne della
Toleman ha studiato questa soluzione a
lungo adottandola alla sua monoposto fin
dal 1983.

VALENTINA — Modena - Puoi scrivere alla
Ferrari indirizzando la lettera via Abetone
2, 41053 Maranello (Modena).

STEFANO FORNARO — Palermo - Siamo
ben felici di contribuire alla buona riuscita
dei suoi studi: pud contattare John Dutt
specialista inglese che prepara i motori
Volkswagen all’'Engine Development, So-
mers Road, Rugby, Warks CV 22,7 FG. Gran
Bretagna.

MARCELLO BISERI — Termini Imerese
(Palermc) - Per partecipare a una scuola di
pilotaggio ci vuole una cifra valutabile
intorno al milione di lire, che poi sono
variabili in funzione del grado di difficolta
e della durata.

CARLO AMORETTI — Novara - Janet Gu-
thrie ha corso alla 500 Miglia di Indianapo-
lis, quindi ha vinto la sostanziosa scom-
messa.

EDOARDO SCHIESARO — Rovigo - La
rubrica «ll vostro design» non viene piu
pubblicata. Il disegno, comunque, € inte-
ressante quindi insisti con gli studi indiriz-
zati in questo senso.

OSVALDO RICCARDI — Venezia - Lo starte
dei Gp & Derek Ongaro che oltre a occupar-
si delle partenze delle monoposte di F.1
segue anche la sicurezza dei circuiti, an-
dando a fare le ispezioni dei tracciati prima
delle gare iridate.

GRETA VITTORI — Salo (Brescia) - Avere
un pass per l'accesso ai box di un Gran
Premio & un sogno per molti: se non si e
addetti ai lavori € quasi impossibile avere
via libera al paddock almeno che non si
conosca qualche sponsor...

79



Vallelunga
sconto AS
per la 2 Ore

DOMENICA 27 ottobre, la Scuderia Salerno
Corse organizza due «2 Ore». La prima &
riservata alle vetture di gruppo N con
ammesse le vetture dei vari trofei di marca.
La seconda, & riservata invece alle vettire
Sport con la possibilita di partecipaziohe
anche per le vetture di gruppo A e B di
cilindrata superiore ai 2000 cmc. A comple-
tare la giornata di gare, all'alitodromo
romano si disputeranno anche |é prove
conclusive del Trofeo Fisa di F.2000 e del
Trofeo Csai di F. Panda. Tutti coloro che si
presenteranno alle biglietterie del-
I'autodromo col tagliando qui riprodotto,
avranno diritto a una riduzione di L. 1000
sul prezzo di ingresso.

Gli amici della Salerno Corse, mettono a
disposizione, in occasione della «2 Ore»,
10 pass paddock per altrettanti soci del
Club Autosprint. | lasciapassare (in busta
chiusa nominativa), potranno essere ritirati
dai fortunati vincitori presso l'ingresso
principale dell’Autodromo di Vallelunga a
partire dalle ore 8 di domenica 27 ottobre.
Per il ritiro, € necessario che i vincitori
presentino la tessera del Club Autosprint
1984 o la copia del telegramma inviato dal
nostro ufficio soci.

Ecco I'elenco dei vincitori:

1-Mario Balzarani - Via C. Battisti 9- 04100

Latina

2 - Enzo Bertocci - Via San Marco 46 - 52100
Arezzo

3 - Piero Davitti - Via Aquileia 53 - 58100
Grosseto

4 -Danielé Di Prospero - Via C. Denina 102 -
00179 Roma

5 - Maurizio Fiorenza - Via Kennedy 2 -
00055 Ladispoli (Rm)

6 - Franco Paciucci - P.zza C. Battisti 2 -
02015 Citta Ducale (Ri)

7 - Assunta Verani - Via Prenestina 10 -
03018 Paliano (Fr)

8 - Giancarlo Spinucci - Via Roma 15 - 00060
Formello (Rm)

9 - Franco Palazzi - Via A. Garbasso 10 -
00146 Roma

10 - Luciano Inelli - Via Petrarca 56 - 04100

Trofeo Mazzalupi
Austin Rover

Trofeo Naxos

Trofeo Lucra Trasporti
Trofeo Opel Lucano

Latina
B ) domenica__] 2
27 3
ottobre 2

e S

{

TUTTE KARTING

a cura di Giovanni Paterlin

Trofeo delle Industrie a S. Pancrazio

Zanardi due su due

S. PANCRAZIO - 159 piloti hanno disputato
domenica 13 ottobre la seconda prova del 15.
Trofeo delle Industrie, riservata solo alle classi
senza cambio. Assolo di Zanardi nella 100
A/Nazionale, dove il bolognese si ¢ imposto in
entrambe le ménches, per il secondo posto
lotta stretta tra Colciago e Berteco classificati
nell’ordine. Nella 100 Nazionale Cazzago si ¢
imposto su Stefania Seyd, dopo una gara che
li ha visti in lotta fin sotto la bandiera a
scacchi. Trecca nella Cadetti ha vinto prece-
dendo Pacchioni costretto a cedere il comando

‘a2 giri dal termine per noie meccaniche.

Centenari si ¢ imposto nella B/Nazionale dopo
che Del Fante e Manicardi erano stati costretti
al ritiro. Molte polemiche nella Minikart dove
Daniele Parrilla, vincitore della gara, ha pre-
sentato appello dopo che alle verifiche tecni-
che gli erano state contestate delle irregolarita.

KARTING

S. Pancrazio (Parma), 13 ottobre 1985

2. prova «15. Trofeo delle Industrie»
Le classifiche: (classifica provvisoria): 1. Parilla; 2
Malandrucco; 3. Piccolo; 4. Ruggeri; 5. Molteni.100
Cadetti: 1. Trecca; 2. Pacchioni; 3. De Lorenzi; 4.
Cortelazzi; 5. Fichella. 100 Nazionale: 1. Cazzago; 2. Seyd
Stefani; 3. Gemmo,; 4. Ragnini; 5. Seyd Eleonora. 100
A/Nazionale: 1. Zanardi; 2. Colciago; 3. Bertecco; 4
Naspetti; 5. Simoni. 135 B/Nazionale: 1. Centenari; 2.
Caccia; 3. Castellan; 4. Nobile; 5. Cattaneo.

Rinfresco per tutti

MONTEBELLUNA - 157 piloti hanno dispu-
tato, domenica 13 ottobre, la gara nazionale
sul circuito di Montebelluna alla presenza di
oltre 8000 spettatori. Alla fine della manifesta-
zione tutti 1 piloti hanno partecipato ad un
rinfresco prima di assistere alla premiazione.

KARTING

Montebelluna (Tv), 13 ottobre 1985

Gara Nazionale

Le classifiche:

Minikart: 1. Villa; 2. Bressan; 3. Veronesi; 4. De Biasi; 5
Zarpellon L. 100 Cadetti: 1. Brandolese; 2. Badini; 3.
Piccoli; 4. Salvador; 5. Conforti. 100 Nazionale: 1. Novello
C.; 2. Bordin; 3. Bertazzon; 4. Damian; 5. Bonfanti. 100
Nazionale: 1. Bellenghi; 2. Brugnoli; 3. Buratti; 4. Folloni;
5. Presotto. 125 Junior: 1. Chesini; 2. Baggio; 3. Verri; 4.
Novello E.; 5. Zarpellon D. C/Nazionale: 1. Maragna; 2
Pullievo; 3. Zorzetto; 4. Bombarda; 5. Ferronato. Formula
C.: 1. Strenghetto; 2. Modena L.; 3. Rettore; 4. Giotto.

Calendario gare
del 27 ottobre 1985

Kartodromo S. Pancrazio
Fraore (Pr)
® ® C - 60cc

Kartodromo 2000 Siena
Ampugnano (Si)
® A-C

Kartodromo Abbasanta

@® A-C 60cc

Circuito di Montecchio
Montecchio Maggiore (Vi)
® AC

Pista Ottava
Ottava (Ss)
® AC

Cazzago, vincitore della 100 nazionale,
precede Stefania Seyd (FotoPaterlini)

Dopo corsa con Tv

AMPUGNANO — Oltre 100 piloti hanno
partecipato alla 3. prova del Trofeo Citta di
Siena, cui ha assistito un numerosissimo
pubblico. Molta lotta nella 100 Nazionale tra
Porciani, Aldinucci e Biondini che hanno
allungato subito su tutti giungendo poi al
traguardo nell’ordine. Vittoria di Torsellini,
nella 125 Junior, impostosi di misura a Borghi.
Molto da discutere nella 100 Cadetti dove la
vittoria ¢ andata a Pagliacci che ha sfruttato
un contatto tra i due di testa Rangoni e Chiti.
Nessun problema nelle altre classi Fabio
Torsellini si ¢ aggiudicato la 125 C/Nazionale,
Placucci la Formula C e Picchioni la Minikart.
Molto interessante il dopo gara: piloti e
commissari hanno potuto rivedere le scorret-
tezze e gli errori alla televisione grazie alle
riprese realizzate dagli organizzatori del Tro-
feo.
KARTING
Ampugnano (Si), 13 ottobre 1985

3. Prova Trofeo Citta di Siena

Le classifiche

Mini kart: 1. Picchioni; 2. Antonelli; 3. Savelli; 4. Fossa; 5.
Ballini. 100 nazionale: 1. Aldinucci; 2. Porciani; 3.
Biondini D.; 4. Ballerini; 5. Gigli. 125 Junior: 1. Torsellini
S.; 2. Borghi; 3. Mozzini; 4. Muzzi; 5. Papini. C/Nazionale:
Torsellini F.; 2. Perna; 3. Landi; 4. Martini; 5. Antonini.

Formula C: 1. Placuzzi; 2. Pepi; 3. Montemurro; 4. Palli; 5.
Monti.

Fabio Torselli che a Siena ha vinto
la gara della C/Nazionale (FotoPaterlini)
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VELOCITA IN SALITA/23. Svolte di Popoli
Calella senza record

Pioggia a intermittenza e asfalto rifatto nel finale frenano
la gara del vincitore, che non batte il primato di Nesti

POPOLI — La variabilita atmo-
sferica ¢ stato I’elemento caratte-
rizzante la 23. edizione della cro-
noscalata delle Svolte di Popoli.
Erano mesi che non pioveva, ed ¢
piovuto proprio il giorno della
gara. Molto nelle prime ore del
giorno, a tratti durante la gara.
Sole e pioggia in un rapido susse-
guirsi, con problemi un po’ per
tutti, in particolare per quanti
dovevano scegliere con quali
gomme affrontarei 10,100 km che
da Popoli portano, percorrendo
la statale 17, a San Benedetto in
Perillis. Alla fine tutti sono saliti
con le slick e non sono certo
mancati gli incidenti, senza alcu-
na conseguenza per i piloti, ma
che hanno rammentato alquanto
le partenze dei centocinquanta
concorrenti. Gara impegnativa
dunque, con gli ultimi due chilo-
metri particolarmente insidiosi
per il fondo stradale rifatto di
recente, € con questi presupposti
certo non si poteva sperare che il
record di Mauro Nesti dello scor-
so anno fosse migliorato. Alla
fine su tutti ha prevalso il pugliese
Claudio Calella che ha scoperto la
distanza della gara (che ha mante-
nuto il titolo di internazionale pur
essendo valida solo per la Coppa
Csai 2. zona) in 4’29757, alla
media di kmh 134,881 a 4728 dal
record del campione europeo.
Molto «combattuto» il confronto

r la piazza d’onore, andata
infine a Oronzo-Pezzolla che con
la sua Lola-Bmw ha preceduto di
poco piu di un secondo il pilota
abruzzese Stanislao Bielanski.
Ancora una volta tra i protagoni-
sti il cosentino Domenico Scola,
gia vincitore assoluto di due pas-
sate edizioni, classificatosi al

uarto posto. La cronoscalata di

opoli era stata in un primo
tempo annullata, era infatti in
programma come ¢ consuetudine
1l 15 agosto, per problemi finan-
ziari. lgoi grazie all'impegno del
Comune di Popoli e dell’Ac Pe-
scara, che si sono avvalsi del
patrocinio degli enti locali e di
varie sponsorizzazioni, si € riusciti
a recuperare le gare mantenendo
la validita europee.

Giancarlo Giannobile

VELOCITA IN SALITA

Popoli, 13 ottobre 1983

23. Svolte di Popoli

Le classifiche

Assoluta: 1. Calella (Lola BMW) in
4'29"57; 2. Pezzolla (Lola BMW) 4'47"08;
3. Bielanski (Osella BMW) 4'48"11; 4.
Scola (Osella Pal10) 5'00"48; 5.
Bernasconi (AMS) 5'01"99; 6. Ritacchi
(Osella Pa 85) 5'08"61; 7. Cipriani (Osella)
5'10"24; 8. Canneori (Lola) 5'19"08; 9.
Compagnoni (AMS) 5'33"06; 10. Di Renzo
(Porsche 911 Sc) 5'36"69.

GRUPPO N
Classe 1150: 1.

Papa (A112 Abarth) in

6'56"61; 2. Gostini (A112 Abarth) 7'04"82;
3. Di Giuseppe (A112 Abarth) 7'17"81; 4.
Alberico (A112 Abarth) 7'18"96; 5. Coccia
(A112 Abarth) 7'25"17; 6. Di Costanzo
(Fiat 127) 7'34"92; 7. Forti (A112 Abarth)

Vittoria netta per
la Lola-Bmw del
pugliese Calella,

sotto, anche se

7'37"71, 8. Savastano (A112 Abarth)

7'56"36. senza nuovo
Classe 1300: 1. Pace (Talbot Samba) in i
6'45"50, 2. Manghisi (Samba Rallye) primato

del percorso.

A lato: la Porsche
911 di Di Renzo,
vincitore del
gruppo B e pilota
piu veloce fra i

7'05"25; 3. Donzelli (Opel Corsa) 7'09"69.
Classe 1600: 1. Palumbo (Golf Gti) in
6'20"20; 2. Brendi (Ford Escort Xr3)
6'20"20; 3. Abbandonato (Peugeot 205)
6'24"63; 4. Conforti (Peugeot 205) 6'27"96;
5. Cardamone (Peugeot 205) 6'28"66; 6.
Feneziani (Peugeot 205) 6'40"63: 7. Paris
(Golf GTI) 6'48"27; 8. Ciciani (Golf GTI)
7'09"81; 9. Mattioli (Alfasud) 7'26"48.
Classe 2000: 1. Lagana (Renault 5T) in «non gruppo 6»
5'58"06; 2. Gentile (Renault 5T) 6'40"92; 3.

(Attualfoto)
Parisi (Renault 57) 6'14"64; 4. Santulli
(Renault 5T) 6'15"18; 5. Duroerti (Ritmo 127) 6'51"79; 5. Giampaolo (A112 Abarth)
130) 6'17"27; 6. Giobbi (Renault 5T) 7'01"19

6'21"03; 7. Tarquini (Ritmo 125) 6'26"84; 8. Classe 1300: 1. Avagliano (Mini De
Bonanni (Ritmo 130) 6'47"16. Tommaso) 6'52"20; 2. Manzari (Ford
Classe 2500: 1. Casciola (BMW) in Fiesta) 7'00"73; 3. Dell'Elce (Mini De

6'00"98; 2. Aragona (Alfetta GTV) 6'13"67;

Tomaso) 7'09"69; 4. Agrippa (Mini De
3. Giogli (Alfetta GTV) 6'40"76.

Tomaso) 7°12"50.

GRUPPO A Classe 1400: 1. Cerritelli (Alfasud) in
Classe 1000: 1. Mastrogiovanni (Fiat 6'25"36.
Panda) in 6'50"22; 2. Visci (Mini 90) Classe 1600: 1. Amato (Golf Gti) 6'06"16

7'07"19; 3. Candido (Fiat 127) 7'07"26.

Classe 1150: 1. Cardinale (Fiat 127) in
6'18"09; 2. Poponi (Fiat 127) 6'25"56; 3. De
Simone (Fiat 127) 6'27"24; 4. Serafini (Fiat

Classe 2000: 1. «Giuseppe» (Opel Manta
GTE) in 5'48"45; 2. lacovella (Alfetta GTV)
6'02"08; 3. Pomante (Ritmo 130) 6'25"63;
4. Baldassarre (Opel Manta Gte) 6'24"66

Recupero riuscito

POPOLI — Soddisfazione un po’ a tutti i livelli per il recupero della
ara; soprattutto tra quanti impegnati a livello organizzativo. Renato
irocchi, presidente dell’Ac Pescara, ha detto: «Un po’ tutti ci tenevano

al recupero della gara, ma era importante farlo nei tempi prescritti per

non perdere i titoli acquisiti. E ci si é riusciti nel migliore dei modi
nonostante i pochi a disposizione». Vincenzo Acerbo, sindaco di Popoli:

«La gara ha sempre rappresentato un movimento rilevante per una zona

interna come quella der comune di Popoli. E poi I'importanza del fatto

sPortivo ¢ fuori discussione, da qui la necessita di recuperare la gara. E

I'impegno in tal senso dell’Amministrazione comunale non ¢ mai venuto

meno». «Sono contento per il recupero della gara — ha detto il pilota

Calella — I’organizzazione ¢ buona, qualche apprensione c’¢ semmai per

il percorso per il tratto conclusivo». «La gara doveva essere recuperata —

ha replicato Scola prima del via — e Porganizzazione ha fatto ancora

una volta tutto nel migliore dei modi. Certo il percorso con queste
condizioni sara particolarmente impegnativo soprattutto negli ultimi duDe
km».

GRUPPO B

Classe 1600: 1. Alcini (Fiat X1/9) in
6'25"07; 2. lovine (Fiat X1/9) 6'40"43.
Classe 2000: 1. Tommasi (Renault 5T) in
5'45"73.

Classe 3000: 1. Di Renzo (Porsche 911) in
5'36"69; 2. Di Girolamo (Porsche 911)
5'16"99.

Classe oltre 3000: 1
930T) in 5'44"25.

GRUPPO 2

Classe 700: 1. Bagorda (Fiat 126) in
7'43"94; 2. Trambarulo (Fiat 126) 11'43"50
Classe 1150: 1. Lanari (Fiat Ritmo) in
6'10"40; 2. Mariani (Fiat 127) 6'25"99.
Classe 1300: 1. Micozzi (Simca Rally 2) in
6'03"79; 2. Munzi (Fiat 128) 6'05"59; 3.
Mittiga (Fiat 128) 6'35"83.

Classe 1400: 1. Esposito (Fiat Ritmo) in
7'57"70; 2. Varese (Alfasud TI) 13'56"01.
Classe 1600: 1. Auriemma (Fiat Ritmo) in
5'41"43; 2. Cuomo (Fiat Ritmo) 5'47"66; 3.
Cosolo (Fiat Ritmo) 6'03"26; 4. Ciccalé
(Alfasud) 6'04"65.

Classe 2000: 1. Giuliani (Opel Kadett GTE)
in 6'22"40; 2. Guarducci (Alfa Romeo GT)
6'32"16; 3. Di Nicola (Opel Kadett GTE)
6'44"38.

GRUPPO 3

Classe 1300: 1. Manzi (Fiat X1/9) 6'46"33;
2. Virgili (Fiat X 1/9) 7'17"03.

Classe 1600: 1. Medaglia (Fiat X1/9) in

Di Renzo (Porsche

6'59"60.

Classe 2000: 1 Guagnozzi (Beta
Montecarlo) in 6'59"66.

GRUPPO 4

Classe 1300: 1. Gigni (Fiat X 1/9) 6'11"18;

2. Corsi (Fiat X 1/9) 6'29"58; 3.
Santuccione (Fiat X 1/9) 6'41"04; 4
Amoroso (Fiat X 1/9) 7'08"92; 5

Barbacane (Fiat X1/9) 7'19"98.

Classe 2000: 1. Di Francesco (Fiat 131) in
6'08"94.

GRUPPO 5

Classe 700: 1. Lagana (Fiat 126) in
6'33"76; 2. Coccia (Fiat 126) 6'44"56; 3.
Medaglia (Fiat 126) 6'56"93; 4. Bonocore
(Fiat 126) 6'58"51; 5. Coppola (Fiat 126)
8'38"55; 6. Lauria (Fiat 126) 14'41"52; 7
Campanile (Fiat 126) 7'11"69; 8.
Tacconelli (Fiat 126) 7'17"91; 9. Di
Bartolomeo (Fiat 126) 7'19"64.

Classe 1000: 1. Rizzo (A112 Abarth)
7'12"55;, 2. Speranza (A112 Abarth)
7'21"11; 3. Lespa (Fiat 127) 8'13"09/
Classe 1300: 1. Santattato (Fiat Ritmo) in
6'31"11; 2. Curci (Fiat Ritmo) 6'35"28; 3.
Rocco (Fiat X1/9) 6'57"03; 4. Bassi (Fiat
Ritmo) 9'18"56.

Classe 1400: 1. Auriemma (Fiat Ritmo) in
6'37"33; 2. Mattioli (Fiat 128) 6'45"49; 3.
Salvati (Simca Rally 2) 8'26"30.

Classe 1600: 1. Dolciani (Fiat Ritmo 75) in
6'03"53; 2. Salvati (Fiat X1/9) 6'11"79; 3.
Ondeggia (Golf Gti) 6'22"88.

Classe 2000: 1. Criscuolo (Alfetta Gtv) in
7'35"75.

GRUPPO 6

Classe 1000: 1. «Sassa Roll Bar» (Lola
Dallara) in 5'57"97; 2. Guadagno (Lola)
6'03"73.

Classe 1300: 1. Bernasconi (Ams) in
5'01"99; 2. Ritacca (Osella PA8) 5'0c61; 3.
Conneori (Lola) 5'19"08; 4. Compagnoni
(AMS) 5'33"06.

Classe 2000: 1. Calella (Lola Bmw) in
4'29"57; 2. Pezzolla (Lola Bmw) 4'47"08;
3. Bielanski (Osella Bmw) 4'48"11; 4.
Scola (Osella Pa10) 5'00"48; 5. Cipriani
(Osella) 5'10"24.

84 DomenicaSprint



VELOCITA IN SALITA/Val Martello

Baribbi sprint

La spunta il bresciano dopo una gran seconda
manche, recuperando «al pelo» su Casasola

MERANO — Dopo avere vinto
la Levico-Vetriolo Terme qualche
settimana prima, Ezio Baribbi si ¢
imposto anche nella corsa di velo-
cita in salita della Val Martello,
svoltasi domenica 13 ottobre in
Alto Adige. Il successo del pilota
dell’Osella era atteso. Nelle prove
di sabato aveva fatto segnare il
miglior tempo, anche se non era
stato velocissimo. In gara le cose
sono andate un po’ diversamente,
a tutto vantaggio comunque dei
numerosi spettatori che, approfit-
tando di una bellissima giornata
quasi estiva, si sono assiepati sui
prati che delimitano i 3500 metri
del percorso. Nella prima manche
della mattinata la grossa sorpre-
sa: Romano Casasola, pure su
Osella, era riuscito, seppur di 18
decimi di secondo, a superare il
conduttore bresciano, il quale for-
se € salito un po’ troppo tranquil-
lo. La pausa di mezzogiorno ¢
servita per «gasare» un po’ Barib-
bi, che nella seconda manche ha
fatto segnare un fantastico
1’43713, miglior tempo della gior-
nata; non solo, ma si ¢ frantumato
anche il record della corsa detenu-
to dal 1982 dal mantovano Arca-
dio Pezzali (1'44702). Casasola
non ¢ stato in grado di ripetere la
prodezza della mattinata; il friula-
no ha fatto fermare le lancette dei
cronometri su 144”93, quasi un
secondo in piu della prova prece-
dente. Sommando i due tempi
realizzati, alla fine della giornata,
Ezio Baribbi ¢ risultato vincitore
della Val Martello con il tempo di
3'27734, alla media di 122,581
kmh. Al secondo posto, ovvia-
mente, Romano Casasola, distan-
ziato di oltre un secondo e mezzo.
Piu lontani gli altri, il tedesco
Engstler, «Din», Caliceti, Bormo-
lini e Luraghi, tutti su Osella.
Questa quinta edizione della cro-
noscalata della Val Martello ha
riscosso notevole successo, sia di
pubblico, sia di concorrenti. Al
via della gara altoatesina (la terza
della stagione sul territorio della
regione Trentino Aldo Adige do-
po la Mendola e la Levico-Vetrio-
lo) si sono presentati infatti due-
cento piloti, molti dei quali prove-
nienti anche dalle vicine Austria,
Svizzera e Germania. La corsa era
valida per la Coppa Csai della
montagna Prima Zona e per il
campionato Triveneto. Per que-
sto trofeo si sono dati battaglia
moltissimi concorrenti regionali.
Il piu veloce, fra questi, ¢ risultato
il trentino Piersanto Mussi su
un’Osella.

Bruno Tonidandel

VELOCITA IN SALITA

Merano, 13 ottobre 1985

Salita Val Martello

Gara valida per la Coppa Csai

della montagna

Le classifiche

ASSOLUTA: 1. Baribbi (Osella Pa9) in
3'27"34; 2. Casasola (Osella Pag) 3'28"96;
3. Engstler (Osella Pa8) 3'32"61; 4. «Din»
(Osella Pa9) 3'34"77; 5. Calicetti (Osella
Pa7) 3'35"91; 6. Bormolini (Osella Pa9/85)
3'39"01; 7. Luraghi (Osella Pa9) 3'41"70;
8. Toht (Toj Bmw) 3'49"99; 9. «Domingo»
(Osella Pa8 Bmw) 3'48"37; 10. Regosa
(Chevron) 3'55"14.

GRUPPO N

Classe 1000: 1. Avancini (Fiat Uno 458) in
6'08"31.

Classe 1150: 1. Knyc (Fiat 127 S) in
5'17"61; 2. Nicla 5'18"41; 3. Sfreddo (A 112
Abarth) 5'19"32; 4. Ottelli (A 112 Abarth)
5'30"30; 5. Cipriani (A 112 Abarth)
5'32"09; 6. De Florian (A 112) 5'33"75; 7.
Scieghi (A 112) 5'33"82; 8. Schuster (A 112
Abarth) 5'40"57; 9. Galvan (A 112) 5'41"45.
Classe 1300: 1. Marcon (Talbot Samba
Rallye) in 5'00"05; 2. Bianco (Talbot
Samba Rallye) 5'02"76; 3. De-Fabris
(Talbot Samba Rallye) 5'09"57.

Classe 1400: 1. Arata (Fiat Uno Sx) in
5'58"32.

Classe 1600: 1. Savoldi (Peugeot 205) in
4'47"69; 2. Mozan (Peugeot 205 Gti)
4'50"73; 3. Accorsi (Peugeot 205 Gti)
4'51"61; 4. Lorenzo (Peugeot 205) 4'52"81;
5. Bellamoli (Peugeot 205 Gti) 4'58"69; 6.
De Gasperi (Fiat Ritmo 105) 5'07"56; 7.
Meggiorin (Alfasud Sprint) 5'12"88.
Classe 2000: 1. Ferrari (Renault R5 Gt
Turbo) 4'25"37; 2. Graeper (Renault 5 Gt
Turbo) 4'28"56; 3. Willer (Fiat Ritmo 130)
4'38"33; 4. Sanin (Renauit 5) 4'41"75; 5.
Scarponi (R5 Alpine) 4'42"11; 6. Daminato
(Fiat Ritmo) 4'44"06; 7. Butti (Fiat Ritmo)
4'45"46; 8. «La vispa Teresa» (Fiat Ritmo)
4'48"04; 9. «Eva» (Fiat Ritmo) 4'49"29; 10.
Leali (Fiat 130) 4'54"27; 11. Vicenzoni (Fiat
130 Tc) 4'56"77, 12. Sandrini (Renauit
Super 5 Gt) 4'59"45; 13. Gaioni (Fiat
Ritmo) 5'01"62; 14. Bertucco (Fiat Ritmo
Abarth) 5'01"84; 15; Colombo (Fiat Ritmo)
5'02"38; 16. Carlos (Fiat Ritmo Abarth)
5'14"54.

Classe 2500: 1. Padimatteo (Alfetta Gtv 6)
in 4'34"74, 2. Casagrande (Lancia Delta
HF) 4'36"44; 3. Raggi (Alfa Gtv) 4'41"04; 4.
Di Fant (Lancia HF) 4'44"17; 5. Poli
(Alfetta Gtv) 4'46"57; 6. Girolami (Alfa
Romeo Gtv) 5'09"79.

GRUPPO 3

Classe 1300: 1. Fait (Fiat X 1/9) in 5'07"97;
2. Mahlknecht (Fiat X 1/9) 5'11"98; 3.
Martinelli (Fiat X 1/9) 5'15"78; 4. Serena
(Fiat X 1/9) 5'26"55.

Classe 1600: 1. Accorsi (Fiat X 1/9) in
5'00"91; 2. Lorenzo (Fiat X 1/9) 5'07"60.
Classe 2000: 1. Bianchi (Renault 5 Turbo)
in 4'45"71; 2. Franzoni (Lancia Beta).
Classe 2000: 1. Pantaleoni (De Tomaso
Pantera) in 4'34"58.

Nuova vittoria di Ezio Baribbi in Val Martello (Attualfoto)

GRUPPO A

Classe 1000: 1. Zocchi (Fiat Panda 45) in
5'31"19; 2. Valbusa (Fiat 127) 5'54"84.
Classe 1150: 1. Wilhelm (Fiat 127) in
4'44"83; 2. Tomasi (Fiat 127 Sport)
4'56"57, 3. Calimero (Fiat 127 Sport)
4'58"54; 4. Benatti (A 112 Abarth) 5'00"31;
5. Pelizzari (Fiat 127 Sport) 5'00"82; 6.
Cangelli (A 112 Abarth) 5'00"88; 7. Tosini
(Fiat 127 Sport) 5'11"64.

Classe 1300: 1. Marchi (Talbot Samba
Rally) in 4'58"39; 2. Ambrosi (Talbot
Samba Rally) 5'00"01; 3. Pizzini (Mini)
5'01"29; 4. Leone (Talbot Samba Rally)
5'03"42.

Classe 1400: 1. Armellini (Alfasud) in
4'43"02; 2. Pescatori (Alfasud) 4'57"46; 3.
Eccel (Renault Alpine) 4'58"84.

Classe 1600: 1. Heidt (Vw Golf Gti)
4'28"23; 2. Maximilian (Vw Golf Gti)
4'31"12; 3. Trettl (Vw Golf Gti) 4'31"58; 4.
Volpe (Ford Escort) 4'34"15; 5. Bisinelli
(Vw Golf) 4'43"42; 6. Zotta (Alfa Romeo)
4'50"15.

Classe 2000: 1. Ronchi (Fiat Ritmo Abarth)
in 4'34"46; 2. Tosetto (Fiat Ritmo 130)
4'40"92; 3. Fuganti (Ritmo 130) 4'41"45; 4.
Sieber (Opel Manta Gte) 4'50"01.

Classe 2500: 1. Zarpellon (Bmw) in
4'26"92.

GRUPPO 2

Classe 700: 1. Rossato (Fiat Panda 30) in
7'04"28.

Classe 1150: 1. Bormolini (Fiat 128) in
4'41"34; 2. Tomasini (Fiat Ritmo) 4'43"44;
3. Bellero (Fiat 128) 4'53"29; 4. Bertazzini
(A 112) 5'11"18; 5. Turrin (A 112) 5'30"54;
6. Ferrari (Fiat 127 Sport) 5'36"44; 7.
Turrin (A 112) 5'48"04.

Classe 1300: 1. Pagnusat (Alfasud)
4'38"90; 2. Zotta (Alfasud) 4'39"38; 3. Rigo
(Alfasud) 4'39"59; 4. Costacurta (VW Polo)
4'39"78; 5. Deluca (Simca Rally 2) 4'43"02;
6. Anzalone (Simca Rally 2) 4'58"32; 7.
Nana (Alfasud Ti) 5'05"99.

Classe 1400: 1. Franceschini (Renault 5
Alpine) 4'48"22.

Classe 1600: 1. Corneglio (VW Scirocco)
in 429”04, 2. Carlin (VW Scirocco)
4'49"13; 3. Scherer (Fiat Ritmo) 4'52"25; 4.
Niderjaufner (Vw Golf Gti) 4'55"05.

C’era anche Nesti

MERANO - C’era uno spettatore d’eccezione domenica alla salita della
Val Martello in Alto Adige. Mauro Nesti, fresco campione europeo
della montagna ha svolto un ruolo a lui non congeniale, assistendo dal
di fuori a una gara a lui cara perché vinta per due edizioni. Il pilota
toscano avrebbe voluto essere al via ma non si ¢ ancora rimesso bene
dopo I'incidente dei mesi scorsi. E vero, 'altra domenica ha corso da
fuoriclasse in Germania, ma in quell’occasione c’era in ballo il titolo
continentale. In Val Martello ha preferito vedere all’opera i suoi
colleghi dietro il guard-rail. Gli organizzatori del Racing Team Merano
erano gia contenti d’averlo in veste di spettatore. Nesti infatti in Alto
Adige ¢ molto popolare. Sia perché ha vinto un sacco di volte la
Mendola, sia perché da quest’anno corre con i colori della scuderia

Dolomiti di Bolzano.

a

Classe 2000: 1. Freitag (Opel Ascona) in
4'24"66; 2. Fill (Opel Kadett) 4'56"73; 3.
Cogo (Opel Kadett) 5'04"37;, 4. Zonta
(Opel Kadett) 5'10"17.

GRUPPO B

Classe 1300: 1. Garami (Lada) in 5'04"66.
Classe 1600: 1. Maggiani (Fiat X 1/9)
4'47"87; 2. Fusco (Fiat X 1/9) 4'48"22; 3.
Malyer (Lada) 4'57"89; 4. De Camillis (Fiat
X 1/9) 5'08"48.

Classe 2000: 1. Biancolin (Renault 5
Turbo) in 4'26"03; 2. Flocchini (Renault 5
Turbo) 4'26"33; 3. Franceschini (Ford
Escort) 4'54"79.

Classe 2500: 1. Boehm (Opel Manta 400)
in 3'55"40; 2. De Florian (Talbot Lotus).
Classe 3000: 1. Vigand (Porsche Carrera)
in 3'16"10; 2. Tosini (Porsche) 3'21"22; 3.
Rubaudo (Porsche Carrera) 3'26"35.
Classe 3000: 1. Cantelli (Porsche Turbo)
in 3'56"19; 2. Montini (Porsche) 3'57"78; 3.
Cattane (Porsche) 4'39"24.

GRUPPO 4
Classe 1300: 1.
5'13"93.

Classe 2000: 1. Di Giuseppe (Lancia Beta
Montecarlo) in 4'31"61; 2. Saccomanno
(Lancia Beta Montecarlo) 4'53"32; 3.
Hauenstein (Alpine A 110) 5'15"96.
Classe 3000: 1. Rebat (Porsche 911) in
4'02"60; 2. Dal Ben (Ferrari 308 Gtb).
GRUPPO 5

Classe 700: 1. Calore (Fiat 126) in 5'10"23;
2. Romagnoli (Fiat 126) 5'17"89; 3.
Garbelli (Fiat 126) 5'18"12; 4. Esti (Fiat
126) 5'18"58;, 5. Bernardi (Fiat 126)
5'19"11.

Classe 1000: 1. Perli (Nissan Cherry) in
4'56"78; 2. Forti (A 112) 5'01"00; 3. Sensi
(A 112) 5'07"61; 4. Dan (Fiat 127) 5'23"67.
Classe 1300: 1. Friso (Dallara X 1/9) in
4'24"47.

Classe 1600: 1. Panzeri (Dallara X 1/9) in
4'06"00; 2. Lizzio (Alfasud Sprint) 4'57"17.
Classe 2000: 1, Kabibo (Lancia
Montecarlo) in 3'59"32; 2. Bellina
(Alfaromeo) 4'43"60; 3. Brigantin (Fiat 124
Spider) 4'45"58.

Classe 3000: 1. Albanti (Porsche 3000) in
4'18"25.
GRUPPO 6
Classe 1000: 1.
4'14"37.

Classe 1300: 1. Rosetto (Lola Olmas 594)
in 3'59"05; 2. De Gan (Di-Pi Sport)
4'15"50.

Classe 1600: 1. Domingo (Osella Pa/9) in
3'48"37; 2. Regosa (Chevron) 3'55"14; 3.
Mussi (Osella) 4'12"55; 4. Biasioli
(Chevron B23) 28'01"66 f.t.m.

Classe 2000: 1. Baribbi (Osella Pa9) in
3'27"34; 2. Casasola (Osella Pa9/Bmw)
3'28"96; 3. Engstler (Osella Pa8) 3'32"61;
4. Din (Osella Pa9) 3'34"77; 5. Calicetti
(Osella Pa7) 3'35"91; 6. Bormolini (Osella
Pa9/85) 3'39"01; 7. Luraghi (Osella Pa9)
3'41"70; 8. Toth (Toj Bmw) 3'49"99; 9.
Trevisan (Osella Pa8) 3'55"22; 10.
Parlamento (March Brian Hard) 3'57"17;
11. Cortese (Osella) 3'58"08; 12. Gnesato
(Osella Bmw) 4'11"55.

Classe Sport Nazionale: 1. Ragazzi
(Lucchini) in 4'02"12; 2. Castelli (Lucchini)
4'04"11.

Frass (Fiat X 1/9) in

Degano (Dallara) in
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EUROAUTOCROSS/Vince la Cecoslovacchia
Sfortuna ceca

Trionfa il team di casa a Brno dopo una lotta con i tedeschi.
L’ltalia, jellatissima, si accontenta del terzo posto

BRNO — La Cecoslovacchia, sul
terreno di casa, ha conquistato
grazie ai piloti Uhrer, Krestan,
Havel e Bartos, per la terza volta
dopo le edizioni '82 e '83, I'eu-
roautocross a squadre nel «Tro-
feo delle Nazioni» disputatosi in
prova unica. La nazionale italia-
na, detentrice del titolo conqui-
stato lo scorso anno a Lombardo-
re, non ¢ riuscita a fare meglio di
un terzo posto, per la verita anche
insperato poiché la sfortuna ¢
stata la vera protagonista della
prova degli azzurri, quasi subito
privi di Giambattista Rosella e di
Angelo Valfredini, uomini di pun-
ta della nostra squadra, appiedati
da noie meccaniche. La gara
quindi € vissuta praticamente sul
duello tra Cecoslovacchia e Ger-
mania Ovest: sei vittorie per i
rappresentanti della prima nazio-
nale e cinque quelli della seconda.
I problemi per la nazionale italia-
na sono cominciati col ritiro di
Valfredini, bloccato dalla rottura
di un semiasse quando si trovava

Scanavino, sopra, ha contribuito al terzo posto dell’ltalia
(FotoAs). In alto: Valfredini, ritirato (FotoGuglieImetti)

al comando della sua batteria.
Roberto Scanavino, che si stava
comportando molto bene, dopo
un terzo e un quarto posto in
batteria € stato costretto all’ab-
bandono per problemi al cambio.
Susan ha ottenuto un secondo e

due terzi posti, mentre Tamburi-
ni, risultato il migliore dei nostri,
¢ giunto tre volte secondo e, nella
quarta batteria invece ha conclu-
so col motore in fiamme, cancel-
lando definitivamente, le speran-
ze di vittoria della nazionale az-

e in edicola
il fradizionale
almanacco adel

GUERIN-~ $PORTIVO
per la stagione

che porfa
a Messico 86

zurra, se mai ce ne fossero state.
E stata una gara decisamente
combattuta, condotta ai ferri cor-
ti tra la rappresentativa di ben 10
nazioni, che hanno messo in evi-
denza un buon livello tecnico che
si va sempre piu allineando a
quello degli specialisti dell’Est.
Per la nostra nazionale, guidata
da Luigi Tabaton, anche se la
trasferta non ¢ stata del tutto
positiva, ¢ comunque piu che
onorevole il terzo posto ottenuto.

Eraldo Guglielmetti

EUROAUTOCROSS

Brno, 13 ottobre 1985

Campionato europeo a squadre
(in prova unica)

La classifica: 1. Cecoslovacchia (Uhrer,
Krestan, Havel e Bartos) punti 9; 2.
Germania Occidentale (Roesel, Volk,

Leber e Garthe) p. 9; 3. Italia (Rosella,
Susan, Valfredini, Tamburini e Scanavino)
p. 16, 4. Francia p. 17; 5. Germania
Orientale p. 23; 6. Austria p. 24; 7. Olanda
p. 27; 8. Ungheria p. 32; 9. Svizzera p. 34;
10. Spagna p. 38.




VELOCITA IN SALITA/Grimaldi ad Avola
Raddoppio vincente

Il pilota, forse favorito dall’essere stato il solo a provare
due volte, stacca di un’inezia un miglioratissimo Cassibba

AVOLA - Sesto acuto stagionale
per Enrico Grimaldi, portaban-
diera della scuderia Etna. Il pilota
_catanese si ¢ aggiudicato con
grande sicurezza, e per la quinta
volta, la 24. edizione della Coppa
Belmonte - Citta di Avola. Una
vittoria in cui hanno avuto un
certo peso le prove della vigilia,
interrotte sul finire per un deva-
stante incendio che ha pressoche
incenerito la Porsche 911 gr. 5 del
palermitano Virzi, quando a
prendere il via erano rimasti solo
i piloti della classe 2000 del grup-
po 6, escluso Grimaldi a cui era
stato dato il via e poi era stato
bloccato 200 metri prima della
Porsche in flamme a sua volta
ferma a non piu di 400 metri dal
traguardo. La difficolta a spegne-
re I'incendio della Porsche (causa-
to probabilmente dalla rottura del
turbo o da un ritorno di flamma)
e Pesaurimento di tutto il materia-
le antincendio, arrivato con len-
tezza nel punto dell’incendio, ave-
vano consigliato il direttore di
gara a chiudere le prove lasciando
cosi a Grimaldi 1l vantaggio di
avere usufruito di due sessioni di
prove ¢ agli altri di una sola,
quella che solitamente il gruppo 6
effettua in apertura delle prove
ufficiali. Questo leggero vantag-
gio, oltrettutto senza il riscontro
del tempo ufficiale in quanto la
prova ¢ rimasta incompleta, puo
davvero essere stato determinan-
te? Gli sconfitti dicevano unani-
mamente di si. A ogni modo,
Grimaldi ha sfruttato ancora una
volta magistralmente I'ottima co-
noscenza del percorso. Giovanni
Cassibba, altre volte alle spalle di
Grimaldi per manciate di secondi
stavolta ¢ arrivato a ridosso del
vincitore staccato di soli due se-
condi. Due i motivi: il pilota
comisano, alla sua prima stagione
su un 2000 ¢ maturato progressi-
vamente raccogliendo con tempi
sempre migliori 1 frutti di un
impegno ¢ di una grinta davvero
notevoli ¢ da encomiare; il secon-
do motivo sta nell’assenza di quel-
la sicurezza che accompagna Gri-
maldi quando manca Rosolia, il
suo unico rivale in Sicilia capace
di contendergli seriamente il suc-
cesso. Mancando Rosolia, il pilo-
ta catanese ha impostato la sua
gara in assoluta sicurezza, evitan-
do di rischiare e di sbattere nei
punti scivolosi per I'olio lasciato
dai concorrenti precedenti. Gri-
maldi ha ottenuto il suo 4°047°61
con buon margine di sicurezza.

Edo Murabito

VELOCITA IN SALITA

Avola, 13 ottobre 1985

XXIV Coppa Belmonte

Valida per la Coppa Csai della montagna
(terza zona)

Le classifiche

Assoluta: 1. Grimaldi (Osella Pa9) in
4'04"61 (media kmh 114,795); 2. Cassibba
(Osella Pa9) 4'06"82; 3. «Arriva» (Osella
Pa9) 4'08"22; 4. Consoli (Osella Pa9)
4'17"56; 5. Carrasi (Lola) 4'26"44; 6.
Patané (Osella Pa7) 4'26"50); 7. laria
(Ams) 4'38"25; 8. Condina (Beta
Montecarlo) 4'53"15; 9. Anastasia
(Alfasud) 4'56"45; 10. Fichera (Fiat X1/9)
4'59"07.

GRUPPO N :
Classe 1000: 1. Guastella (Panda 45) in
6'11"08 (media kmh 75,671); 2. Tropea
(Panda 45) 6'16"09; 3. Avanzato (Fiat Uno)
6'18"84.

Classe 1150: 1. lenna (A112) in 5'30"47

Sesta vittoria '85
per Grimaldi, sotto
a fine gara in una
corsa precedente.

A lato: un Cassibba
in gran crescendo
ha concluso
secondo (FotoLibro)

5'01"05 (media kmh 93,274); 2. Recalbuto
(R5 Turbo) 5'04"54; 3. Caruso (R5 Turbo)
5'08"19; 4. «Automan» (Ritmo) 5'13"53; 5.
Zagarella (Ritmo 125) 5'25"70; 6. Miranda
(Ritmo 125) 5'26"58.

Classe 2500: 1. Gianni (Ford Turbo) in
5'06"28 (media kmh 91,681); 2. Di Bartolo

(Escort) 5'12"72; 3. «Friday» (Delta)
5'13"70.
GRUPPO 3

Classe 1300: Genova (Fiat X1/9) in 5'34"21

(media kmh 84,970); 2. Meli (A112)
5'38"53; 3. «Manatthan» (A112) 5'50"49; 4.
Riscica (127) 5'52"85; 5. Attardi (127)
5'69"74; 6. «Ininap» (A112) 6'03"94.
Classe 1300: 1. Perrone (Samba) in
5'30"16 (media kmh 85,050); 2. Lipari
(Samba) 5'42"01; 3. Scattareggia (Samba)
6'03"12. o

Classe 1400: 1. Filesi in 5'33"35 (media
kmh 84,236); 2. Conte 5'36"51. Tutti su
Alfasud.

Classe 1600: 1. Trommino (Alfasud) in
5'45"36 (media Kmh 81,306).

Classe 2000: 1. La Delfa (R5 Turbo) in

(media kmh 84,019); 2. Scalia (Fiat X1/9)
5'45"22.

Classe 2000: D'Anca (Beta) in 5'19"99
(media kmh 87,753); 2. Termine (Beta)
5'32"05.

GRUPPO A

Classe 1000: 1. Gentile (Panda) in 5'35"01
(media kmh 83,818);

Classe 1150: 1. Sciacca (127) in 5'15"84
(media kmh 99,906); 2. Canonico (127)
5'29"36; 3. Morabito (127) 5'29"70; 4.
Guarino (A112) 5'31"79; 5. Fichera (A112)
5'36"23; 6. Chiarella (A112) 5'36"23; 7.
Cannone (A112) 5'48"74.

Ultima sfida a Gulfi

AVOLA — «Complimenti per la vittoria, ma hai una gran fortuna — ha
detto Cassibba a Grimaldi subito dopo la corsa —. Il mio tempo di oggi
¢ quello della seconda prova di ieri. Se mi fanno risalire, lo abbasso
ancora». «Anch’io — ha risposto Grimaldi — se mi fanno risalire sono
sicuro di fare meglio. E poi che colpa ne ho se io son riuscito a fare due
sedute di prove e voi una sola. Non sono stato certo io a consigliare il
direttore di gara. E andata cosi, mi dispiace per voi. Questi discorsi pero
non servono: quello che conta ¢ il tempo finale. o a Caltanissetta ho perso
per colpa del cambio, ma non ho detto niente. A che sarebbe servito? Ogni
gara ha la sua storia». «Ti aspetto pero a casa mia, alla Chiaromonte-
Gulfi, per I'ultimo appuntamento stagionale», ha concluso Cassibba.
«Stai tranquillo che verro» — ha risposto Grimaldi —«e sara un’altra
bella sfida». Poi Grimaldi ha proseguito: «Potevo fare meglio, ma non
devo dimostrare niente a nessuno. E chiaro che rischia di piu chi vuole
battermi, e fa rabbia sfiorare la vittoria senza ottenerla. Mi danno del
fortunato perché ho fatto due prove. Ma non so neanche come sono andato
nella seconda: non I’ho completata, per cui mi ¢ servita poco». E
sconsolato e felice al tempo stesso «arriva»: sconsolato per il terzo posto
e per non aver potuto dare il meglio e per la preparazione sommaria;
felice perché finalmente ¢ salito senza alcun problema al propulsore.
«Finalmente il motore ha girato com’¢ giusto — diceva —. Cosi almeno
I'ultima gara potro farla al meglio». O

Classe 1300: 1. Garro (Metro) in 5'35"91
(media kmh 83,594); 2. Battaglia (Ford
Escort)5'47"91.

Classe 1400: 1. Messana (Alfasud) in
5'14"93 (media kmh 89,163).

Classe 1600: 1. Anastasi (Alfasud) in
4'56"45 (media kmh 94,721); 2. Lucisano
(Golf Gti) 5'11"69; 3. Cardullo (Escort)
5'24"43.

Classe 2000: 1. Scifo (Golf Gti) in 510”89
(media 92,320 kmh; 2. Sardina (Ritmo)
5'18"75.

Classe oltre 2500: 1. Spinelli (Alfa Turbo)
in 6'32"08 (media kmh 71,618).

GRUPPO 2

Classe 700: 1. Riso in 5'38"21 (media kmh
83,025); 2. Crea 5'38"24; 3. Cosentini
6'10"53. Tutti su Fiat 126.

Classe 1000: 1. «Leonard» (Panda) in
5'50"23 (media kmh 80,176).

Classe 1150: 1. Sottile (Fiat 128) in 5'07"25
(media kmh 91,391); 2. Assenza (A112)
5'18"32

Classe 1300: Grimaldi (Fiat 128) in 5'05"45
(media kmh 91,930); 2. «Meteora»
(Alfasud) 5'1"24; 3. Scuderi (Simca Rs)
5'18"35; 4. Andolina (Fiat 128) 5'21"52.
Classe 1600: 1. Gerbino in 5'06"32 (media
kmh 91,669); 2. Corallo 5'09"95. Tutti su
Ritmo.

Classe 2000: 1. Cirrito (Escort) in 5'14"58
(media kmh 89,262); 2. De Filippis (Kadett)
5'25"40; 3. Miranda (Ar Gtv) 5'40"94.
Classe 1600: 1. Bocchetti in 5'34"45
(media kmh 83,959); 2. Privitera 5'52"49.
Tutti su Fiat X1/9.

Classe oltre 3000: 1. Comito (Porsche) in
4'59"34 (media kmh 93,806).

GRUPPO 4

Classe 1300: 1. Vinci in 4'59"47 (media
kmh 93,766); 2. Cannamela 5'04"14; 3.
Miceli 5'07"16; 4. Cannata 5'18"98; 5.
Loreto 5'21"63. Tutti su Fiat X1/9.

Classe 1600: 1. Fichera in 4'59"07 (media
kmh 93,891); 2. Di Cristofalo 6'02"59. Tutti
su Fiat X1/9.

Classe 2000: 1. Condina (Beta) in 4'53"15
(media kmh 95,787); 2. Maggiora (Alfa
Romeo-Spider) 5'07"74; 3. Gianna (Beta)
5'13"77; 4. Di Caro 5'32"35.

GRUPPO 5

Classe 700: 1. «Endi» in 519”86 (media
kmh 87,788); 2. «Jimmy» 526"68; 3.
Arduino 5'32"21; 4. Barone 5'54"04; 5. Di
Salvo 6'01"67; 6. Rubino 6'01"74. Tutti su
Fiat 126.

Classe 1000: 1. Cassibba in 5'23"99
(media kmh 86,669); 2. Bozzanca 5'26"39.
Tutti su A 112,

Classe 1300: 1. Centamore (Simca R2) in
5'10"95 (media kmh 90,304); 2. Cucchiara
(Fiat X1/9) 5'23"20; 3. Torre (Fiat X1/9)
5'28"34.

Classe 1400: 1. Mannino (Ritmo) in
4'59"45 (media kmh 93,772); 2. Irato (F.
128) 5'12"85.

Classe 1600: 1. Italia in 5'31"92 (media
kmh 84,599); 2. Di Martino 6'26"97. Tutti
su Fiat 128.

Classe 2000: 1. Roccuzzo in 5'08"14
(media kmh 91,127); 2. Betto 5'08"43. Tutti
su Fiat 124.

GRUPPO 6

Classe 1300: 1. larria (Ats Dallara) in
4'38"25 (media kmh 100,916).

Classe 1600: 1. Patané (Osella) in 4'26"50
(media kmh 105,366).

Classe 2000: 1. Grimaldi (Osella PA9) in
4'04"61 (media kmh 114,795); 2. Cassibba
(Osella PA9) 4'06"82; 3. «Arriva» (Osella
PA9) 4'08"22; 4. Consoli (Osella PA9)
4'17"45; 5. Carrasi (Lola 2000) 4'26"44.
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RALLY CIR/Solo 38 al via del Proserpina
Lassu sul Montalto

Vince il palermitano con un ritmo inarrivabile. Squalificato
Bolognesi, a Barchiesi il gr. N e il Trofeo Centro-Sud

ENNA - Il Trofeo d’ltalia Rally
Centro Sud si € concluso domenica
13 ottobre a Enna, dove si ¢
disputata la settima edizione del
rally di Prosperina, con coefficien-
te 1, al quale hanno preso parte
soltanto 38 piloti. Se il discorso per
la vittoria assoluta nel trofeo era
stato chiuso anticipatamente da
Runfola alla Coppa Liburna, alla
manifestazione ennese € toccato il
compito di assegnare le posizioni
d’onore e il trofeo nazionale del
gruppo N, vinto come si vedra da
Barchiesi su Opel Kadett Gsi.
Runfola ha disertato questo ap-
puntamento, consentendo a un
altro pilota palermitano, Sergio
Montalto, in coppia con la moglie
«Flay», di salire degnamente in
cattedra con una vittoria nettissi-
ma e mai messa in dubbio fin dalla
partenza. | portacolori del team
[talwagen hanno dovuto soltanto
amministrare saggiamente il van-
taggio accumulato nei confronti
del velocista Pellerito (anch’egli su
Porsche 911) prima che questi si
ritirasse, e di Monti dopo, restan-
do sempre in testa alla gara e
aggiudicandosi 12 delle 18 prove
speciali, una delle quali ex-aequo
con Monti. Quest'ultimo, dopo il
secondo posto conquistato nel ral-
ly delle Zolfare sette giorni prima,
si ¢ voluto cimentare su una piu
impegnativa Opel Ascona 400, con
la quale, seppur non perfettamente
«affiato», ha tentato invano di
raggiungere Montalto, ottenendo
comungque il miglior risultato della
sua carriera. Savioli-«Davis», terzi
assoluti e primi del gruppo A con
la Manta Gte, stavano per rovina-
re la loro bella gara, che li ha visti
quasi sempre al terzo posto, con un
minuto di penalita pagato a un
controllo orario per una disatten-
zione a quattro prove dalla conclu-
sione. Nonostante cio sono riusciti
a precedere i loro diretti rivali di
gruppo, Manasia-Nodaro. Scesi in
Sicilia per difendere il secondo
posto nella classifica assoluta del
Trofeo, dopo essersi gia aggiudica-
ti 1l titolo di gruppo. Nel gruppo
N. dove era ancora in ballottaggio
il trofeo Centrosud, Bolognesi, su
Ritmo, ¢ stato sempre davanti a
Barchiesi. Questi a fine gara spor-
geva reclamo contro I'avversario
per motore e cambio, reclamo che
I"aveva I'esito sperato. Bolognesi ¢
stato infatti squalificato per con-
dotti di aspirazione troppo larghi e
la vittoria in gara e nel trofeo €
andata a Barchiesi, pur se la classi-
fica € ancora subjudice per I'appel-
lo presentato da Bolognesi. Al 15.
posto hanno quindi concluso Salu-
to-Bonsignore, alla guida di una
Ritmo 125 Gruppo A. mentre
molto bene sono andate due Peu-

geot 205 Gti Gruppo N, quelle di
Privitera (settimo) e di Viti, soltan-
to nono a causa di un inconvente
a tre prove dal termine. Fra i due
si ¢ installato Ferrazzano, su Rit-
mo 130.

LA CRONACA - Gia dal prologo
disputatosi su tre giri di una parte
della pista di Pergusa, rallentata da
chicane, Montalto ¢ il piu veloce e
suo degno scudiero sara Pellerito,
che lo inseguira fino alla settima
speciale, quando uscira di strada
ritirandosi. Nel frattempo ha gia
lasciato la compagnia Galeone,
mentre navigava in tredicesima
posizione. Insieme a Pellerito si
ritirano 1 due equipaggi femminili:
Ferraro-Faraci (erano 18. su una
Golf) e Migliore-Capri. La miglio-
re conservera comunque il secon-
do posto nel trofeo Centro-Sud
femminile, vinto dalla Sperti. Al

Vittoria «facile»
per la Porsche di
Montalto, sotto.
Savioli, a lato,
con la Manta Gte
ha sbaragliato

il gruppo A
(FotoLibro)

fica assume una fisionomia quasi
definitiva, con Montalto primo
davanti a Monti, Savioli, Manasia,
Bolognesi e Barchesi. Questi sara
pero superato nell’ultima prova da
saluto. La 14. speciale viene annul-
lata, per la presenza sulla strada di
alcune vacche. Nella prova succes-
siva Savioli «paga» un minuto al
controllo. Risultera pero il piu
veloce nel tratto cronometrato
successivo, mantenendo cosi il ter-
zo posto. La gara si conclude senza

secondo posto Monti tenta di rag-
giungere Montalto, Leader indi-
sturbato e dopo aver cambiato gli
ammortizzatori migliora i tempi.
Gia dalla settima speciale la classi-

altri colpi di scena. 22 equipaggi
hanno tagliato il traguardo di En-
na.

Pietro Libro
‘ :ﬁv Yig o

ol

«Addio ai prima serie»

ENNA — Montalto al traguardo ¢ naturalmente contento, ma questa
vittoria gli ha creato un problema: «Dopo questo successo saro inserito
nel primo elenco prioritari Csai e cio non mi consentira la partecipazione
al rally 1. serie — ha detto il vincitore — sono comunque contento per
questa vittoria che ¢ stata abbastanza facile. Nella prima parte di gara
controllavo agevolmente Peilerito e successivamente Monti. Ho quindi
rallentato un po’ il passo, lasciando vincere delle speciali ai miei
avversari». Monti per la seconda volta in quindici giorni ha conquistato
la piazza d’onore in un rally. «Poteva andare meglio se avessi conosciuto
un po’ piu la macchina e non fossi stato rallentato da un assetto
“ballerino”. Cambiati gli ammortizzatori la macchina ¢ andata meglio e
ho potuto tirare. Nel prologo in pista, che a mio avviso andrebbe eliminato
perché non consente di riposare prima della partenza vera e propria, ho
fatto del mio meglio ma non sono riuscito a staccare un buon tempo».
Quasi tutto bene per Savioli: «Nel prologo ho perso otto secondi, cui si
¢ aggiunto il minuto di penalizzazione dovuto a una nostra distrazione,
ma la macchina mi ha assecondato, permettendomi di far mio ugualmente
il terzo posto». a

RALLY CIR

Enna, 12-13 ottobre 1985
7. Rally di Proserpina
Valido per il Campionato italiano rallyes
(coeff. 1), e trofeo d'ltalia Centro-Sud

Le classifiche

Assoluta: 1. Montalto «Flai» (Porsche 911)
2.03'23"; 2 Monti-Gagliano (Opel Ascona
400) a 2'25"; 3. Savioli-«Davis» (Opel
Manta Gte) a 5'11"; 4. Manasia-Nodaro
(Opel Manta Gte) 551", 5. Saluto-
Bonsignore (Fiat Ritmo 125) 9'29"; 6
Barchiesi-Parisi (Opel Kadett Gsi) 9'37";
7. Previtera-Romano (Peugeot 205 Gti)
13'49”; 8. Ferrazzano-Greco (Fiat Ritmo
130) 16'58"; 9. Viti-Fedele (Peugeot 205
Gti) 17'37"; 10. Beccaria-Beccaria (Ritmo
130) 18'02".

GRUPPO N

Classe  1600: 1 Previtera-Romano
(Peugeot 205) in 2.20'12"; 2. Viti-Fedele
(Peugeot 205) a 3'48"; 3. Giorlando-Pino
(VW  Golfy 5'33"; 4. lacono-lacono
(Peugeot 205) 6'45"; 5. Bertuccio-Aprile
(Samba Rallye) 9'48"; 6. Bottone-Noto
(Ford Escort) 12'53".

Classe 2000: 1. Barchiesi-Parisi (Opel
Kadett Gsi) in 2.16'00"; 2. Ferrazzano-
Greco (Ritmo 130) a 8'41"; 3. Gitto-
Ballotta (Ritmo 130) 12'54".

Classe 2500: 1. Capri-Foti (Alfetta Gtv6) in
2.51"17",

GRUPPG A

Classe  1600: 1.  Ospedale-Accardo
(Alfasud) in 2.26'34"; 2. Rizza-Nitro (Fiat
128) a 1'18"; 3. Gentile-Giarraffa (Talbot)
3'18"; 4. Gerbino-Mancuso (Talbot) 5'15".
Classe 2000: 1. Savioli-«Davis» (Opel
Manta Gte) in 2.11'34"; 2. Manasia-Nodaro
(Opel Manta Gte) a 40"; 3. Saluto-
Bonsignore (Fiat Ritmo 125) 4'18"; 4.
Beccaria-Beccaria (Ritmo 130) 12'51".
GRUPPO B

Classe 3000: 1. Montalto-«Flai» (Porsche)
in 2.06'23"; 2. Monti-Gagliano (Ascona
400) a 2'25"; 3. Gloria-Alvano (Lancia
Rally) 52'43".

Il punto sui
campionati

Cosi il Cir (dopo 17 gare):
1. Tabaton p. 308; 2. Cerra-
to 160; 3. Bentivogli 111; 4.
Del Zoppo 101; 5. Chiti 98;
6. Rumpola 90; 7. Biasion
84; 8. Ormezzano 76; 9.
Bettega 60; 9. Montalto 60.

Cosi al termine il Trofeo
d’ltalia Centro-Sud (sub-
judice): 1. Runfola-Runfo-
la p. 90; 2. Manasia-Noda-
ro 70; 3. Barchiesi-Parisi
55; 4. Diana-Lucente 43; 5.
Tabaton-Tedeschini; Mon-
talto-«Flai», Dati-Giannec-
chini, Chiti-Boretti, Bolo-
gnesi-Bolognesi 40.
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RALLY INTERNAZIONALE/Due Valli per pochi

Ruggito Oriando

Meno di meta dei partenti hanno concluso la gara che Redolfi
ha strappato dopo il ritiro di un fortissimo Dalla Pozza

VERONA — Dei 140 concorrenti
al via della 14. edizione del rally
Due Valli, gara clou della stagio-
ne automobilistica veronese, solo
63 hanno potuto avere la soddi-
sfazione di parcheggiare la pro-
pria vettura da gara in parco
chiuso, al termine della durissima
gara che gli organizzatori (Aci
Verona) hanno approntato per il
1985. Quest’anno, per la prima
volta, il Due Valli vestiva 1 panni
di gara internazionale, ma al via,
tranne due equipaggi della «lon-
tana» San Marino, non c’era nes-
sun altro straniero. Non per que-
sto la gara ¢ stata «giocata» sotto
tono, anzi lo spettacolo non ¢
certo mancato ne prima né duran-
te la_gara. Per non stare troppo
con il fiato sospeso ¢ meglio dire
subito che a vincere ¢ stato 'or-
mai conosciutissimo Redolfi in
coppia con Calderoli sulla Por-
sche 911 SC preparata dal pilota
stesso. Ma se a vincere ¢ stato il
noto «Orlando», si deve dire che

NN

e senza mai impensierire Redolfi,
Zenere, Ronca, e anche il rien-
trante Zanetti, su Opel Manta
Gte, mentre Maioli, con la Por-
sche, si era ritirato gia nella terza
prova dopo avere pagato al con-
trollo precedente. Al secondo po-
sto assoluto finiva Zenere-Segato
su Lancia 037, per la cronaca
'unica ad arrivare in parco chiu-
so, ¢ terzi i loro compagni di
squadra Cerato-Ceccato su Fiat
Abarth 130. Agli onori del dopo
gara sono saliti anche Mantica-
Cavallo (Porsche 911 SC) quinti
assoluti dopo una gara da prota-
gonisti che ha fatto di questo
piazzamento il «fatto» del giorno.
Al 16. posto assoluto leggiamo:
Fassina-Billiani, ¢ infatti il figlio
del piu noto «Tony» ex campione
europeo e italiano, che a bordo di
una Uno 70 Hp Gr. A ha fatto
vedere che buon sangue non men-
te.

Giovanni Bevilacqua

la gara ¢ stata dominata dallo
sfortunato Dalla Pozza, per la
prima volta al volante di una
Lancia 037 che aveva provato per
pochi chilometri il giorno prima
della gara. Il «finnico», fatte le
prime due prove speciali un po’
attento alla potenza dei suoi ca-
valli, si ¢ poi letteralmente scate-
nato, impressionando tutti per i
tempi che riusciva a realizzare,
soprattutto nelle prove corte, do-
ve riusciva a infliggere a Redolfi
anche 107 di distacco. Il suo
dominio ¢ continuato per tutta la
gara. Anche se «Orlando» riusci-
va sempre a controilarlo da vici-
no, poi sulla penultima prova
speciale un semiasse della 037 di
Dalla Pozza diceva «basta» e
finiva cosi la cavalcata del porta-
colori della scuderia Vierre Rally.
Nella lotta si inserivano, a turno

A lato: la

Porsche di

Maioli, attesissimo
ma fuori gara gia
alla terza prova
dopo avere
«pagato» a un
controilo orario
(FotoStudio '83)

Pur fissando tempi
molto buoni a ogni
prova speciale,
Redolfi, sotto, ha
portato la sua
Porsche alla vittoria
solo dopo il ritiro di
Dalla Pozza,
velocissimo
all’esordio con la

037 (Attualfoto).

RALLY INTERNAZIONALE

Verona, 12-13 ottobre 1985

Rally Due Valli

Le classifiche

Assoluta: 1. Redolfi-Calderoli (Porsche
911 SC) in 2h19'32"; 2. Zenere-Segato
(Lancia Rally) a 5'55"; 3. Cerato-Ceccato
(Ritmo 130) a 11'17"; 4. Chimentin-
Marchetti (R5 Turbo) a 11'31"; 5. Mantica-
Cavallo (Porsche 911 SC) a 12'32"; 6.
«Susy»-Anele (R5 Turbo) a 17'39"; 7.
Bertolini-Menera (Vw Golf GTI) a 20'04";
8. Pozzi-Santi (Peugeot 205 GTI) a 20'19";
9. Sponda-Corradi (Fiat X 1/9) a 21'22";
10. Zaupa-Barbieri (Opel Ascona).

Classe 2000: 1. Chimentin Marchetti (R5
Turbo) in 2h31'03"; 2. Lieto-Martini (Ford
Escort RS) 2h57'32".

Classe oltre 2000: 1. Radolfi-Calderoli
(Porsche 911 SC) in 2h19'32"; 2. Zenere-
Segato (Lancia Rally) 2h25'27"; 3.
Mantica-Cavallo (Porsche 911 SC).

Classe 1150: 1. Avesani-Bottacini (A112 70
Hp) in 2h43'58"; 2. Rangheri-Rangheri
(Fiat 127) a 5'38"; 3. Benato-Nicolis (Fiat

Vittoria con cautela

VERONA — E d’obbligo Iintervista a Redolfi, vincitore della
14. edizione del rally veronese. Gli si chiede subito a «Orlando»

un’impressione a caldo di questa sua vittoria. «

stata una gara

molto combattuta — racconta il vincitore — per tantissimi motivi.
Primo fra tutti perché il percorso era decisamente molto
impegnativo e non ammetteva errori di nessun genere. Le prove
erano molto guidate con tratti anche molto veloci e questo, pur
permettendo di usare tutta la potenza della mia vettura, mi metteva
in guardia, perché la gara era lunga: bisognava anche sapere
amministrare la meccanica della mia Porsche. Poi il pilota contro
cui ho lottato ¢ senz’altro un grande pilota: salire, come ha fatto
lui, per la prima volta su una 037 dopo avere sempre guidato una
trazione anteriore e fare tempi come quelli fatti da lui, vuol dire
essere nati per guidare una macchina da corsa. Ancora una volta
pero si ¢ dimostrato che la 037 ¢ “la” vettura da corsa, ma la

Porsche... ¢ sempre la Porsche».

127) a 5'48"; 4. Sponda-Fasoli (112 70 Hp)

a 7'40"; 5. Piccoli-Righetti (127 S) a
10'19"; 6. Faccini-Zanoncini (112 70 Hp) a
12'26"; 7. Carlotto-Casarotto (112 70 Hp).
Classe 1300: 1. Barano-Lonardi (Samba
Rally) in 2h51'37"; 2. Barbero Castioni
(Mini De Tomaso) 2h54'15"; 3. Pasquali-
Pasquali (Ford Escort) 2h55'38"; 4. Bedei-
Ripo (Kadett Sr) 3h04'12".

Classe 1600: 1. Bertolini-Manera (Golf Gti)
in 2h39'36"; 2. Fassina Billiani (Uno 70)

2h43'44"; 3. Sentinelli-Maffré (Golf Gti)
2h47°36"; 4. Zanin-Venerus (Sumbeam Ti)
2h49'23"; 5. Sartori-Zaupa (R5 Alpine)
2h56'00"; 6. Ceccato Giurici (Uno 70)

2h57'33"; 7. Turazza-Ruggeri R5 Alpine)

Classe 2000: 1. Cerato-Ceccato (Ritmo
130) in 2h30'49"; 2. Zampa-Barbieri (Opel
Ascona) 2h41'03"; 3. Franzon-Meneghini
(Manta Gte) 2h43'23"; 4. Zanetti-
Piermarini (Manta Gte) 2h44'24";
Negrente-Cavaliere (Ritmo 130) 2h45'35";
6. Parissenti-Tibolla (Manta Gte) 2h49'46";
7. Patuzzo-Falconi (Manta Gte) 2h56'08";
8. Bazzoni-Bazzoni (Opel Ascona)

Classe 1150: 1. Falezza-Carrarini (A112 70
Hp) in 2h52'35"; 2. Pomari-Grazioli (A112)
2h53'06"; 3. Pagani-Zanolli (A112)
2h53'16"; 4. Luraschi-Giampiccolo (A112)
2h55'26"; Tadiello-Andriolo (127s)
2h57'22"; 7. Scalzotto-Rossato 2h58'55".
Classe 1300: 1. Pintarelli-Carascritti (Opel
Corsa Sr) in 2h50'51"; 2. Soppa-Mazzola
(Corsa Sr) 2h51'28"; 3. Ferranti-Tarocco
(Samba) 2h52'34"; 4. Vivaldi-Roncoletta
(Samba) 2h55'33".

Classe 1600: 1. Pozzi-Santi (Peugeot 205)
in 2h39'51"; 2. Paiusco-Zanella (Peugeot
205 Gti) 2h41'34"; 3. Frezzato-Grassi
(Peugeot) 205 Gti) 2h41'42"; 4. Barel-
Negrisolo (Ford Escort) 2h46'10"; 5.
Bevilacqua-Ravarotto (Golf Gti) 2h46'41";
6. Weber-Frignani (Peugeot 205) Gti)
2h46'58"; 7. Tessari-Bonaventura (Ford
Escort) 2h49'00"; 8. Tanara-Righetti
(Peugeot 205) 2h49'26"; 9. Bevilacqua-
Saccomanno (Ritmo 105) 2h53'37"; 10.
Zampieri-Viviani (Alfa Sud Sprint).

Classe 2000: 1. «Susy»-Anele (R5 Turbo)
in 2h37'11"; 2. Arbetti-Leonardi (Ritmo
130) 2h41'22"; 3. Caceffo-Destro (R 11
Turbo) 2h42'14"; 4. Cescon-Spollon (Ritmo
130) 2h44'05"; 5. Dalla Serra-Missaggia
(Alfetta 2.0) 2h46'41"; 6. Grazioli-Corradini
(Ritmo 130) 2h47'55"; 7. Posenato-Vicardi
(Ritmo 130) 2h50°'00".
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VEZZANO — Un tracciato bre-
ve ma ad «alto gradimento» con
una serie di curve tutte diverse e
soprattutto con un fondo assai
buono: ecco come si € presentata
ai piloti la Fornola-Vezzano, alla
sua prima edizione per lo slalom.
Gli organizzatori sono stati cosi
ripagati con I'apprezzamento da
parte dei piloti, del non eccessivo
numero di concorrenti (62 iscritti,
52 verificati e partenti). Cesari, ha
dominato il campo, teso come ¢
superamento del record stagiona-
le di vittorie, che ¢ suo ¢ che risale
al 1983 con 24 successi: ancora tre

AUTOBLOCCANTI
PEUGEOT 205 GTI

COPPIA CONICA
8x41 TALBOT 1600 TI

RICAMBEI SPECIALI
LOTUS E 1600 Ti

TUTTO PER LA
TRASFORMAZIONE PER
OGNI TIPO DI AUTO RALLY
O PISTA IN GR. N-A-B

FLLI VENTURI

PREPARAZIONI COMPLETE
BANCO PROVA MOTORI

SI AFFITTANO AUTO PER GARE

VERGATO
VIA NAZIONALE 101
TELEFONO 051/910049

SI INFORMA
INOLTRE
LA GENTILE
CLIENTELA
CHE SONO
DISPONIBILI
PRESSO
LA NOSTRA SEDE
LE SEGUENTI
VETTURE
PER CONTRATTI
D’AFFITTO
STAGIONE ’86

TALBOT GR. A
RITMO GR. N
GSI GR. N
MANTA GR. A
PEUGEOT 205 GR. N

SLALOM/A Vezzano hanno corso solo...

Per la piazza d’onore

Con Cesari in gara deciso a battere il suo record di successi
stagionali, il nome del vincitore non & mai stato in dubbio

gare e si sara tolto anche questa
soddisfazione. Gli altri si sono
accontentati di fare spettacolo a
parte — motivo nel motivo — con
una lotta meno impari. Esaltante
¢ stato stavolta il duello tra Aldo
Rivera ed Erbert Rossi. Correva-
no a macchine invertite, rispetto
alle altre volte: Rivera con la Fiat
X 1/9 di Rossi e quest’ultimo con
la Alpine 110, per la cronaca
quella di Medone, assente. La
prima ha girato al massimo, la
seconda si ¢ dimostrata un po’
«stanca», come ha detto lo stesso
Rossi. Il piede di Rivera ha poi
fatto il resto, dopo una prima
manche di ambientamento, men-
tre quello di Rossi non ha potuto
fare di piu. Cesare Rosso

SLALOM

Vezzano (SP), 13 ottobre 1985
1. Fornola-Vezzano

Le classifiche

Assoluta: 1. Cesari (Dallara-La Ronde)
penalita 150,82, 2. Rivera (Fiat X 1/9)
160,93; 3. Rossi E. (Alpinello) 163,96; 4
Moretto (Alpine 110) 164,03; 5. Datteri
(Fiat X 1/9) 164,95, 6. Bernabd (Alpine
110) 167,37; 7. Rossi (Fiat 500/700) 169,27;
8. Perini (Fiat X 1/9) 169,57, 9. Borra
(Stratos) 169,80; 10. Attolini (Gran Prix)
169,89.

GRUPPI N-1-3

Classe 1150: Savio penalita 180,95, 2.
D'Orazio 183,53; 3. Crubellati Mirelia
193,18; 4. Bordanzi 204,38. Tutti su A 112.
Classe 1300: 1. Panesi (Simca R2)
penalitad 180,82; 2. Torelli Marina (Fiat X
1/9) 196,36. Classe 1600: 1. Barbieri N.
(Fiat X 1/9) penalita 190,76.

Classe oltre 1600: 1. Strata (Opel Kadett)
penalita 175,56, 2. Marras (R5 Turbo)
184,73; 3. Ponte (Beta Montecarlo) 187,05.
GRUPPO A

Classe 1150: 1. Morello penalita 174,15; 2.
Grassi 176,02; 3. Garibaldo 180,17; 4.
Giannetto 191,35. Tutti su A112 Abarth.
Classe 1600: 1. Betti (Golf Gti) penalita
179,63; 2. Adorni (Golf Gti) 182,02.
GRUPPO SPECIALE

Classe 1000: 1. Rossi Giacomo (Fiat
500/700) penalita 169,27; 2. Salvarezza L
(A112 Abarth) 181,18, 3. Pepe (Fiat
500/700) 182,48; 4. Ferrari (Fiat 127 Sp.)
187,53; 5. Timossi (A112 Abarth) 187,89; 6.
Loddo (Fiat 500/700) 206,01.

Classe 1150: 1. Balestrero (A112 Abarth)
penalita 173,78; 2. Grando (Fiat 127 S)
180,44; 3. Braga (A112 Abarth) 180,84; 4.
Passatempo (A112 Abarth) 182,69.

classe 1300: 1. Rivera (Fiat X 1/9) penalita
160,93; 2. Perini (Fiat X 1/9) 169,57; 3.
Battolla (Simca R2) 175,23; 4. Giarracca
(Fiat X 1/9 Dallara) 181,74; 5. Moruzzi
(Fiat 128 3P) 186,89; 6. Alercia (Fiat 128)
199,12; 7. Cosentino (Simca R2) 215,38.
Classe 1600: 1. Moretto (Alpine 110)
penalita 164,03.

Classe 2000: 1. Cesari (Dallara-La Ronde)
penalita 150,82; 2. Rossi E. (Alpine 110)
163,96; 3. Barnabo (Alpine 110) 167,37; 4.
Guida (Kadett Gte) 172,70; 5. Barilli R5
Alpine) 174,36.
Classe 3000: 1.
169,80.
PROTOTIPI
Classe 1000: 1. Ansaldi (Ambra 1000)
penalita 170,82; 2. «Automotomarket» (Fiat
126 Pp) 174,82, 3. Putrino (Fiat 1000)
180,25; 4. Cocozza (Fiat 1000) 182,72; 5
Bruzzese (Fiat 1000) 193,58.

Classe oltre 1000: 1. Datteri (Fiat X 1/9)
penalita 164,95, 2. Attolini (Grand Prix)
169,83.

Borra (Stratos) penalita

Cesari, a lato,
prima di vincere
anche a Vezzano
ha provveduto di
persona alla messa
a punto della sua
Dallara volumex
prototipo (FotoDon)

Nell'ultima prova del Challenge Opel Doti
D’Innocenzo a Capua

CAPUA - Selvaggia ¢ fiera, la
Renault 5 turbo di Benedetto
D’Innocenzo si ¢ imposta con
indiscussa abilita nella seconda
edizione dello slalom singolo Cit-
ta di Capua, gara nazionale vali-
da, oltre che per la Coppa Csai,
anche quale ultima prova del
Challenge Opel Doti, conquistato
dal pilota locale Giuseppe De
Maio su Alfasud dopo il successo
in una numerosa classe 1300 del
Gruppo Speciale I'ottavo posto
assoluto. Come era nei pronostici
della vigilia, dunque, D’Innocen-
zo il suo «mostro» da 2000 cc,
dopo la recentissima vittoria in
casa al terzo slalom di Calvi
Risorta, ha riproposto il suo nu-
mero vincente ed ha concluso in
2°03"13 dopo avere dato luogo a
un avvincente duello con il capua-
no Bruno Di Lillo, che ha debut-
tato con una grintosa Beta Mon-
tecarlo e ha concluso a soli 36/100
dal vincitore dopo una rinuncia-
taria seconda manche per cause di
forza maggiore. Ma fra il duo di
testa, a tenere duro € stato anche
quel Walter Pagliari, pavese, ve-
nuto sicuramente per «osare».
Ma, come egli stesso ha afferma-
to. il motore del suo prototipo X
1/9 ha accusato delle noie gia dal
primo round ed ¢ giunto al tra-
guardo con un ritardo di 2716 dal
primo. La seconda manche non
ha sconvolto le posizioni del trio
di testa, il cui stretto antagonismo
ha fatto commettere errori anche
al vincitore che, per corazzare
maggiormente la corona del pro-
nosticato successo, ha colpito un
birillo all’'ultima chicane. Anche
Longobardi e Aiello, entrambi
secondi nelle rispettive classi, so-
no al vertice dell'ambito Trofeo
Csai. Nella classe 1300/Gr. N il
pilota della Simaca R2, Mauro, ¢
stato escluso a seguito di reclamo
per apparato carburazione irrego-
lare: ha vinto quindi Martellucci
(Samba Rallye) della Cosenza

Corse: Michele Ricci

SLALOM

Capua (CE), 13 ottobre 1985
2. Coppa Citta di Capua
Valido per Coppa Csai 4. zona

Le classifiche

Assoluta: 1. D'Innocenzo (Renault 5T)
penalita 123,13, 2 Di Lillo (Beta
Montecarlo) 123,49; 3. Pagliari (Fiat X 1/9)
125,29; 4. Di Grazia (Fiat 500/700) 131,60;
5. Tufino (Simca R2) 133,13; 6. Aurenza
(Simca R2) 133,41, 7. Scialla (Kadett Gte)
133,87, 8. De Maio (Alfasud) 134,09; 9. De
Rosa (Simca R2) 134,33; 10. Aulisio (Fiat
128) 134,65

GRUPPO N/1/3

Classe 1150: 1. Nappo penalita 145,50; 2
Fezza 145,78, 3. Maresca 146,04, 4. De
Lucia 153,48. Tutti su A112.

Classe 1300: 1. Martellucci (Samba
Rallye) penalita 142,88, 2. Longobardi
(Simca R2) 144,56, 3. Dell'Aquilla (Simca
R2) 146,31; 4. Lonardo (Simca R2) 148,03;
5. Bilotti (Opel Corsa) 149,96; 6. De Lucia
(Simca R2) 153,56; 7. Pulzella (Alfasud Ti)
154,31, 8. Natale (Simca R2) 154,90; 9
Carfora (Fiat X1/9) 156,48; 10. Laudato
(Fiat X1/9) 171,21

Classe oltre 160C: . Vollero (Vw Golf)
penalita 142,87; 2. Jekel (Peugeot) 143,33;
3. Centore (Kadett Gsi) 146,75; 4. Esposito
(Beta Montecarlo) 153,21; 5. Ciardulli (Fiat
X1/9) 156,22.

GRUPPO A

Classe 1600: 1. Ciampa penalita 142,55; 2
Aiello 144,48; 3. Fezza 146,97; 4. Battista
(Opel Corsa) 149,98. Gli altri su A112.
Classe oltre 1600: 1. D'Innocenzo (Talbot)

GRUPPO SPECIALE

Classe 700: 1. Di Grazia (Fiat 500/700)
penalita 131,60; 2. De Gregorio 140,15; 3
Esposito 141,36; 4. Doti 150,75.

Classe 1000: 1. Tosti (Fiat 500/1000)
penalita 138,79; 2. Accadia (Fiat 500/1000)
142,06, 3. Monaco (Fiat 126/1000) 145,02;
2. Marziaiuolo (Fiat Panda) 145,15, 5.
Amodio (Fiat 127/1000) 160,12.

Classe 1300: 1. De Maio (Alfasud) penalita
134,09; 2. Aulisio (Fiat 128) 134,65, 3.
Scolaro (Fiat 128) 134,91; 2. Pandolfi (Fiat
X1/9) 135,92; 5. Di Martino (A112) 143,06;
6. Di Vaio (Simca R2) 144,12; 7. Della
Mura (Alfasud) 144,71, 8. Salsano (Fiat
128) 146,95; 9. Castaldi (Fiat 128) 147,20;
10. Malinconico (Fiat 128) 149,37, 11.
Boffardo  (Simca R2) 150,18; 12
Manganiello (Mini De Tommaso) 153.68.
Classe 1600: 1. Tufino penalita 133,13; 2.
Laurenza 133,41; 3. Marzo 138,19; 4.
Ciampi 141,55; 5. Rapetti 14592, Tutti su
Simca R2.

Classe 2000: 1. D'Innocenzo (Renault 5T)
penalita 123,13; 2 Di Lilio (Beta
Montecarlo) 123,49; 3. De Rosa (Simca
R2) 134,33; 4. Giordano (Opel Ascona)
Classe 3000: 1. Scialla (Kadett Gte)
penalita 133,87; 2. laia (Talbot Lotus)
PROTOTIPI

Classe 1000: 1. Mastrocola (Fiat 500/1000)
penalita 136,11; 2. D'Urso (Fiat 500/1000)
143,91, 3. Giordano (A112) 150,97

Classe oltre 1000: 1. Pagliari (Fiat X1/9)
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SPORT/A Imola quasi deciso il campionato

Parpinelli col dubbio

Se dovesse saltare la gara di Vallelunga il Veneto sarebbe
il nuovo campione. Gran gara di Merzario nella 1. divisione

IMOLA — L’appuntamento al
circuito del Santerno potrebbe
aver deciso I'assegnazione del
titolo assoluto della categoria
Sport, visto che molto probabil-
mente la corsa di Vallelunga del
3 novembre prossimo non sara
effettuata. Se cosi fosse, Rugge-
ro Parpinelli, 44enne padovano,
con il brillante successo di Imo-
la sarebbe gia il campione ’85
della specialita. Lo stesso di-
scorso vale anche per le biposto
della 1. divisione, che hanno
avuto in Arturo Merzario I'au-
tentico mattatore. Infatti il pilo-
ta comasco ha saputo «stringere
i denti» dopo la meta gara,
portando a termine da vincitore
la corsa, nonostante il deciso
ritorno di «Tarta», in lotta con
Merzario per il Trofeo di classe.
Anche per Merzario, Imola po-
trebbe rappresentare la certezza
del titolo. Le due divisioni, 1. e
2., hanno gareggiato in un unica
gara e nonostante qualche pilo-
ta non fosse convinto di tale
decisione, la corsa ha offerto
emozioni in quantita. Subito
dopo il via un incidente multi-
plo alla staccata della Tosa ha
coinvolto Borghi, Pezzali e To-
si, con quest’ultimo costretto al
ritiro. Dopo i primi giri le piu
potenti vetture della 2. divisione
hanno fatto corsa a s€, seguite
immediatamente dalla muta
delle biposto spinte dal 6 cilin-
dri Alfa Romeo. Con Parpinelli
al comando dal primo all’ulti-
mo passaggio, interesse del pub-
blico, presente in numero lusin-
ghiero, si ¢ spostato sulla lotta
nella 2. divisione dove Merza-
rio, «Tarta», Ronca e Ragazzi
hanno dato vita inizialmente a
un acceso duello. Ragazzi era
poi costretto al ritiro per la
rottura  della  sospensione,
quando si trovava a ridosso dei
primi. Merzario dopo essere
riuscito a prendere un buon
margine su «Tarta», si vedeva
costretto a rallentare vistosa-
mente per la rottura di un
collettore, dando cosi la possibi-
lita all'inseguitore di portarsi a
tiro. Ma il comasco non s’arren-
deva e con una guida tutto
spettacolo riusciva a contenere
il vantaggio. Ronca, attestatosi
in terza posizione, ce I’ha messa
tutta per inserirsi tra i primi, un
fastidioso sottosterzo glielo ha
impedito. Nelle retrovie non
sono mancati 1 duelli ravvicina-

ti: tra questi molto spettacolare
¢ apparso quello tra Faraci e
Dazan, con il primo che alla fine
ha avuto la meglio. Tra le vettu-
re della 2. divisione, dopo il
ritiro di Ceraolo, si € messo in
evidenza il romano Randaccio,
autore della pole position in
1’48752, secondo assoluto con
una Chevron B36 costruita in
Inghilterra sulle specifiche del
tecnico romano Mateucci.
Maurizio Ravaglia

A destra, Parpinelli
dominatore della
2. divisione con
I’Osella-Bmw.
Sotto, il terzetto
di testa del
campionato della
1. divisione con
Ronca davanti a
«Tarta» e a
Merzario, che
vincera la corsa.
(FotoStudio’83)

Vallelunga s’ha da fare

IMOLA — «A Vallelunga si deve andare, 'impegno va
mantenuto» esordisce non senza polemica Merzario «non
mi va di vincere il titolo per annullamento di una prova
messa regolarmente a calendario: “Tarta” ha il diritto di
difendersi» Merzario poi prosegue «Da meta corsa
all’arrivo ha sofferto per il collettore e credo di aver dato
il massimo per non farmi raggiungere. Il campionato
quest’anno é stato molto vivace, e I’anno prossimo lo sara
ancora di piu». Merzario ha anche confermato la sua

_intenzione di realizzare alcuni telai per la Sport Naziona-
le. «Tarta» appare soddisfatto, nonostante il secondo
posto «Non posso recriminarmi nulla: la macchina perfetta
e posso dire di aver guidato al meglio. Ma contro Arturo
non c’¢ stato nulla da fare. Ho usato una 5. marcia un po’
corta che ha tolto un po’ di velocita alla mia Lucchini, ma
onestamente non credo che avrei impensierito Merzario».
Ruggero Parpinelli «Tutto ¢ filato liscio. Solo per la
perdita dei “piombi” delle ruote». Poi riceve i complimenti
da Mauro Nesti, venuto ad assistere alle evoluzioni dei
colleghi pistaioli: I'anno prossimo potrebbe essere partita
anche lui.

VELOCITA IN CIRCUITO

Imola, 20 ottobre 1985

11. prova del Campionato italiano
vetture sport

Le classifiche

Sport Nazionale 1. divisione: 1. Merzario
(Lucchini) 18 giri in 34'37"82, alla media
di 157,180 kmh; 2. «Tarta» (Lucchini)
34'38"52; 3. Ronca (Lucchini) 34'58"89; 4.
Pezzali E. (Lucchini) a 1 giro; 5 Araldi
(Lucchini) a 1 giro; 6. Gaetani (Lucchini) a
1 giro; 7. Faraci (Lucchini) a 1 giro; 8.
Maniero (Lucchini) a 1 giro; 9. Dazzan
(GiPi) a 1 giro; 10. Giuli (Lucchini) a 2 giri;
11. Piazzi (March) a 2 giri; 12. Palmieri
(Chevron) a 2 giri; 13. Ferlito (March) a 2
giri; 14. Borghi (Lucchini) a 3 giri.

1 Giro piu veloce: Ragazzi (Lucchini) in
1'63"38, alla media di 160,028 kmh.

2. divisione: 1. Parpinelli (Osella-Bmw) 18
giri in 33'26"00, alla media di 162,807
kmh; 2. Randaccio (Chevron-Bmw)
33'44"69; 3. Aguzzoni (Osella-Bmw)
33'58"71; 4. Veninata (Osella-Hart) a 1
giro; 5. Ceraolo (Osella-Bmw) a 4 giri.

] Giro piu veloce: Ceraolo (Osella-
Bmw) in 1'48"92, alla media di 166,581
kmh.

Classifica campionato italiano Sport (dopo
11 gare): 1. Parpinelli (Osella-Bmw) p. 65;
2. Ceraolo (Osella-Bmw) p. 57; 3.
Merzario (Lucchini-Alfa Romeo) p. 51; 4.
«Tarta» (Lucchini-Alfa Romeo) p. 49; 5.
Ronca (Lucchini-Alfa Romeo) e Veninata
(Osella-Hart) p. 32; 7. «Gimax» (Osella-
Carma) p. 31,5; 8. Randaccio (Chevron-
Bmw) p. 31; 9. Ragazzi (Lucchini-Alfa
Romeo) p. 22; 10. Pezzali (Lucchini-Alfa).
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MG METRO/Una malinconica chiusura

Gunnelia dell’addio

Il ternano € I'ultimo vincitore di una gara riservata alle
vetture inglesi che nel 1986 non avranno piu un campionato

IMOLA — L’Austin Rover
MG Metro Challenge si € con-
gedato dagli sportivi italiani
con una giornata di grande
spettacolo. Solo 29/100 di se-
condo hanno diviso sul tra-
guardo di Imola, Marcello
Gunnella da un Ezio Ambrosi-
ni che sulla pista di casa ha
ritrovato la grinta e le presta-
zioni (suo € il nuovo record
della pista) dei giorni migliori.
Poca fortuna invece per il neo-
campione Gianfranco Ricci,
autore della «pole position»,
che, complice un guasto al
cambio, si € dovuto accontena-
re del terzo posto proprio
quando la gara pareva dover
essere sua, e sarebbe stato il
sesto successo stagionale del
pilota dell’Autoracing. Sono
questi i tre grandi protagonisti
della decima ed ultima prova
del Metro Challenge italiano
che ha visto una lunga, appas-
sionata, correttissima batta-
glia protrattasi fino sulla linea
del traguardo. Ricci ha vinto la
prima manche; Ambrosini, so-
stenuto a gran voce dai colle-
ghi dell’Emilianauto (la con-
cessionaria Austin Rover di
Bologna dove lavora) ha dato
spettacolo, ma € stato il pilota
dell’Autoemme Mazzalupi di
Roma a salire sul gradino piu
alto del podio confermando di
essersi pienamente ristabilito
dallo spaventoso incidente di
cui era stato protagonista a
Monza. Alle loro spalle Gianni
Giudici, Renzo Raimondi ed
Italo Cantera hanno dato vita
ad una gara veloce quanto
accorta, tutta rivolta alla clas-
sifica finale del Challenge
1985. Primi punti anche per il
diciannovenne Vito Boffa, alla
sua seconda corsa in autombi-
le si ¢ levato la soddisfazione di
arrivare davanti a papa Men-
nato (e cosi forse diminuiran-
no per lui gli sfatto a casa!). La
lista degli sfortunati vede al
primo posto Francesco Asca-
ni. Il pilota della «Gierre Au-
to» di Perugia € riuscito a
percorrere appena 300 metri
prima di essere eliminato da
una collisione alla velocissima
curva del Tamburello. Molto
spavento, una Metro danneg-
giata, ma per fortuna nessun
danno per il pilota.

Paolo Ferrini

METRO CHALLENGE

Imola, 20 ottobre 1985

Ultima gara dello challenge
Le classifiche

1. MANCHE: 1. Gianfranco Ricci 8 giri in
18'23"56 alla media di 131,530 km/h; 2.
Gunnella a 1"01; 3. Ambrosini a 2"28; 4.
Presenzini a 18"62; 5. Giudici a 28"77; 6.
R. Raimondi a 29"02; 7. Costanzi a 38"16;
8. Pellanda a 46"96; 9. V. Boffa a 57"07;
10. Cantera a 57"82. 11. M. Boffa a 1 giro;
12. Paludetti a 1 giro; 13. Ro. Raimondi a
4 giri; 14. Gaina a 6 giri.

] Giro piu veloce: Marcello Gunnella in
2'16"31 alla media di 133,108 km/h.
2. MANCHE: 1. Ezio Ambrosini 8 giri in
18'30"14 alla media di 130,751 km/h; 2.
Gunnella a 0"98; 3. Ricci a 4"90; 4. Giudici
a 8"83; 5. M. Boffa a 20"34. 6. R.
Raimondi a 22"22; 7. Cantera a 24"13. 8.
Ro. Raimondi a 33"39; 9. V. Boffa a 39"50;
10. Pellanda a 40"40; 11. Presenzini a 5
giri.

[ Giro piu veloce: Ezio Ambrosini in
2'16"28 alla media di 133,137 km/h (nuovo
record).

Finale (per somma dei tempi): 1. Marcello
Gunnella in 36'55"69 alla media di 131,021
km/h; 2. Ambrosini a 0"29; 3. Ricci a 2"91;
4. Giudici a 35"61. 5. R. Raimondi a 49"25;
6. Cantera a 1'19"96; 7. Pellanda a
1'25"37; 8. V. Boffa a 1'34"58; 9. M. Boffa
a 1 giro; 10. Ro. Raimondi a 4 giri; 11.
Presenzini a 5 giri; 12. Costanzi a 8 giri.

Classifica finale dello challenge: 1.
Gianfranco Ricci 128; 2. «Donald Duck»
102; 3. Gunnella 98; 4. Presenzini 67,
5.Pace 58; 6. Gradoli 46; 7. R. Raimondi
40. 8. Cantera 38, 9. Ambrosini 37. 10.
Giudici 27. 11. Torelli e Costanzi 26; 13.
Scarabelli 21. 14. Ro. Raimondi 19; 15.
Ascani 12; 16. Paludetti e Pellanda 11. 18.
Castagna 10; 19. Gaina e «Nivas» 7; 21.
Culotta 6; 22. De Cesare 4; 23.
Ammendola e V. Boffa 3; 24. Rivellini e M.
Boffa 2. 27. Lanzetti 1.

RS I

Pur non vincendo nessuna
manche, Gunnella, sopra, ha
conquistato il primo posto a
Imola (Studio’83). Sotto, Prioglio
ha ridotto cosi la Mg Metro
durante le prove (Attualfoto)

Squalifica di tre mesi a Pace

IMOLA — Imola amara per Giampaolo Pace,
il 23enne campione della Mg Metro 1984. II
pilota viterbese si € visto infatti rifiutare I'acces-
so in pista in occasione delle prove libere e
quindi la possibilita di contribuire alla messa a
punto della vettura del suo compagno di
squadra (concessionaria Nobilcar cﬁ Reggio
Emilia). Il fatto ¢ che, giunto in anticipo ad
Imola per un «test» con la Ralt-VW di Farneti
in vista di un suo possibile impegno nel
prossimo Campionato Italiano di formula 3,
Pace ha ricevuto un telegramma con il quale era
convocato a Roma (due ore dopo!) per discute-

re i fatti che a Monza I'avevano visto coinvolto
insieme a Marcello Gunnella. Le sue giustifica-
zioni telefoniche non devono pero aver convin-
to il giudice sportivo che gli ha comminato tre
mesi di squalifica. Di qui il divieto (forse
cautelativo) dei responsabili del Dino Ferrari
ad entrare in pista sia pure solo per le prove
libere. Ora per Giampaolo Pace inizia la lunga
trafila dell’appello verso una decisione, forse un
po’ troppo pesante. Un peccato per il giovane
pilota, ma anche per il Metro Challenge che si
trova a chiudere I'attivita italiana con la prima
ed unica squalifica. a
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VELOCITA IN CIRCUITO/Successo per la due giorni Renault

international-Brand

Il vincitore della Coppa Renault 5 italiana ha dominato anche nella super sfida
organizzata a Vallelunga fra i migliori piloti di questa serie. Nelle altre gare
si sono imposti Lammers, nell’Europa Cup, ed Eric Bernard in Formula Renault

VALLELUNGA — Pubblico e
piloti hanno confortato, decre-
tandone il successo, queste finali
Renault che sono tornate in Italia
dopo nove anni. Grazie all’abile
regia dei responsabili della Re-
nault Italia e del dottor Antonio
Ghini all’autodromo romano si
sono vissute due giornate di gare
interessanti e spettacolari. Sicura-
mente la gara piu bella ed avvin-
cente € stata quella riservata alle
Alpine V6 Turbo, ma per i nostri
colori la soddisfazione piu bella ¢
venuta da Marco Brand che, gia
e per la seconda volta campione
italiano della Coppa Renault 5

Sopra: il trionfatore
della giornata,
Brand, precede il
gruppo nella
«International
Race» che poi
dominera in tutta
sicurezza.
(Attualfoto) A
destra: «Camaleo»
sfila sotto le tribune
di Vallelunga al
volante di una
Renault a lui non
particolarmente
famigliare: I’Alpine
V 6 dell’Europa Cup
(FotoStudio’'83)

94

nazionale, si ¢ preso il lusso di
vincere a Vallelunga, la finale
della International Race Renault
5 Gt Turbo Elf vale a dire che ha
battuto i migliori piloti svizzeri,
tedeschi, inglesi, francesi oltre che
italiani di questa indovinatissima
serie. Nella gara delle Alpine V6
anche se il titolo era gia stato
conquistato in precedenza da Lar-
rauri, i piloti non si sono certo
risparmiati. L’argentino, dopo a-
ver siglato la pole position, ha
preso subito il comando del «ca-
rosello» riaffermando la sua clas-
se e la perfetta competitivita del
mezzo preparato da «Luigi». Die-

tro di lui il francese Gouhier ed il
compagno di team Massimo Siga-
la hanno occupato a lungo le
posizioni di rincalzo. Mentre
Gouhier da I'impressione di fare
un po’ da tappo agli altri Lam-
mers, sfilato quarto all’inizio,
rompe gli indugi. Si ferma, mentre
¢inrimonta, Giovanna Amati per
la rottura del turbo, e Sigala deve
rallentare messo in difficolta da
un motore che, fin dai primi giri,
emette un preoccupante fumo
blu. Larrauri, intanto, ad ogni
frenata alla curva del Semaforo
va in crisi per il bloccaggio della
ruota anteriore destra. Lammers &

terzo fino al 15. giro, poi, cercan-
do di attaccare Goubhier ¢ sfilato
al tornantino dal tedesco Schutz.
L’olandese, comunque, non de-
morde riagguanta la terza posi-
zione alla curva Roma e dopo due
giri con un’altra staccata al limite
ai Cimini ¢ secondo. Intanto Lar-
rauri, sempre piu in difficolta con
i freni, a 3 giri dalla fine viene
superato da Lammers, Gouhier e
Schutz anche perché gli si sta
sgonfiando il pneumatico anterio-
re destro ormai dechappato per il
continuo bloccaggio della ruota.
L’argentino vede cosi sfumare un
meritato successo: «Un vero pec-
cato, — commenta alla fine Lar-
rauri, cui il pubblico tributa un
meritato applauso — ma dal terzo
giro sono stato in difficolta. Lam-
mers ¢ un grosso attaccante, pero
senza questo guaio avrei potuto
condurre in porto la vittoria con
tranquillita. Ora pensero all’86 e
prossimamente provero la Tole-
man di F. 1, ancora ¢é presto per
dire cosa potro fare il prossimo
anno». Comunque, Larrauri, con
il pneumatico a brandelli e sul
cerchio, si classifica settimo, men-
tre alle spalle di Gouhier e Schutz
finiscono Massimo Sigala, lo spa-
gnolo Pareja e I'olandese Krab.
Degli altri italiani «Camaleo»,
dopo una gara coraggiosa ¢ sedi-
cesimo essendosi girato alla Esse
ed aver navigato a lungo in sesta
posizione. Vitale entrato nello
schieramento come prima riserva
per la rinuncia di Busch, che ha
rotto il motore nel giro di ricogni-
zione, finisce lontano a tre giri dal
vincitore.

UNA SCHIERA di giovani piloti
assistiti da sponsor importanti ha
fatto toccare con mano la validita
delle monoposto promozionali
della Formula Renault, al volante
delle quali il 21enne Eric Bernard
ha riaffermato di essere il piu
forte, anche su una pista a lui
sconosciuta. Senza troppi proble-
mi Bernard ha dominato in lungo
ed in largo una gara in cui tutti gli
altri hanno recitato il ruolo di
comprimari. Alle spalle del cam-
pione sono finiti Bayol, Comas,
Robert e Pla. Alla gara, molto
interessato, era presente anche
Iitaliano Lorenzo Angellara, se-
mifinalista della scuola di Magny
Cours, che il prossimo 23 e 24
ottobre su questo autodromo ten-
tera di ricalcare le orme di tanti
piloti transalpini.

Maurizio Masini
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RENAULT

Tiratissime le gare
Renault 5 Gt Turbo

A VALLELUNGA, sabato, nella finale della Coppa
di Germania, dopo una sfuriata iniziale di Wagner
che conduce in testa i primi tre giri, Schirra risale
bene dalla terza posizione ed al termine del 4. giro
prende il comando delle operazioni. Il leader del
campionato Moench naviga in quarta posizione
fino al 7. giro, poi ¢ costretto al ritiro per noie
meccaniche vedendo cosi sfumare le sue possibilita
di vincere il titolo. Schirra insiste e vince cosi gara
e titolo, precedendo sul traguardo Diebel, Wagner
e Lingauer.

VELOCISSIMO Tl'avvio della Coppa Svizzera di
Madderin che pero, all'uscita della curva della
trincea si gira perdendo molte posizioni. La gara
condotta correttamente dai concorrenti ¢ guidata
per tutta la sua durata da Isler seguito prima da
Ammerd e dal 12. giro da Walpen che, proprio sul
traguardo, riesce a beffare I'avversario. Terzo €
Ammerd davanti a Madderin ed a Roth che vince
il titolo.

NELLA COPPA inglese Rob Hall onora il titolo e
.dopo una sfuriata iniziale di Hine, attacca 'avversa-
rio ai Cimini nel corso del 3. giro e prende la testa
conducendo in porto una vittoria che non fa altro
che confermare la sua supremazia in questa Coppa
Renault 5 corsa per il primo anno in Inghilterra. La
gara di snoda monotona e senza colpi di scena con
Bradley Haig e Gibson nelle posizioni di rincalzo.
Solo Cox perde una posizione nel finale, mentre
Kay si insabbia al Semaforo.
NELLA COPPA francese 'avvio ¢ per Duvernay
con il campione Ranucci subito in evidenza per il
suo funambulismo. Ranucci al 39. giro arriva lungo
e viene sfilato da «Georgie», Galmard e Regnault;
poi si riprende ed in poco piu di due giri ¢
nuovamente secondo. Nel corso del 6. giro, pero, €
protagonista di una spettacolare intraversata all’u-
scita della Trincea, perde ben sette posizioni. Poi il
direttore di corsa gli espone la bandiera bianca e
nera (per una toccata con un altro concorrente) che
il pilota equivoca con quella nera e rientra ai box
per riprendere, ormai tagliato fuori dalla lotta per
la vittoria. Nel corso del 15. giro Duvernay
s’intraversa al semaforo (causa una perdita di
benzina che finisce sul pneymatico posteriore de-
stro) perdendo due posizioni. Dopo un giro, al
Tornantino, riesce a ripassare «Georgie» e deve
accontentarsi del secondo posto dietro a Galmard
che cosi conquista il secondo posto nella classifica
finale del campionato. Nelle posizioni di rincalzo
chiudono Dourdais, Regnault, Cayrolle e Lebeau.

LA FINALE ITALIANA con quella frncese ¢
senz’altro tra le piu avvincenti. Purtroppo non ci
sono il campione Brand, che non ha preso il via
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LE CLASSIFICHE

Vallelunga, 18-19 ottobre 1985

Gare di velocita in circuito

Finali nazionali Coppa Renault 5 Gt Turbo
di Svizzera, Germania, Inghilterra,
Francia e Italia. Finale Coppa
internazionale Renault 5 Gt Turbo. Europa
Cup ultima gara. Formula Renault.

REN!

Europa Cup

La classifica finale: 1. Jan Lammers (NI),
26 giri in 38'04"29 alla media di 131,122
kmh; 2. Gouhier (F) 38'06"23; 3. Schutz (D)
38'06"49; 4. Sigala (I) 38'18"32; 5. Pareja
(E) 38'20"20; 6. Krab (NI) 38'20"83; 7.
Larrauri (Ra) 38'30"59; 8. Wagner (D)
38'42"01; 9. Oberndorfer (D) 38'47"45; 10.
Fuchs (D) 38'47"70; 11. De Lesseps (F)
38'49"09; 12. Knut (D) 39'07"12; 13. Maillet
(F) 39'12"79; 14. Guebl (D) 39'25"75; 15.
Becker (D) 37'20"47, 16. «Camaleo» (l)
37'23"36; 17. Ponsot (F) 38'41"75; 18.
Vonlowis (D) a 2 giri; 19. Vitale (I) a 2 giri;
20. Gabriel (F) a 3 giri.

Sopra: Eric Bernard che a Vallelunga

ha confermato di essere il leader

della Formula Renault vincendo in bellezza.
In alto: (FotoStudio'83) sul podio della
«Europa Cup» Lammers manifesta tutta

la sua soddisfazione (Attualfoto)

nella batteria causa la rottura della centralina giusto
prima del via, e Roberto Sigala protagonista di un
incidente, senza conseguenze personali, nel corso
della 1. batteria. Va subito in testa Passeri che come
Del Fante ha vinto una batteria, dietro la bagarre
¢ notevole e Giannini che si destreggia bene, ¢
toccato duro da Del Fante. Spinelli riesce ad
insediarsi per molti giri in seconda posizione. Poi,
attaccato da Zaffiri, cede la posizione sopravanzato
nell’ultimo giro anche da Giannini che fa ricorso a
tutto il suo mestiere per ovviare le deficenze di un
motore non eccezionale. Intanto dalle retrovie, era
partito in coda al gruppone, risale come una furia
«Camaleo»: a meta gara € sesto, a un giro dalla fine
¢ terzo, ma sul traguardo lo tradisce la frizione che
gia slittava e per uno dei veterani della Coppa non
c’e la soddisfazione del podio. E quinto dietro a
Spinelli e davanti a Ivana Giustri, mentre la favorita
Prisca Taruffi, non ha preso il via della finale poiche
gli € scoppiato un pneumatico in batteria.

FINALMENTE Marco Brand, nella gara riservata
ai migliori delle varie Coppe Renault 5 nazionali
riesce a cogliere la soddisfazione di salire sul
gradino piu alto del podio. Il milanese, gia vincitore
della Coppa Italia dello scorso anno, celebra cosi il
suo magnifico bis con una gara magistrale in cui
respinge gli attacchi accaniti, ma molto corretti, del
francese Duvernay. Brand da meta gara patisce la
rottura di un ammortizzatore anteriore e quindi ¢
costretto a compiere traiettorie un po’ strane, ma il
francese non trova mai il varco. Da dietro, intanto,
risale come una furia Massimo Di Risio, al 6. giro
¢ quarto, al 9. terzo. Il pilota di Isernia, vinta la
resistenza anche di Bourdais, ¢ pago del risultato.

Giro piu veloce: il 3: di Larrauri in
1'26"33 alla media di 133,441 kmh.
Formula Renault
Classifica finale: 1. Eric Bernard (Martini
Mk 44) 25 giri in 32'40"62 alla media di
146,892 kmh; 2. Bayol (Martini Mk 44)

32'51"13; 3. Comas (Martini Mk 44)
33'01"89; 4. Ragbert (Martini Mk 44)
33'11"53; 5. Pla (Martini Mk 41/44)

33'13"88; 6. Gounon (Ecurie Bi Orion Fr
85) 33'23"34; 7. Pochavin (Martini Mk 44)
33'29"59; 8. Dejongre (Martini Mk 44)
33'42"18; 9. Vela (Orion Fr 84) 33'47"38,;
10. Adler (Martini Mk 38) 33'53"11; 11.
Plichet (Martini Mk 38) 33'56"40; 12. Amos
(Martini Mk 41) a 1 giro;, 13. Van
Demeulebroucke (Martini Mk 33) a 1 giro;
14 Boudet (Martini Mk 36) a 1 giro.

Giro piu veloce: I'8 di Bernard in
01'17"60 alla media di 148,454 kmh.

Finale Coppa Tedesca
1. Joachin Schirra, 20 giri, in 31'26"96 alla
media di 122,101 kmh; 2. Diebel 31'27"05;
3. Wagner 31'28"18; 4. Lingaver 31'30"39;
5. Krankemann 31'39"17; 6. Gries
31'40"16; 7. Pfeiffer 31'40"26; 8. Busch
31'52"71; 9. Herrmann 31'53"10; 10.
Balsalobre 31'53"47; 11? Bellemann
31'53"88; 12. Janetschke 31'58"21; 13.
Laver 31'59706; 14. Bochem 32'01"09; 15.
Heubach 32'06"55; 16 Werner 32'09"16.
Giro piu veioce: il 7. di Dufter in 1'32"97
alla media di 123,911 kmh.
Finale Coppa Svizzera
1. Michel Walpen, 20 giri in 31'54"30 alla
media di 120,357 kmh; 2. Isler 31'54"33; 3.
Amherd 32'01"25; 4. Madderin 32'05"13; 5.
Roth 32'06"50; 6. Janyst 32'14"32; 7. Goetz
32'16"41;, 8. Hediger 32'24"19; 9. Frei
32'24"76; 10. Ulmann 32'36"59; 11. Frey
32'50"70; 12. Bieri 33'06"44; 13. Isler
33'08"40; 14. Hern 33'10"53; 15.
Schwarzenbach 33'24"16.
] Giro piu veloce: il 3. di Madderin in
1'34"48 alla media di 122,008 kmh.
Finale Coppa Inglese
1. Rob Hall, 20'giri in 31'34"46 alla media
121,637 di kmh; 2. Hine 31'34"78; 3.
Bradley 31'40"85; 4. Haig 31'42"41; 5.
Gibson 31'52"33; 6. Cox 31'54"01; 7.
Grimshaw 32'15"40; 8. Thorpe 32'16"66; 9.
Pownall 32'16"66; 10. Salter 32'17"09; 11.
Donnovan 32'18"28; 12. Harrison 32'18"74,
13. Gibbs 32'19"50; 14. German 32'40"15;
15. Anderson 32'43"29; 16. Ridgeley
32'44747; 17. Bath 33'08"52; 18. Kay a 1
giro.

Giro piu veloce: I'8 di Hine in 1'33"80
alla media di 122,814 kmh.

Finale Coppa Francese
1. Luc Galmard 20 giri in 31'21"58 alla
media di 122,450 kmh; 2. Duvernay
31'22"21; 3. «Gerogie» 31'22"48; 4.
Dourdais 31'27"26; 5. Regnault 31'27"82;
6. Cayrolle 31'33"85; 7. Lebeau 31'34"79;
8. Tiddu 31'39"55; 9. Aubry 31'39"91; 10.
Rozentvaig 31'40"24; 11. Truve 31'51"57;
12. Davdy 31'53"72; 13. Cosin 31'53"96;
14. Cuello 31'65"17; 15. Bellegarde
31'59"28; 16. Jourdain 32'00"81; 17.Pierre
32'18"56; 18. Liconnet 32'20"90; 19. Moirat
32'23"32; 20. Martinez 32'23"61; 21.
Duconget 32'27"33; 22. Ranucci a 1 giro.
[] Giro piu veloce: il 2. di «Georgie» in
1'32"62 alla media di kmh 124,379.
Finale Coppa Italiana
1. Roberto Passeri 20 giri in 31'08"62 alla
media di 123,300 kmh; 2. Zaffiri 31'09"57;
3. Giannini 31'15"47; 4. Spinelli 31'15"80;
5. «Camaleo» 31'16"06; 6. Salvadori
31'18"21; 7. Conti 31'22"68; 8. Serattini
31'31"45; 9. Del Fante 31'41718; 10.
Gardelli 31'41"55; 11. Magri 31'51"51; 12.
Sforza 31'51"81; 13. De Cristofaro
31'57"09; 14. Sforza 32'02"49; 15. Giustri
32'19"03; 16. Pirro 32'21"23; 17. Barilli
32'21"23; 18. Bottai 32'21"91; 19. Giorgi
32'46"61; 20. Barsi a 2 giri; 21. Giacomello
a 4 giri.
[ Giro piu veloce: il 3. di «Camaleo» in
1'31"92 alla media di 125,326 kmh.
Coppa Internazionale R5 EIf.
1. Marco Brand (1) 20 giri in 30'55"66 alla
media di 124,161 kmh; 2. Duvernai (F)
30'56"28; 3. Di Risio (I) 31'09"10; 4.
Bourdais (F) 31'12"78; 5. Dorner (D)
31'13"32; 6. Dolata (D) 31'13"96; 7. Diebe!
(D) 31'14"55; 8. «Camaleo» (I) 31'24"54; 9.
Serattini (1) 31'29"24; 10. Hine (Gb)
31'29"99; 11. Galmard (F) 31'38"01; 12.
Tidou (F) 31'39"25; 13. Monch (D)
31'43"36; 14. Cox (Gb) 31'58"83; 15.
Pownall (Gb) 31'01"15; 16. Sesterheim (D)
a 1 giro; 17. Grimshaw (Gb) a 1 giro.

I Giro piu veloce; il 4. di Di Risio in
1'31"86 alla media di 125,408 kmh.
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Zuccherino Rover

Walkinshaw-Percy hanno preso una piccola ma inutile rivincita sui campioni europei
Brancatelli-Lindstrom, battendoli a pochi giri dalla fine. Bmw prima in 2. divisione

di Santi Duran

JARAMA — Tom Walkinshaw e
Wim Percy alla guida della Rover
Vitesse 3500 hanno vinto 'ultima
corsa del campionato europeo
turismo, disputata sull’autodro-
mo di Jarama in Spagna. Lo
svedese Thomas Lindstrom e I'ita-
liano Gianfranco Brancatelli gia
matematicamente campioni di ca-
tegoria, sono giunti al secondo
posto, dopo una gara che € vissu-
ta su parecchi colpi di scena.
Trentotto vetture hanno preso la
partenza, otto in piu di quante
fossero previste originariamente
dagli organizzatori. Il fatto ha
creato non poca confusione in
pista, visto che dopo solo cinque
giri 1 piloti piu veloci hanno
iniziato a doppiare quelli piu len-
ti. Al segnale dello starter Lin-
dstréom ha assunto il comando,
trascinandosi in scia la Rover
Vitesse di Tom Walkinshaw, il
quale ha rovesciato la situazione
al 7. giro mantenendo il comando
fino alla 46. tornata, quando sono
iniziati 1 primi rifornimenti ai box.
La Rover ha perduto ben 43”61
consentendo alla Volvo 240 Tur-
bo di riprendere la testa della
corsa. Nella prima divisione
Francisco Romero, vincitore al-
I'Estoril, si ¢ fermato presto ai
box e da quel momento ha con-
dotto una prova a corrente alter-
nata a causa dei numerosi guai
che hanno colpito la sua vettura.
La seconda divisione ¢ stata in
questa prima parte dominata dal-
la veloce Mercedes 190 2.3 16
valvole di Dany Snobeck ¢ Alain
Cudini, reduci da un ottimo cam-
pionato francese produzione. |
due hanno mantenuto agevol-
mente 'ottava posizione assoluta
fino al momento del ritiro.

DOPO 63 giri di gara la Volvo
240 Turbo del campione europeo
si ¢ fermata ai box, permettendo
alla Rover di Walkinshaw e Percy
di ritornare in testa. Cosi la situa-
zione ha visto la Rover di Walkin-
shaw-Percy davanti a Brancatelli-
Lindstrom e all’altra vettura sve-
dese del belga Pierre Dieudonne e
Sigfried Muller. Da quel momen-
to € iniziata la fase piu avvincente
della corsa con Wilkinshaw e
Brancatelli che hanno duellato
I'uno dietro all’altro, scambian-
dosi ripetutamente le posizioni di
testa finché un’improvvisa ferma-
ta ai box dell'italiano non ha
lasciato via libera alla Rover Vi-
tesse del team Twr. Al 116. giro si
¢ dovuta ritirare anche la velocis-
sima Mercedes 190 E 16 valvole di
Dany Snobeck ¢ Alain Cudini,
fino ad allora comodamente in
testa alla graduatoria della secon-
da divisione. La classe delle «me-
die» ¢ quindi andata alla Bmw
323 di Winnie Vogt.

Ritorna Ia Ford

IL «CIRCUS» dell’Euroturismo sta gia delineando 1 contorni della
stagione '86, che vedra una partecipazione ancora piu diretta delle Case.
Innanzi tutto vi sara la presenza ufficiale della Ford, con la Sierra
Turbo affidata a Niedwiedz ¢ Reuter, e un Team diretto da Domingo
Piedade. La Bmw Motorsport pare anzi decisa per I'evoluzione della
635 Csi, che vedra I'omologazione di alcuni particolari in grado di
clevarne la potenza dagli attuali 320 cv a circa 350. Prima guida
dovrebbe essere riconfermato Roberto Ravaglia, mentre per il secondo
pilota si fa il nome di Cecotto. Una seconda Bmw 635-Schnitzer sara
affidata a Quester ¢ a un pilota da decidere. L’attesa M3 si vedra solo
verso fine stagione, quando sara omologata. Anche la Mercedes pare
abbia intenzione di rendere piu competitiva la gia veloce 190-2.3 16
valvole. La Casa tedesca, pare su suggerimento della Snobenck Racing,
potrebbe omologare molti particolari. La Volvo quasi certamente
riconfermera "attuale squadra, con Brancatelli prima-guida, come pure
il team Rover-Twr di Tom Walkinshaw, chc dovrebbe anche allestire

una Rac 216 1.6 da far gareggiare in 1. divisione.

(m.r.)

Sopra, la Mercedes 190 16 valvole di Cudini e

Snobeck é stata agevolmente al comando della 2. divisione
prima di ritirarsi. Sotto, Walkinshaw
per vincere la corsa ha dovuto sudare piu del previsto

per avere ragione delle Volvo (FotoDPPI)

500 KM DEL JARAMA

Ultima gara del campionato europeo turismo
Jarama (Madrid), 20 ottobre 1985

I primi 10 alla partenza e 8

Volvo 240 Turbo Rover Vitesse
(Lindstroem-Brancatelli) (Walkinshaw-Percy)
13283 1'33"18
Rover Vitesse Volvo 240 Turbo
(Soper-Schlesser) (Dieudonne-Muller)
133724 1'33"36
Ford Sierra XR4 Volvo 240
(Sansiamberrena-Router) (Van Bayern-Danner)
134”88 13494
Bmw 635 Csi Ford Sierra XR4
(Ravaglia-Cecotto) (Ludwig-Niedzwicdr)
135”56 1'35"67
Rover Vitesse Mercedes 190 2.3
(Allam-Hanhe) (Snobeck-Cudini)
13572 136”16

1

al traguardo

Rover Vitesse
(Walkinshaw-Percy) 152 giri in
4.09'43"42 alla media di 120,957
kmh kmh

Volvo 240 Turbo in 41012727
{Brancatelli-Lindstrom)

Volvo 240 Turbo in 4.10'14"42
(Dieudonne-Muller)

Rover Vitesse a 1 giro
(Allam-Hahane)

Bmw 635 Csi a 2 giri
(Ravaglia-Cecotto)

Volvo 240 Turbo a 2 giri
(Danner-Von Bayern)

Bmw 635 Csi a 2 giri
(Quester-Perez Sala)

Bmw 635 Csi a 5 giri
(Bosshard-Grano)
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TUTTE ESTERO

Hanno collaborato:
René, Alezra, Lino Manocchia

A sinistra, Bousquet dominatore a Montlhery con la R5 Turbo. Sopra, Lapeyre, secondo
in campionato dopo avere piegato la resistenza di Cudini nell’'ultima gara. (FotoDPPI)

FRANCIA

PRODUZIONE/BOUSQUET IN RITARDO

MONTHLERY — L’avvocato
Bousquet ¢ riuscito ancora una
volta a vincere una gara del cam-
pionato francese produzione al
volante della sua velocissima Re-
nault 5 Turbo, vera e propria
rivelazione della stagione. Bou-
squet si ¢ aggiudicato I'ultima
gara del campionato, disputata a
Montlhery che doveva servire a
stabilire il secondo del campiona-
to. Erano in lizza per la posizione
d’onore Xavier Lapeyre, Alain
Cudini e Dany Snobeck. A spun-
tarla ¢ stato il primo al volante
della Bmw 635 Csi a sedici valvo-
le. Le prove avevano visto il
dominio della Chevrolet Camaro
di Jean Pierre Jarier che aveva
preceduto Bousquet, le tre Peu-

geot 505 Turbo di Malcher, Ja-
bouille, Beltoise, la Bmw di Fabre
e Lapeyre. La scarsa potenza delle
Mercedes aveva relegato Cudini,
Snobeck e Jacques Laffite solo in
11., 12. e 13. posizione sulla
griglia. Al via della prima manche
Jabouille ¢ scattato in testa, domi-
nando per tutti i giri in program-
ma Bousquet e Malcher. Nella
seconda Jabouille stava ripeten-
dosi ma all'ottavo giro la sua
Peugeot ha rotto il ponte ed ha
costretto il francese al ritiro, dan-
do via libera alla Renault di
Bousquet, vincitore di manche e
della classifica finale. Schlesser,
virtuale campione della serie, si ¢
dovuto ritirare all’inizio della pri-
ma batteria.

PRODUZIONE FRANCESE

Montlhery, 13 ottobre 1985
Ultima gara del campionato

La classifica

1. batteria: 1. Jabouille (Peugeot 505
Turbo) in 22'48"02 alla media di 134,405
km/h; 2. Bousquet (Renault 5 Turbo) a
2"7, 3. Malcher (Peugeot 505 Turbo)

2. batteria: 1. Bousquet (Renault 5 Turbo)
in 22'59"02 alla media di 137,252 km/h; 2.
Fabre (Bmw MS5) a 2"01; 3. Jarier
(Chevrolet Camaro) a 3"01.

Classifica finale: 1. Bousquet (Renault 5
Turbo) in 45'49"09; 2. Jarier (Chevrolet
Camaro) a 11"; 3. Fabre (Bmw M5) a 16";
4. Lapeyre (Bmw 635 Csi) a 21"; 5. Cudini
(Mercedes 190 E 2.3 16) a 25"; 6. Laffite
(Mercedes 190 E 2.3 16) a 1'02"; 7. Giroix
(Bmw 635 Csi) a 1'28"; 8. Snobeck
(Mercedes 190 E 2.3 16) a 2 giri; 9.
Bleynie (Bmw 635 Csi) a 3 giri; 10.
Almeras (Porsche 924 Turbo) a 3 giri.

[J Giro piu veloce: Jean Pierre Jabouille
(Peugeot 505 Turbo) in 1'29"31.

Classifica del campionato: 1. Jean Louis
Schlesser 224; 2. Xavier Lapeyre 193; 3.
Alain Cudini 184; 4. Dany Snobeck 169; 5.
Jean Louis Bousquet 141; 6. Jean Pierre
Jarier 122; 7. Jean Bleynie 113; 8. Jean
Pierre Beltoise 98; 9. Claude Ballot Lena
88; 10. Pascal Fabre 87.

STATI UNITI

CART/UNSER SR VICINO ALLA META

PHOENIX — Con la vittoria e la
pole position conquistate nella
penultima prova del campionato
Cart il vecchio Al Unser sr si
avvia verso la gara conclusiva di
Miami con mezzo titolo in tasca,
a dispetto delle previsioni di inizio
stagione quando ben pochi vede-
vano questo anziano pilota tra i
favoriti del campionato. L’unico
rivale che potrebbe levargli la
soddisfazione Al Unser sr se lo
ritrova in famiglia. Il figlio Al jr,
(nella foto Ruch) infatti, ¢ distac-
cato in classifica di soli quattro
punti grazie al secondo posto
ottenuto a Phoenix davanti al
campione in carica Mario An-
dretti, terzo con una Lola T900
cronicamente malata di sottoster-
zo. Pur essendo stata breve la
penultima tappa della Cart non
ha lesinato 1 colpi a sorpresa.
Johnny Rutherford ¢ finito a
muro, distruggendo la propria

March e finendo in ospedale per
una leggera commozione cerebra-
le, mentre lo svedese Arie Luyen-
dyck lo ha imitato dopo poco,
fortunatamente non riportando
danni di sorta. I primi 40 giri della
corsa sono stati dominati dalla
March di Bobby Rahal che poi ha
dovuto cedere il comando all’al-
tra monoposto inglese di Al Un-
SCr ST.

CART

Phoenix, 13 ottobre 1985

Penultima gara di campionato

La classifica: 1. Al Unser sr (March 85 C-
Ford) alla media di 185,580 km/h; 2. Unser
jr (Lola T900-Ford) a 1 giro; 3. Mario
Andretti (Lola T900-Ford) a 1 giro, 4.
Danny Sullivan (March 85C-Ford) a 1 giro;
5. Michael Andretti (March 85C-Ford) a 1
giro, 6. Bobby Rahal (March 85C-Ford) a 1
giro; 7. Pancho Carter (March 85C-Ford) a
1 giro; 8. Emerson Fittipaldi (March 85C-
Ford) a 1 giro; 9. Joseie Garza (March
85C-Ford) a 1 giro; 10. Steve Chassey
(March 85C-Ford) a 2 giri.

Classifica del campionato: Al Unser sr
140; Al Unser jr 136; Bobby Rahal 116;
Mario Andretti 114; Danny Sullivan 106;
Emerson Fittipaldi 104.
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In movimento anche il mercato piloti nei gr. Aed N

Milanesi ambitissimo

CON LARGO anticipo rispetto
alla consuetudine, Case e scuderie
di primo piano sono impegnate
nel definire e programmi per i
gruppi A ed N. Per le vetture di
serie I'intenzione pressoché gene-
rale ¢ quella di lasciare campo
libero ai privati, sia per dare
maggiore interesse ai trofei di
marca sia per 1 limiti di queste
vetture. Per i gruppi A, invece,
molta carne al fuoco, ma anche
pochi piloti gia affermati o emer-
genti disponibili. I pezzi piu ricer-
cati sono Milanesi e Chiti. Il
primo — nella fotoStudio 83 con
la sua Kadett all’Elba — dovreb-
be essere uno dei due piloti della
rientrante squadra ufficiale Opel,
ma ¢ molto ben visto anche al
Jolly Club e alla Peugeot (specie
ora che ¢ in arrivo la 205 con
motore 1900). Chiti attende di
conoscere le intenzioni del Jolly
(Cir con la Uno Turbo o addirit-
tura con una Lancia Rally?) ma
piace molto alla stessa Opel. A
Roma possono offrire anche la
prospettiva di qualche gara mon-
diale in appoggio a Eriksson,
oltre, a un futuro impiego con la
nuova vettura da assoluto quan-
do (e se) ci sara. La Chieri Corse

non fara piu programmi nelle
Coppe Italia ma probabilmente
schierera solo due Kadett gr. A
per i Trofei di zona con piloti

possibilmente giovani (Miele?
Sipsz? Ciraci? Barchiesi?). Sui gio-
vani punterebbe anche I’Audi Eu-
ropa Team se si concretizzera un
programma italiano con la Coupe
Quattro accanto a quello proba-
bilmente europeo per Bentivogli.
Da decidere anche I'impegno del-

la Grifone e della Ford: Micci
punta a due Escort Turbo, sempre
gr. A, per Folco Zambelli e Cane-
va, mentre si fa piu difficile un
programma italiano con la RS
200 gr. B. Infine ¢’¢ da segnalare
un interesse da parte Toyota per
una presenza di prestigio in Italia
per ampliare I'iniziativa del pre-
paratore Fren: da marzo la Corol-
la 16 valvole avra anche il motore
2000 cc.

Dominio Al-Hajri al Faraoni

IL PILOTA arabo
Saeced Al-Hajri ha
portato per la prima
volta al successo la
Porsche 959, nella 4.
edizione del rally dei
Faraoni, conclusosi
sabato scorso dopo
4.000 km percorsi e
10 giorni di gara. Il
favoritopo del pro-
nostico, il belga Ja-

cky Ickx, € stato co-

stretto al ritiro per un incidente avvenuto dopo soli 16 km dalla prima
tappa, nei pressi di Sakkara, incidente in seguito al quale la sua 959
¢ andata completamente distrutta dalle flamme per cause ancora ignote.
Fuori di scena il favorito, per il principe dell’emirato del Qatar e per

la sua 959

- foto Dppi — non ci sono stati problemi a dominare le

10 prove speciali, su una concorrenza che in realta non ha mai
impensierito. Al secondo posto, si ¢ classificato 'ingegnere collaudatore
della Porsche, Roland Kussmaul, in gara con un prototipo Mercedes
GE provvisto del motore di 4.700 cc della Porsche 928 S, che ha avuto
funzione di «assistenza veloce» per la Casa di Stoccarda. Buona la
prestazione degli italiani Andretto-De Simoni quinti assoluti.

B COSENZA. Sicorrera il pros-
simo fine settimana il 2. Trofeo
Cosenza Corse, rally nazionale di
prima serie. Le iscrizioni si accet-
tano presso la sede Cosenza Cor-
se, via Sempione 7, Cosenza. E
possibile contattare gli organizza-
tori anche telefonicamente, facen-
do lo 0984/75425.

B DOC. Il rally Doc, valido per
la Coppa Italia 2. zona con coeff.
5 e programmato per I’8-9 settem-
bre scorsi, si disputera invece il
9-10 novembre. Le iscrizioni si
chiuderanno sabato prossimo, 26
ottobre, ¢ vanno inviate a: Pro-
motion Office, Corso Torino 10,
12051 Alba (CN).

Jim Porter
responsabile
Ford '86

JIM PORTER svolgera, il prossi-
mo anno, la funzione di coordina-
tore per il team Ford impegnato
nel mondiale rally "86. L’ex-navi-
gatore di Roger Clark si era
occupato, negli anni scorsi, del-
I'organizzazione del rally Rac,
collaborando con la struttura del
Royal Automobile Club britanni-
co, e nei mesi passati ha lavorato
anche per la buona riuscita del
rally Hong Kong-Pechino. L’ulti-
ma uscita di Porter a fianco di
Clark fu nel 1981, quando I'equi-
paggio concluse al quinto posto
del rally Manx con una Ford
Escort.

B FINLANDIA. Si corre il pros-
simo fine-settimana il Teboil ral-
ly, penultima gara campionato
finlandese. Gia aggiudicati il
gruppo B, nelle mani di Laine, e
il gruppo 2, vinto matematica-
mente da Hamalainen nelle gare
preedenti, a fine settembre, rima-
ne da aggiudicare la vittoria in gr.
A. Nelle due corse che rimangono
se lo contenderanno Lindholm,
Arpiainen e Heinunen.




a cura di Roberto Boccafogli
hanno collaborato: Gianni Cogni, Esa llbinen, Eddie Laumanns,
Pietro Libro, Rolf Nieborg e Paolo Scalera

Gli interessati smentiscono, ma sembra fatta

Zanussi sulla Turbo 16?

ANCORA DOMINATO dall'in-
certezza legata alla decisione di
Markku Alen circa la sua possibi-
le partenza per il team Peugeot, il
mercato piloti rally ha presentato,
la scorsa settimana, il piatto forte
del panorama italiano. Il team
Peugeot italiano si ¢ accordato
con Andrea Zanussi per il prossi-
mo anno: il pilota— nella foto —
rientrato quest’anno alle corse
dopo quasi due anni di assenza e
vincitore domenica scorsa del ral-

di Antibes con la 037 Tre
édnclle West, disputera tutto il
campionato italiano con la 205
Turbo 16. La notizia trapela da
fonti di fiducia milanesi, e a
nostro avviso ¢ del tutto fondata.
Ma tanto il pilota, contattato nei
giorni scorsi in Francia, tanto il
direttore sportivo Rudy Del Poz-

zo, con il quale si ¢ parlato
domenica scorsa, hanno smentito
il raggiungimento dell’accordo.
Alla luce degli ultimi fatti, appare
sempre piu certo che il team
schierera anche nell’86 — almeno
all'inizio — una sola vettura: una
seconda Turbo 16 sara fornita da
Parigi solo se in presenza di uno
sponsor sostanzioso, € se non ci
sara risulteranno azzerate anche
le speranze di Adartico Vudafieri,
che era l'altro pretendente alla
vettura lasciata libera da Del
Zoppo. «Vuda» potrebbe ora ac-
cordarsi con la Tre Gazzelle per
guidare la Lancia Rally schierata
nel campionato europeo con i
colori Bastos a fianco di quella del
belga Snijers.

Grundel batfte
anche Rohr!
in Germania

SI E CONCLUSO con una nuo-
va vittoria a mani basse di Kalle
Grundel ¢ della sua Peugeot 205
T16 I'ultimo rally valido . per il
campionato tedesco, gia ampia-
mente vinto dal pilota svedese. Al
rally Drei Stddte, disputato lo
scorso finesettimana in Baviera,

Grundel — foto Studio '83 — ha

vinto tutte e 23 le prove speciali
staccando di. quasi un quarto
d’ora la Opel Manta 400 di Man-
fred Hero e raggiungendo cosi
quota 270 punti in campionato.
Grundel ha battuto perfino

Rohrl, che per la verita era in gara
con una Audi 90 Quattro equi-
paggiata con catalizzatore e non
ha potuto fare meglio del tredice-
simo posto al traguardo al termi-
ne di una gara dimostrativa.

Niente Audi in gr. A

SI ERA DETTO che I’Audi Coupe sarebbe stata la vettura realizzata
per prendere il posto della 80 Quattro, e che avrebbe molto
probabilmente gareggiato nel campionato mondiale gr. A. Recente-
mente i responsabili di Ingolstadt hanno invece abbandonato ogni idea
di gr. A iridato, dopo che dalla Volkswagen, che come si sa fa parte
dello stesso gruppo dell’Audi, ha puntato i piedi chiedendo di essere
lasciata in pace almeno in questo campionato. Le Golf disputeranno
infatti il mondiale gr. A in forma ufficiale, quasi sicuramente con il
tedesco Kleint — foto Alquati — e molto facilmente con I'austriaco
Wittmann.

S. Marino a ritmo di tango

CONTERRA un ingrediente sudamericano il rally di San Marino,
valido per I'’europeo con coefficiente 2 e in programma sulle strade del
piccolo stato 1’8 e il 9 novembre. Con due Citroén Visa 1000 Pistes
saranno infatti in gara i due piloti argentini Jorge Recalde ed Ernesto
Soto, assistiti dall’équipe italiana Citroén. La trasferta dei due piloti
avra una grande eco in Argentina: al seguito della spedizione sara infatti
un’équipe della televisione nazionale di Buenos Aires, incaricata di
riprendere la gara per poi spedire direttamente il filmato al di la
dell’oceano, dove si intende trasmetterlo gia la sera del 10 nella
trasmissione sportiva di principale importanza.

Ad Alamaki
I'europeo
rallycross

MATTI ALAMAKI, finlandese, ¢
il neo-campione europeo di rally-
cross. A Walkenswaard, in Olan-
da, il pilota si ¢ aggiudicato I'ulti-
ma gara di campionato, conclu-
dendo cosi la serie con 144 punti
della seconda divisione, staccan-
do quindi il campione in carica
Martin Schanche che ha chiuso
con 138 grazie al sesto posto nella
gara olandese. Alamiki si ¢ lau-
reato campione europeo per la
seconda volta, dopo avere con-
quistato il titolo gia nel 1981. La
prima divisione ha laureato cam-
pione Anders Norstedt.

La prima
rivista rally

in video

A PARTIRE dal 20 ottobre gli
appassionati potranno acquistare
la prima rivista di rally in video-
cassetta in Italia. Nel sommario
del primo numero figurano il rally
di Sanremo commentato da Bia-
sion, una retrospettiva sul rally di
San Martino 1977 e una carrellata
sulle prime uscite della Delta S4.
La cassetta, sonorizzata con i
rumori originali pii commento
parlato e musicale, dura circa 40
minuti ed ¢ disponibile nei sistemi
Vhs, Betamax e Video 2000. Si
puo acquistare al prezzo di lire
75.000 (piu 4000 per spese di
spedizione) telefonando o scri-
vendo a: Belle Epoque, via S.
Biagio 24, 35121 Padova; tel.
049/42440.

clocalcio
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EURORALLY/Un grande Zanussi sbanca Antibes

West da conquista

Le 037 della Tre Gazzelle primattrici in Francia, con Andrea tornato alla vittoria dopo
tre anni e con Pregliasco ottimo quarto. Ritirate le Maxi 5 Turbo, in testa prima con
Chatriot poi con Auriol, il titolo francese premia Frequelin, secondo dopo una gran rimonta

di Walter Leverone - Fotografie Photo 4

ANTIBES — E stato decisamente sofferto
contrariamente alle previsioni, il primo
successo stagionale di Andrea Zanussi e
Sergio Cresto al volante della Lancia
Rally del team West-Tre Gazzelle. Sulla
carta, questo week-end in Costa Azzurra
non avrebbe dovuto creare grosse preoc-
cupazioni al team guidato magistralmente
da Maurizio Perissinot «prestato» recen-
temente dalla Lancia alla scuderia di
Leonetti. La vettura italiana era conside-
rata unanimemente la grande favorita e la
sete di vittoria di Zanussi, a digiuno dalla
Bulgaria ’82, faceva prevedere che il
friulano avrebbe vinto questo 20. Rally di
Antibes. Ad avvalorare ulteriormente
questa teoria vi erano anche alcune consi-
derazioni relative ai suoi avversari piu
accreditati. Chatriot “(Renault 5 Maxi
Turbo) e Frequelin (Opel Manta 400)
erano impegnati a controllarsi a vicenda
per il campionato francese e di conseguen-
za non avrebbero rischiato piu di tanto nel
cercare di impensierire il pilota italiano. Il
suo compagno di team, Mauro Pregliasco,
partiva con l'obiettivo del sesto posto
conclusivo per aggiudicarsi il cospicuo
monte premi del Challenge Trident. Infi-
ne, sia Beguin con la Porsche Rothmans
sia Auriol con la seconda Maxi Turbo,
seppur con motivazioni diverse, non gode-
vano di pronostici che andassero oltre un
onorevole piazzamento. E allora? Niente.
Vincitori a parte, il copione previsto ¢
totalmente saltato secondo la piu fedele
tradizione rallistica. Per Zanussi e Cresto
i problemi sono iniziati gia prima del via,
quando, come si legge a parte, hanno
rischiato di restare al palo per una serie di
disguidi sull’arrivo della vettura gara. Poi,
fin dalle primissime battute di gara, hanno
dovuto fare i conti con le velocissime
Renault Maxi Turbo di Chatriot e Auriol.
Il primo ha confermato le sue ottime doti,
e infischiandosene della graduatoria fran-
cese ha menato la danza dalla seconda alla
decima prova speciale, quando ha dovuto
fermarsi per la rottura del motore; il suo
giovane compagno di marca non gli €
stato da meno, sorprendendo tutti per i
progressi in tema di maturita agonistica.
Purtroppo anche lui ha dovuto pagare con
il ritiro la non ancora ottimale affidabilita
della vettura che, al pari dei suoi piloti, ha
dimostrato un grosso potenziale per le
are su asfalto. Il ritiro di Chatriot ha
aureato in pratica Guy Frequelin cam-
pione francese 1985 e I'irriducibile pilota
dell’Euro Opel team si sentiva in dovere di
onorare questo titolo mettendosi alla cac-
cia del leader Zanussi. Al via della seconda
e conclusiva tappa, solo 36” seperavano i
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due contendenti e nelle ultime 10 prove
speciali € emersa la maturita agonistica e
'affiatamento di Zanussi-Cresto. Nono-
stante I'imperversare di Frequelin, i due
italiani sono riusciti a mantenere la calma
necessaria per portare la loro Lancia Rally
al traguardo di Antibes con sei secondi di
vantaggio sul francese. Forzatamente co-
stretti a una gara senza rischi, per ovvie
ragioni di Challenge, Pregliasco-Cianci
hanno concluso con un buonissimo quar-
to é)osto, che a tre prove dal termine era
addirittura un terzo. Un guaio alla pompa

benzina li ha costretti a cedere la medaglia
di bronzo al francese De Meyer (Renault
5 Turbo). E stata insomma una gara
avvincente: non capita infatti di frequente
di trovare i primi due equipaggi in classifi-
ca divisi da soli 6” dopo 27 prove speciali
di una gara decisamente ben organizzata.
I responsabili del rally di Antibes non
fanno mistero di puntare a una crescita di
coefficiente europeo. Sabato mattina €
arrivato all'improvviso il presidentissimo
Balestre.Che sia un segno premonitoré:?




MEHE

o PIRELLY g

Salta Zanussi verso la vittoria, a lato: non
vinceva un rally dello Zlatni Piassatzi 1982.
In alto: per Frequelin, secondo posto e
certezza matematica del titolo francese
'85. Ritirate le Maxi 5, I'onore della
Renault e stato salvato da De Meyer,
sopra, terzo con la R5 Turbo, mentre
all’Alfetta Gtv di Loubet, sotto, € andata
I’ennesima vittoria in gr. A.
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LA CRONACA/Zanussi di 6" su Frequelin in volata

Finale al brivido
ma sempre tricolore

ANTIBES — Grazie al lavoro
straordinario dei commissari teni-
ci, che ha permesso alle «ritarda-
tarie» Lancia 037 West di schie-
rarsi al via, sono 151 gli equipaggi
che si presentano sulla pedana di
partenza di questa gara valida per
il campionato europeo (coeff. 2) e
per quello francese. Zanussi-Cre-
sto si aggiudicano la prova di
apertura, ma le due Renault Maxi
5 Turbo dei francesi Chatriot e
Auriol mettono subito a nudo le
loro intenzioni piazzandosi alle
spalle dell’euipaggio italiano,
grande favorito della vigilia. Fre-
quelin con la Opel Manta 400,
alla caccia del titolo francese,
perché¢ Beguin (Porsche Ro-
thmans) mentre Pregliasco-Cianci
alla caccia del sesto posto per
assicurarsi il Challenge Trident,
hanno problemi di acceleratore e
dispogono solo di gomme Pirelli
DS, che su queste strade stentano
a entrare in temperatura. Le due
Alfa Gtv6 dei francesi Loubet e
Panciatici prendono rispettiva-
mente il comando dei gruppi A e
N. Zanussi e Cresto non fanno
nemmeno in tempo a congratular-
si per il felice inizio che subito
devono fare i conti con le scatena-
tissime ed efficaci Renault Maxi 5
di Chatriot e Auriol. Il primo
colleziona una serie di successi
parziali, e il compagno di marca
gli funge ottimamente da spalla.
Zanussi cerca di contenere il ritar-
do in attesa delle prove lunghe, in
programma nella seconda parte
della tappa. Una foratura nel
corso della ottava prova gli costa
una ventina di secondi e la secon-
da piazza in classifica a beneficio
di Auriol. Il primo colpo di scena
¢ nella decima speciale della gior-
nata: Chatriot rompe il motore ¢
deve abbandonare, lasciando il
comando della classifica ad Au-
riol. Risolti 1 problemi di assetto
e buttata alle ortiche la tattica di
campionato, si affaccia nell’alta
classifica anche Guy Frequelin.
Sistemato ['interfono, Zanussi-
Cresto si aggiudicano le prove del
Col de Bleyne e Pont de Miolans,
passando a condurre la classifica
provvisoria davanti ad Auriol che
nel tentativo di contenere la ri-
monta del pilota Lancia finisce
prima in testa-coda e successiva-
mente esce di strada perdendo
circa un minuto. Ancora la Man-
ta 400 di Frequelin alla ribalta
nelle fasi finali della tappa: il
francese si aggiudica le ultime tre
prove e scavalca Auriol piazzan-
dosi alle spalle di Zanussi. Loubet
continua a guidare il gru po A
davanti alla %(enau]t 11di rexlle

la moria di gruppi N favorisce
Bernardini (Bmw) che guida la
graduatoria delle vetture di serie
al termine della prima tappa.
Anche Veguin non termina la
tappa, per problemi all’alternato-
re della sua Porsche.

SECONDA TAPPA — Gli ottan-
ta equipaggi superstiti ripartono
alle 10,45 di sabato per la seconda
e conclusiva frazione di gara.
Auriol e Frequelin attaccano su-
bito Zanussi, ma anche la seconda
Renault maxi 5 Turbo ¢ costretta
all’abbandono per noie meccani-
che (rottura della coppia conica).
Pregliasco inizia la seconda fra-
zione con il chiaro intento di

recuperare qualche posizione di
classifica, e allontanare il perico-
loso De Meyer che lo insidia da
vicino. II duello sul filo dei secon-
di tra Zanussi e Frequelin polariz-
za l'attenzione di tutti, facendo
passare in secondo piano sia il
ritiro di Oreille, secondo di grup-
po A alle spalle di Loubet, sia il
terzo posto di Pregliasco. Pur-
troppo, per il ligure, il terzo gradi-
no del podio dura pochissimo: un
guaio alla pompa della benzina gli
costa due minuti di ritardo al
controllo orario e viene cosi supe-
rato in classifica dal positivo De
Meyer alla guida di una Renault
5 Turbo. Frequelin tenta il tutto
per tutto nelle ultime prove spe-

Prima quella di
Chatriot, in alto,
poi quella del
giovane e veloce
Auriol, sopra:
entrambe le Renault
Maxi 5 Turbo sono
andate in testa,
prima di ritirarsi
per rotture
meccaniche. A lato,
con il quarto

posto, Pregliasco
ha rinforzato il

suo quinto posto
nell’europeo e

si @ aggiudicato il
Challenge Trident
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ciali, ma Zanussi riesce ad arriva-
re ad Antibes con sei secondi di
vantaggio sul neo campione
fran,cese. Loubet porta al succes-
so nel gruppo A la sua Alfetta 2,5
Gtv6, mentre I'isolano Bernardini
si aggiudica il turismo di serie con
la inconsueta Bmw 323 1. Sessan-
tasette dei 151 equ1{) % partiti
portano a termine i Iy “O




LE INTERVISTE/Timori del vincitore

«Certezza solo
sul traguardo»

ANTIBES — Due presenze come
direttore sportivo e altrettante
vittorie: Pregliasco a Cipro e Za-
nussi ad Antibes. Per Maurizio
Perissinot non poteva esserci e-
sordio piu felice. Non sono man-
cati pero i problemi da risolvere.
A Cipro ha dovuto inventare
I"assistenza all’ultimo istante. In
Costa Azzurra, dopo il «giallo»
verifiche ha dovuto rinunciare per
alcune ore a un furgone assistenza
che, fortunatamante senza conse-
guenze fisiche per i meccanici, si €
rovesciato durante un trasferi-
mento. Sabato sera alle i9, due
ore prima dell’arrivo del rally, le
tribune allestite per gli spettatori
nel Vauban di Antibes erano gia
gremitissime. A intrattenere il nu-
merosissimo pubblico, che au-
mentava progressivamente con
I’avvicinarsi dell’orario di arrivo,
c’era uno spettacolo di arte varia
organizzato dalla Renault. Nono-
stante il proverbiale nazionalismo
dei francesi, un lungo applauso ha
salutato I'arrivo della Eancia 037
di Zanussi-Cresto. «Sono felicissi-
mo — esordisce Andrea sul podio
— per questa vittoria che inseguivo
da tempo. Ora spero di ripetermi al
iu presto, magari gia dal prossimo
ine settimana in Spagna. Fréque-
lin non mi ha dato tregua, ho avuto
paura di non farcela fino all’ultimo
metro della speciale conclusiva. Di
avversari in questa gara ne ho avuti

diversi, ma Fréquelin é stato davve-
ro molto bravo». Maurizio Perissi-
not riesce a dribblare la doccia di
champagne proveniente dal palco
di arrivo, ma successivamente,
con la complicita di alcuni giorna-
listi che lo stanno intervistando,
viene colto alle spalle dai suo
pupillo e una buona meta della
«magnum» gli causa un principio
di annegamento. «Abbiamo rac-
colto gli obiettivi che ci eravamo
prefissi alla vigilia — racconta —
e sono particolarmente lieto del
successo di Andrea, che ha dimo-
strato di possedere anche ottime
doti di autocontrollo. I problemi
non sono certo mancati, e comin-
ciare dalle verifiche, ma tutto ¢
bene cio che finisce bene». Fréque-
lin, festeggiatissimo dai suoi con-
nazionali, ha un solo rammarico.
«Quando si ¢ fermato Chatriot ho
deciso di passare all’attacco, ma
evidentemente era troppo tardi.
Zanussi pero € stato bravissimo».
Loubet, vincitore del gruppo A e
quinto assoluto: «Con questo ri-
sultato sono secondo nel campiona-

TUTTO IL RALLY SPECIALE PER SPECIALE

PS 1. - Tanneron (km 11,4)

1. Zanussiin 7'34"; 2. Chatriota 2"; 3. Auriol
a 3"; 4. Frequelin a 6”; 5. Beguin a 8"
PS 2. - Claviers (km 7,4)

1. Chatriot in 3'53"; 2. Zanussi a 2"; 3.
Frequelin a 6"; 4. Beguin e Auriol a 8"
PS 3. - Comps (km 10,4)

1. Chatriotin 5'19"; 2. Auriol a 6"; 3. Zanussi
a 7"; 4. Frequelin a 10"; 5. Beguin a 14"
PS 4. - La Colle (km 22,8)

1. Auriol in 13'00"; 2. Chatriot a 4"; 3.
Zanussi e Frequelin a 5"; 5. Beguin a 29"
PS 5. - Lambruisse (km 12,6)

1. Chatriot in 7'48"; 2. Zanussi a 10”; 3.
Frequelin e Auriol a 12"; 5. Beguin a 23"
PS 6. - Entrevaux (km 18,00)

1. Zanussi e Auriol in 5'52"; 3. Frequelin e
Chatriot a 3"; 5. Pregliasco a 17"

PS 7. - La Colle (km 22,8)

1. Chatriot e Auriol in 12'54"; 3. Zanussi a
4"; 4. Frequelin a 14"; 5. Beguin a 29"
PS 8. - Lambruisse (km 12,6)

1. Chatriot in 7'43"; 2. Frequelin a 5”; 3.
Auriol a 10”; 4. Zanussi a 20"; 5. Beguin a
25"

PS 9. - Valferriere (km 11,8)

1. 1. Chatriot in 6'05"; 2. Frequelin a 5"; 3.
Beguin e Auriol a 7"; 5. Zanussi a 9"

PS 10. - Mons (km 18,2)

1. Frequelin in 10'48"; 2. Auriol a 9"; 3.
Beguin a 10"; 4. Zanussi a 17"

PS 11. - St. Vallier (km 20)

1. Auriol in 9'57"; 2. Frequelin a 19”; 3.
Zanussi e Beguin a 20"; 5. De Meyer a 51"
PS 12. - Col De Bleyne (km 33,9)

1. Zanussi in 23'57"; 2. Frequelin a 14"; 3.
Auriol a 21”; 4. Beguin a 41"; 5. De Meyer
a 129"

PS 13. - Pont de Miolans (km 40,00)

1. Zanussi in 28'49"; 2. Frequelin a 34"; 3.
Auri?I a 41"; 4. Beguin a 1'02"; 5. Loubet a

PS 14. - Pont Charles Albert (km 20,8)

1. Zanussi in 8'58"; 2. Frequelin a 15"; 3.
Auriol a 16”; 4. De Meyer a 39"; 5. Preglia-
sco a 41"

PS 15. - Col De Bleyne (km 33,9)

to francese alle spalle di Fréquelin,
un risultato stupendo ottenuto gra-
zie alla mia Alfetta Gtv. Con
questa vettura é facile vincere, ma
perché da voi in Italia non corre?».
Bella domanda, signor Loubet,
chiediamolo all’Alfa Romeo... []

IL GIALLO/Verifiche a rischio per le 037

AlPultimo respiro

ANTIBES — Ancora una vigilia di gara decisamente movimentata per
il team Lancia West-Tre Gazzelle. Zanussi e Pregliasco hanno infatti
rischiato di restare al palo per una serie di disavventure capitate alle
loro due vetture da gara. Solo I'esperienza e la diplomazia di Maurizio
Perissinot e la sportivita degli ufficiali di gara hanno evitato che i due
portacolori della Tre Gazzelle anticipassero le ricognizioni del-
'imminente Cataluna. Ecco, in breve, I'accaduto. Le vetture da gara
di Zanussi e Pregliasco partono da Torino solo nel primo pomeriggio
di giovedi, e la chiusura ufficiale delle verifiche ¢ prevista per le ore 20
dello stesso giorno. Perissinot viene a conoscenza del fatto intorno alle
17.1n quanto la vettura di Zanussi viene bloccata dalla polizia e Feglino
(vicino a Savona) per irregolarita nel trasporto della stessa. «Icio»
chiede e ottiene una prima proroga di due ore «per motivi tecnici», ma
mentre la vettura di Pregliasco riesce ad arrivare intorno alle 21, notizie
sconfortanti giungono per la vettura del pilota friulano. Caricata su un
carro soccorso, la 037 riparte da Feglino intorno alle 20,15. Sollecitati
anche dall’organizzazione, i commissari concedono altri 30 minuti
mentre Zanussi e Cresto decidono di tentare il tutto per tutto andando
alla frontiera di Ventimiglia a prendere la vettura e condurla loro stessi
in verifica. Questa prova anomala della vettura da gara riesce per soli
dieci minuti. Perissinot e Leonetti, quest’ultimo appena giunto dal
Belgio, tirano un grosso sospiro di sollievo. Dulcis in fundo, Leonetti
riesce nell’intento di dimostrare le «cause di forza maggiore» che hanno
causato il duplice ritardo e evita anche una salatissima multa gia

preannunciata. Meglio di cosi...

1. Frequelin 23'24"; 2. Auriol a 29"; 3.
Zanussi a 32"; 4. De Meyer a 1'03"; 5.
Loubet a 1'38"

PS 16. - Pont De Miol (km 40)

1. Frequelin in 29'15"; 2. Zanussi a 5"; 3.
Auriol a 38"; 4. De Meyer 1'27"; 5. Loubet
a 146"

PS 17. - P Ibert (km 20,8)

1. Frequelin in 9'04"; 2. Zanussi a 1"; 3.
Auriol a 15”; 4. De Meyer a 33"; 5. Loubet
a41”

PS 18. - Gourdon (km 9,3)

1. Auriol in 4'31"; 2. Frequelin a 6"; 3.
Zanussi a 9"; 4. Pregliasco a 17"; 5. De
Meyer a 21"

PS 19. - Col De Bleyne (km 25,9)

1. Frequelin in 17'27"; 2. Zanussi a 4"; 3.
Pregliasco a 31"; 4. De Meyer a 43”; 5.
Loubet a 1'09"

PS 20. - Lantosque (km 21)

1. Frequelin in 15'62"; 2. Zanussi a 1”; 3.
Pregliasco a 20"; 4. Demeyer a 35"; 5.
Loubet a 1'00"

PS 21. - Col De L'Able (km 8)

1. Zanussi in 6'24"; 2. Frequelin a 2"; 3.
Pregliasco a 23"; 4. De Meyer a 28"; 5.
«Tchine» a 42"

PS 22. - Turini (km 18)

1. Frequelin in 12'07"; 2. Zanussi a 1"; 3.
Pregliasco a 14"; 4. De Meyer a 36"; 5.
Loubet a 55"

PS 23. - Pel (km 8,5)

1. Zanussi in 5'56"; 2. Frequelin a 8"; 3.
Pregliasco a 12"; 4. Otto-Bruc a 15"; 5.
Demeyer a 31"

PS 24. - Lantsque (km 21)

1. Frequelin in 15'24"; 2. Zanussi a 20", 3.
De Meyer a 53"; 4. Pregliasco a 1'01"; 5.

Casabianca 1'38"
PS 25. - Col de La Madone (km 18,6)

1. Frequelin in 13'47"; 2. Zanussi e Loubet
a3"; 4. Riberia 1'06"; 5. Pregliasco a 1'12"

PS 26. - Col de Lable (km 8)

1. Zanussi in 6'13"; 2. Frequelin a 1"; 3.
Bernardini a 27"; 4. De Meyer a 30"; 5.
Riberi a 51"

PS 27. - Col de Turini (km 18)

1. Frequelin in 12'00"; 2. Zanussi a 9"; 3.
Pregliasco a 1'03"; 4. Demeyer a 1'07"; 5
Rouby a 1'93"

EURORALLY

Antibes, 18-19 ottobre 1985
20. Rally di Antibes
Valido per I'europeo (coeff. 2)
Le classifiche

Assoluta: 1. Zanussi-Cresto (Lancia Rally)
in 5.26'40"; 2. Fréquelin-«Tiler» (Opel
Manta 400) a 6"; 3. De Meyer-Pontani (R5
Turbo) a 21'17"; 4. Pregliasco-Cianci
(Lancia Rally) a 21'33"; 5. Loubet-Vieu
(Alfa Romeo Gtv) a 24'51"; 6. Riberi-Jenot
(Porsche 911 Sc) a 37'55"; 7. Rouby-
Martin (R5 Turbo) a 38'00"; 8. «Tchinex»-
Tomonier (Opel Manta 400) a 48'19"; 9.
Bernardini-Bernardini (Bmw 323 1) a
49'08"; 10. Casabianca-Gorjux (Peugeot
205 T16) a 51'50".

Gruppo A: 1. Loubet-Vieu (Alfa Romeo
Gtv) in 5.51'31"; 2. Blanchi-Barbera (Opel
Manta Gte) a 34'03"; 3. Papavero-Fresia
(Renault 11 Turbo) a 51'17".

Gruppo N: 1. Bernardini-Bernardini (Bmw
323 1) in 6.15'48"; 2. Frau-Bordet (R5 Gt
Turbo) a 13'28"; 3. Clugnac-Cassuto (Vw
Golf Gti) a 19'56".

Cosi 'europeo (dopo Antibes): 1. Cerrato
p. 409; 2. Biason 245; 3. Servia 231; 4.
Demuth 221; 5. Pregliasco 202; 6. Zanussi
190; 7. Beguin 188; 8. Brookes 186; 9.
Tabaton e Kaby 184; 11. Grundel 180.

Ottavo posto al termine per il
monegasco «Tchine»,

in gara con la Opel

Manta 400 di Conrero

B INFORMARALLY. Con il
patrocinio dgli sponsor Carrefour
e Renault Antibes, la Janus Pro-
motion ha reso operativo un ser-
vizio informazioni rivolto al pub-
blico presente sulle varie prove
speciali, assistenze e riordini. Otto
vetture, tre delle quali dotate di
telecopier e fotocopiatrice, in co-
stante collegamento con la dire-
zione gara e la sala stampa, pro-
grammate con un preciso piano di
assistenza e dotate anche di alto-
parlanti, hanno coperto I'intero
percorso di gara, fornendo, oltre
alle informazioni verbali, anche
comunicati che riportavano la
classifica dei primi dieci alla pro-
va precedente e quanto di impor-
tante era accaduto precedente-
mente. Si ¢ facilmente verificato
quanto gli spettatori, esteri € no,
abbiano gradito questa iniziativa.
Uovo di Colombo? Puo essere
ma, visti 1 risultati e il contenuto
costo dell’operazione (circa cin-
que milioni di lire) I'idea sembra
decisamente ottima.
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RALLY CIR/Forze dell’ordine protagoniste a Limone

Busseni anti radar

Il bresciano ha dominato con la 037 una gara senza degni avversari, ma ha dovuto fare
i conti con la Polizia che lo ha multato per lo scarico rumoroso. Bentivogli I'ha spuntata
di poco su Chiti in gr. A. Zambelli, vincitore in gr. N, & stato escluso in verifica

LIMONE PIEMONTE — Un Limone
tutto giallo, ed aspro. Privo anche dei
pochi consueti protagonisti assoluti del
Cir, il rally piemontese € stato dominato
in lungo e in largo dalla Lancia color taxi
di Busseni-Ciocca. Ma, attenzione: il con-
torno € stato tutto fuorché scontato, anzi,
tutto «giallo». Da palpito la lotta fra gli
scatenati Bentivolgli e Chiti, che hanno
passato due giorni a sfidarsi sul filo del
secondo, a veder chi dei due faceva venir
piu capelli bianchi a pubblico e navigatori:
basti dire che dopo la prima tappa erano
separati da un solo secondo per capire a
cosa si ¢ assistito ed a cosa si assistera nella
prossima decisiva gara. Anche in gruppo
N non si € scherzato né durante né dopo
la gara. In eorsa protagonista assoluto
Folco Zambelli con la sua Escort Turbo
dopo aver consumato tutti i ghiaccioli
della Sicilia per risolvere i problemi di
raffreddamento alla Targa Florio, stavol-
ta in casa Ford hanno esaurito tutto I’olio
della provicia di Cuneo nel riuscito tenta-
tivo di far, finalmente, arrivare al traguar-
do una vettura che sembrava fosse un due
tempi. Dietro lo stratosferico Folco, Mila-
nesi e Masiero hanno emulato Chiti e
Bentivogli e quando il secondo (sorpren-
dente all’esordio con la Escort Turbo) é
venuto a mancare, € rispuntato il solito
Porcellana a rimettere pepe sulla coda di
Milanesi. La cosa ha avuto poi un inatteso
colpo di scena in sede di verifica tecnica:
mentre tutti erano gia li a fare conti sul
futuro, Zambelli € stato squalificato per
un pistoncino freni di misura inferiore a
quella della fiche. Il direttore sportivo del
team, Micci, dopo aver dato fondo a tutte
le sue lacrime per il colpo mancino della
sorte, ha interposto appello ma, intanto,
il titolo di gruppo N diventa tabu per la
Ford. Se non bastasse tutto questo giallo,
ecco servito il «contorno». Il rally si €
svolto in un’atmosfera di vago sapore
cileno, con le forze dell’ordine scatenate
contro piloti, assistenze e pubblico, e
nonostante gli avvisi di tipo carbonaro per
segnalare la presenza del «nemico» le
vittime della repressione (del rumore della
velocitda) sono state moltissime: evidente-
mente a Cuneo, l'autorita, il rally proprio
non lo vuole, ed € un peccato vista la gara
e gli sforzi degli organizzatori. Dato che si
sono dati da fare polizia e carabinieri,
anche i commissari tecnici ne hanno
seguito I'esempio ed al primo riordino
hanno colto con le mani nel sacco (cioé

di Gianni Cogni

con 1 gommini per tener sollevato il
cofano) Lupidi, Seto e Comba con relativa
immediata squalifica. Di significativo la
buona prova di Bigo con la Toyota
Corolla malgrado il ritiro proprio all’ulti-
ma prova speciale, il breve ma intenso
show di Rossi con I'Alfetta, la bella
rimonta di Bergese, i numeri di Leoni e
Simonini.

LA CRONACA — Busseni guida la carica
dei 101 partenti vestendo i panni che in
questa stagione ha
spesso vestito Ta-
baton: malgrado u-
na toccatina d’esu-
beranza e qualche
problema di gom-
me (comune a tutte
e tre le Lancia in
gara) il pilota bre-
sciano semina tutti
ed a lottare con lui
resta solo la polizia
con radar e fono-
metri, visto che Fi-
lippi e Beltrandi si
giocano solo il se-
condo posto, che ¢
poi il primo fra i
cuneesi. Le buone
intenzioni di Bel-
trandi si spengono
presto ed anche lui
si accontenta di far
da scudiero all’ex-
tricolore Crn. Vi-
sto che Cerutti vivacchia e Leoni, arrivato
all'ultimo momento a sostituire Di Stefa-
no, ha da vedersela con strade ignote, guai
di assetto ed un navigatore sconosciuto,
per trovar lotta si deve scendere in classifi-
ca fino ai gruppi. Bentivogli e Chiti si dan
botte da orbi e fra i due si inserisce
inizialmente Rossi: poi il ligure fora e
perde 8 ed ogni speranza di gloria. Si
ritirerd piu in la insieme a Canobbio,
arrivato a sostituire il povero Fabrizio
Fabbri in bolletta. A debita e prevedibile,
ma tutt’altro che riprovevole distanza c’e
Bigo con la sorpresa dell’anno: la Toyota.
In gruppo N ¢ subito Zambelli, mentre per
la piazza d’onore Milanesi se la vede con
la sorpresa Masiero, mentre Porcellana ha
il suo daffare a non farsi travolgere da
Bizzarri, Brusati e da una noiosa forma di
debilitazione. Gia dalle prime speciali
spariscono in diversi: la Bignardi con la

frizione k.o. sulla sua RS Turbo; Mario
Cravero torna subito al suo posto abituale
di uomo Michelin con il cambio a pezzi,
destino che incontera con una analoga
Kadett gr. A anche il suo omonimo
Alessandro Cravero nella seconda tappa.
Niente esibizione anche per Deila (forcel-
la del cambio della Visa 4x4) e Miele,
mentre non dura tanto nemmeno la per-
manenza del sempre spettacolare Delia
Torre. Molti guai e spaventi arrivano dai
freni: in testa alla lista Chiti, Milanesi e

Masiero. Al termine della prima tappa i
primi dieci sono in fila cosi: Busseni,
Filippi (a 4°03™), Beltrandi, Cerutti, Chiti,
Bentivogli (a 1" dall’avversario), Bigo,
Leoni, A. Cravero e Tartara. In gruppo N
Zambelli viaggia con 2'34” su Milanesi,
2’35” su Masiero a 328" su Porcellana. La
seconda tappa vive sul duello Chiti-Benti-
vogli e su quello fra Milanesi e Masiero,
che poi diventa Milanesi-Porcellana quan-
do Masiero finise k.o. senza una pinza
freni. Alla fine sono Bentigegli e Milanesi
ad imporsi «salvando» il campionato. Chi
non si salva dalla malasorte sono invece
Beltrandi (differenziale), Cravero e Bigo
che non vedono I'arrivo, mentre Leoni
rincorre inutilmente il quinto posto che
cercava e meritava ampiamente: quando
I'aveva acciuffato, ancora guai lo rispedi-
vano indietro. O
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Nick Busseni,
sopra, a Limone
non ha avuto
avversari con la
Lancia 037: ha vinto
quasi tutte le
speciali, tirando i
remi in barca
quando ormai era
imprendibile
(Attualfoto). A
destra Bentivogli
con I’Audi 80 ha
dovuto dare fondo a
tutte le sue
capacita per avere
la meglio su Chiti
nel gruppo A
(Photo4). A sinistra
Zambelli con
I’Escort Turbo,
vincitore del gruppo
N, escluso in sede
di verifica
(FotoStudio’83)

LE INTERVISTE/Nel suo tete-a-tete con Chiti, Bentivogli ammette

«Ho rischiato il tutto per tutto»

NICOLA BUSSENI ¢ lo specchio della felicita
malgrado le multe a go-go rimediate dal suo team:
«Era da tempo che mi mancava la vittoria importante,
quindi non posso che essere contentissimo. Problemi?
Nessuno: solo all’ultima prova ho avuto un attimo di
panico: temevo di aver bucato invece erano solo le
gomme anteriori deteriorate, visto che non le ho mai
cambiate in tutta la seconda tappa. dati i costi e la
situazione... Prossimi impegni? San Marino». Ovvia-
mente a fine gara tiene banco la situazione delle
classifiche di campionato italiano per i gruppi A ed
N. Per il primo in lotta Bentivogli e Chiti, separati
da 15 punti ed entrambi con un risultato utile prima
degli scarti. «Decidera propabilmente Messina —
sostiene Chiti — e d’ora in poi sara sempre come qui
a Limone: una lotta da coltello». «Sono fiducioso —
ribatte Bentivogli — io di solito vado con il mio passo

ma stavolta per vincere ho veramente rischiato il tutto
per tutto». Piu complessa la situazione in gruppo N
dove Porcellana guida con un buon vantaggio ma ha
ancora solo un risultato utile prima di iniziare a
scartare, Milanesi ne ha invece due. Fuori causa
Folco Zambelli dopo essersi visto cancellare la
vittoria in sede di verifica. Sul palco il veneto era
comunque gia rassegnato: «Credo che Porcellana
abbia praticamente vinto. Per quanto mi riguarda
spero che questo arrivo segni la fine dei miei guai».
Profezia piu sbagliata di cosi... «80 probabilita per
Porcellana e 20 per me — sentenzia Milanesi —.
Certamente dovro vincere sempre e potrebbe persino
non bastare. Certo che se cominciasse a piovere le cose
per me sarebbero meno complicate». «Effettivamente
— conferma Porcellana — questo risultato mi mette
in condizioni di vantaggio ma é presto per cantar
vittoria». O

RALLY CIR
Limone Piemonte, 18-19 ottobre 1985

2. Rally di Limone Piemonte
Valido per il Cir con coeff. 3

LE CLASSIFICHE

Assoluta: 1. Busseni-Ciocca (Lancia Rally)
in 4.03'10; 2. Filippi-De Mela (Lancia
Rally) a 7'35"; 3. Bentivogli-Evangelisti a
22'20"; 4. Chiti-Montenesi (Fiat Ritmo) a
22'41"; 5. Cerutti-Gironi (Opel Manta 400)
a 23'38"; 6. Leoni-Rivoira (Porsche T) a
28'05"; 7. Tartara-Pastorino (Alfa GTV) a
32'12"; 8. Milanesi-Cassina (Opel Kadett)
a 38'59"; 9. Bergese-Prandino (VW Golf

GTI) a 39'30"; 10. Porcellana-Riccardi
(Fiat Ritmo) a 39'36".
GRUPPO N

Classe 1150: 1. Favaro-Geminian (Opel
Corsa) in 5.23'26"; 2. Bosco-Raimondi (A
112) a 3"; 3. Mondarini-Giovannini (A 112)
a 8'25".

Classe 1600: 1. Pavia-Sita in 4.52'17"; 2.
Arletti-Gibellini a 9"; 3. Bargis-Amerio
(Ford Escort RS) a 4'41"; 4. Pillon-Viazzo
a 11'09"; 5. Ravotto-Spandre a 16'18". Gli
altri su Peugeot 205.

Classe 2000: 1. Milanesi-Cassina (Kadett)
in 4.42'09"; 2. Porcellana-Riccardi (Ritmo)
a 37"; 3. Bizzarri-Caliro(Kadett) a 3'19"; 4.
Beato-Marletta (R 11 T) a 7'14"; 5. Ghio-
Colucci (Kadett a 8'52"; 6. Tarabbio-
Sobrino (Ritmo) a 10'05"; 7. Ziliani-
Fantoni (Kadett) a 20'50"; 8. Cataudello-
Bella (Ritmo) a 21'08".

Classe oltre 2000: 1. Bessone-Bessone
(Lancia Delta HF) in 4.40'32".

GRUPPO A
Classe 1150: 1. Rossi-Sanfrancesco (127)

in 4.53'26"; 2. Garra-Gandolfo (127) a
7'20"; 3. Chiaudreno-Roatta (A 112) a
12'04".

Classe 1600: 1. Bergese-Prandino in
4.42'40"; 2. Orlando-Bogliaccino a 1'10";
3. Amerio-Botto a 11'30"; 4. Gatti-Canta
(Talbot) a 42'00". Gli altri su VW Golf GTI.
Classe 2000: 1. Chiti-Montenesi (Ritmo) in

4.25'51"; 2. Verna-Bessone (Ascona) a
31'21"; 3. Fissore-Abbona (Manta) a
31'58"; 4. Verna-Ravera (Ascona) a
44'15"; 5. Sarzotto-Dadone (Ascona) a
51'40".

Classe oltre 2000: 1. Bentivogli-

Evangelisti (Audi 80 Quattro) in 4.25'30";
2. Tartara-Pastorino (Alfa GTV6) a 9'52".

GRUPPO B

Classe 2000: 1. Bonaveri-Arras in
4.51'06"; 2. Corio-Romando a 4'37"; 3.
Boggero-Fusca (Talbot Samba) a 7'36".
Gli altri su R5T.

Classe oltre 2000: 1. Busseni-Ciocca
(Lancia Rally) in 4.03'10"; 2. Filippi-De
Mela (Lancia Rally) a 7'35"; 3. Cerutti-
Gironi (Manta 400) a 23'38"; 4. Leoni-
Rivoira (Porsche T) a 28'05"; 5. Millauro-
Serra (Talbot Lotus) a 42'00".

Le classifiche del Cir.

Assoluta: 1. Tabaton p. 308; 2. Cerrato p.
16; 3. Bentivogli p. 147; 4. Chiti p. 128; 5.
Del Zoppo p. 101; 6. Runfola p. 90; 7.
Biasion p. 84; 8. Ormezzano p. 76; 9.
Montalto p. 68; 10. Bettega, Busseni p. 60.
Gruppo N: 1. Porcellana p. 296; 2.
Milanesi p. 244; 3. Zambelli p. 140; 4.
Bono p. 111; 5. De Martini p. 92.

Guppo A: 1. Chiti p. 345; 2. Bentivogli p.
330; 3. Riva p. 179; 4. Francia p. 88; 5.
Rayneri e Savioli p. 80.

Femminile: 1. Riva p. 340.

B MULTE. Gigantesco schiera-
mento di forze dell’ordine al Rally
di Limone, stavolta impegnate
non in un blitz ma piu semplice-
mente nel controllare il rispetto
del codice della strada da parte di
concorrenti, spettatori ed assi-
stenze. I risultati sono stati ecla-
tanti: le due Stratos apripista e la
Lancia Rally di Busseni multate e
mandate alla revisione per scarico
rumoroso, Barel minacciato di
multa per avere le gomme liscie
(sigh!) e poi «verbalizzato» per la
velocita pericolosa mentre arriva-
va ad un C.O. in tolleranza, in
seguito ad un precedente control-
lo della polizia durato 10’. Questo
per dire solo dei piu noti.
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La somiglianza con la Bx di serie
non é certo troppo difficile

da trovare... Ecco tutta la

grinta della Bx 4Tc turbo, la
vettura con la quale la Citroén
disputera il mondiale rally '86
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La molleggiata

segue

blemi: si € reso necessario cambiare le
candele in entrambe gia un paio di volte,
cosi come si € dovuto intervenire sull’'im-
pianto di iniezione che in un’occasione si
era messo a fare i capricci. Alla fine del
primo giro, il tratto veloce che immette
nella prima curva del secondo offre
comunque un’impressione favorevole.
La vettura ¢ stabile e ben bilanciata,
anche nella veloce piega sulla sinistra che
¢ circa a meta e nel salto che la segue
immediatamente, dal quale la Bx atterra
senza scomporsi minimamente, gia pron-
ta alla frenata.

IL TERZO GIRO ¢ quello percorso con
piu «verve». Dopo un nuovo passaggio
sul tratto veloce, la curva a sinistra dopo
il salto viene affrontata stavolta con piu
decisione: nuova frenata — «anche i freni
non sono ancora in ordine», aveva spiega-
to Andruet, — nuova puntata decisa
all’interno e nuovo controsterzo senza
troppa potenza in uscita. Dove invece si
riesce ad apprezzare una gia positiva
bonta di assetto della vettura ¢ nel
curvone a destra, quasi un tornante, che
immette nel tornante sinistro che si apre
sul rettilineo conclusivo. «Questo ¢é il
punto in cui la macchina mi soddisfa di
piu», dice il pilota, e per la prima volta si
impegna in una pre-frenata con il piede
sinistro, lascia I’acceleratore solo per una
frazione di secondo ed esce in vistoso
controsterzo da quello che € il punto piu
spettacolare del circuito, dove per la
prima volta si ha I'impressione della
potenza del motore che canta gia un po’
meglio. Anche il tornante sulla sinistra,
molto piu stretto, viene affrontato con un
po’ di grinta in piu: ne usciamo con una
lieve sbandata e cosi entriamo sul rettili-
neo, mentre Andruet sorride nel tentati-
vo di raddrizzare la vettura ormai sotto
gli occhi dei responsabili del team. La
prima impressione che si ricorda, una
volta scesi, ¢ che davvero la Bx non
sembra risentire troppo del suo motore in
posizione anteriore: anche nelle curve
affrontate in velocita la vettura non
innesca il sottosterzo che sarebbe logico
attendersi, e 'inserimento € sempre otti-
mo. La seconda impressione positiva
viene dall’azione del turbo, sempre in
azione non appena si spinga il pedale
dell’acceleratore, senza nemmeno [’ac-
cenno di quella pausa solita prima del-
I'entrata in scena della potenza. Ma si era
detto fin dall’inizio che si sarebbe trattato
di un test di «assaggio», giusto per
prendere conoscenza con una vettura che
¢ attesa ora a un lavoro di sviluppo
intenso e lungo.

L’OBIETTIVO ¢ il Montecarlo ’86, gara
d’esordio nel mondiale, a omologazione

y - .
LT I AN I A

in gruppo B appena avvenuta. Dopo la
presentazione ufficiale della settimana
scorsa, la Citroén Bx 4x4 ¢ attesa ora a
sessioni di prova vere e proprie nel
dipartimento francese di Seine-et-Marne
e, piu tardi, in Spagna, prima di iniziare
1 test pre-Montecarlo previsti per fine
dicembre. Intenzione della Citroén ¢ di
disputare I'intero campionato mondiale
’86: «Con la sola possibile esclusione dei
rally di Nuova Zelanda e Argentina — ha
detto Verrier — per ovvie ragioni di spesa
e di organizzazione del team. Ma ¢é anche
possibile che altri motivi ci portino invece
a parteciparvi...». Piloti ufficiali saranno
Jean-Claude Andruet e Philippe Wam-
bergue — quest’ultimo presente alla
«vernice» della vettura ma senza poterla
guidare, in seguito a una operazione di
appendicite cui era stato sottoposto po-
chi giorni prima — : il primo inteso
ufficialmente come pilota numero uno e
il secondo con I'incarico di terminare le
gare. La scelta dei piloti € da intendersi

definitiva ma non esclusiva: « Avremmo
potuto avere piloti finlandesi — ha detto
in merito Verrier — ma abbiamo voluto
dei francesi. La presenza di eventuali altri
piloti per alcune gare non é comunque da
scartarsi». E del resto, Andruet non €
certamente noto come asso dello sterra-
to, e non si vede come l’accoppiata
formata da lui a da Wambergue possa
garantire il team in alcuni rally altamente
specifici quali Svezia o Mille Laghi. Il
sasso € comunque lanciato: la Citroén ha
accettato di imbarcarsi nella sfida del
mondiale rally '86 e ora la vettura ¢
finalmente arrivata, anche se in ritardo
sui tempi che la promettevano in gara gia
dall’Argentina di quest’anno. Resta il
fatto che il contenuto del prossimo cam-
pionato iridato sta arricchendosi sul se-
rio: la Bx arriva dopo la Metro e precede
la Ford RS 200 di qualche settimana.
Chissa che la Peugeot non dovra davvero
guardarsi anche da loro, oltre che da
Lancia e Audi... O
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Alla presentazione della BX 4x4
c’era anche Gabriele Noberasco,
che non ha resistito a provare

il posto di guida... (FotoHolmes)

La Bx 4Tc posa ufficialmente a fianco dei suoi piloti: Jean-Claude
Andruet e, dietro di lui, Philippe Wambergue. A lato:
la vettura impegnata sullo sterrato con Andruet (FotoHolmes)

Gareggera in quattro campionati nazionali oltre al nostro

Noberasco Paspetta gia

JABLINES - E quando si vedra la nuova
Bx impegnata nei rally italiani? «E inten-
zione della Casa favorire in ogni modo e
con tutto I'impegno i programmi nazionali
Citroén con la nuova vettura»,ha detto
Guy Verrier nel corso della conferenza
stampa. Come si ricordera, la Bx 4x4 era
attesa in Italia gia per il Sanremo del
mese scorso, dove sarebbe quasi certa-
mente stata disponibile se si fosse riusciti
a omologarla in estate. I ritardi interve-
nuti nel progetto non hanno potuto non
ritardare anche i1 programmi di casa
nostra, ed ecco che la vettura non potra
correre sulle nostre strade prima del
prossimo anno. E bene dire che nessuno,
della Casa francese, si € sbilanciato sui
tempi o sui modi del programma italiano.
E certo comunque che la Bx arrivera
anche da noi, oltre a disputare i campio-
nati rally nazionali in Francia, Germa-

nia, Gran Bretagna e Portogallo. Mauri-
zio Verini, direttore sportivo team italia-
no, e Gabriele Noberasco, pilota ufficiale
della squadra, gia confermato per la
prossima stagione, a Jablines guardava-
no la nuova Bx in un rapimento estatico
tutto particolare: ora che il conto alla
rovescia € iniziato anche per loro, il
campionato italiano 86 puo contare su
una protagonista di rilievo assoluto. Per
ora € prevista una sola vettura impegnata
in Italia, ma col prosieguo della stagione
la presenza potrebbe anche arricchirsi.
Per chi fosse interessato, € bene ricordare
che la Citroén Bx 4Tc € disponibile al
prezzo di 245.000 Franchi francesi, pari
a circa cinquanta milioni di lire, mentre
la versione «evoluzione», ovvero una
delle 20 gia pronte per le competizioni,
costera circa 800.000 Franchi, pari a
poco piu di 160 milioni di lire. O
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Lo spaccato della Bx 4x4 rivela la
posizione anteriore del motore, mentre i
radiatori sono al retrotreno. Due soli i
differenziali, uno anteriore e uno
posteriore. Sotto: le prese d’aria dei
radiatori dell’olio si trovano sotto
I’alettone. | radiatori sotto il cofano
posteriore, come si usava nelle Audi
Quattro fino a un paio di anni fa (Holmes)

Lo spaccato sopra
mette in evidenza
i radiatori, la
trasmissione, il
motore e le
sospensioni
idropneumatiche.
Il motore, a lato,
e comodamente
alloggiato sotto il
cofano anteriore.
Sotto: la Bx in un
altro passaggio
con Andruet
(FotoHolmes)

LA SISTEMAZIONE tradi-
zionale del motore, cio¢ all’a-
vantreno, non ¢ dovuta unica-
mente al desiderio di realizza-
re una vettura da rally piu
vicina possibile alla Bx di
produzione: questo posizio-
namento, ormai abbandonato
dalle Case «top» impegnate
nei rally, € quello che offre la
migliore compatibilita con il
sistema di sospensioni idro-
pneumatiche della vettura.
Cosi almeno ha dichiarato
Guy Verrier, al quale si era
chiesto il perché di una scelta
apparentemente  «demodé».
La fiducia nel sistema adotta-
to, ha insomma condizionato

Motore davanti ideale per le sospensioni

Non solo tradizione

tutte le scelte successive dei
progettisti Citroén, 1 quali
hanno condotto mesi di test
allo scopo di perfezionare o-
gni particolare che permettera
di lavorare e di cambiare le
sospensioni in tempi eccezio-
nalmente brevi. Grazie alla
sistemazione dei radiatori ac-
qua e olio al retrotreno, la
ripartizione dei pesi della Bx
4 x4 ha raggiunto il valore
estremamente  positivo  di
56/44 fra davanti e dietro,
consentendo nel frattempo
un’accessibilita generale mol-
to buona a tutte le parti mec-
caniche della vettura. Ecco, in
sintési, la scheda tecnica della
vettura. O

La Bx 4Tc in cifre

MOTORE
Tipo NSTE con quattro cilindri in linea
Cilindrata 2141,5 cc (2998 cc dopo la moltiplicazione per il coeff.

1,4 fra motori aspirati e turbo)

Alesaggio e corsa

91,4 x 81,6 mm

Turbo

Kkk (tipo K26) con scambiatori di calore aria-aria

Potenza max

380 cv a 7000 giri/min

Coppia max

46 kgm a 5500 giri/min

Sovralimentazione

con pressione regolabile dall'interno dell'abitacolo

TRASMISSIONE

Frizione bidisco a secco comandata elettronicamente

Cambio Citroén Sm a cinque velocita

Autobloccanti uno anteriore e uno posteriore, a slittamento limitato

Sterzo a cremagliera

SOSPENSIONI idropenumatiche a ruote indipendenti ad altezza
costante; i bracci delle sospensioni possono essere
inclinati al fine di variare |'altezza dal suolo della
vettura

FRENI ventilati a disco, con compensatore di frenata co-
mandato da un circuito idraulico e con ripartitore
variabile dall'interno dell’abitacolo

DIMENSIONI

Lunghezza 4590 mm

Larghezza 1915 mm

Passso 2612 mm

Carreggiata 1614 mm (davanti e dietro)

Peso 980 kg (1050 raggiunti finora)




DOVE CORRIAMO

Calendario sportivo
dal 24 al 29 ottobre 1985

24-30 ottobre

Himalayan Rally

(R) ® ® ® N-A-B-

Himalayan Rally Association 41-42
Marine Lines - BOMBAY 40020
(India)

25-26 ottobre

Rally Lahn-Dill

(R) ® ® ® N-A-B

SFC Obere Dill e V - Fellerdilln -
6342 HAIGER 4 (Germania)

Wartburg Rally

(R) ® ® ® N-A-B

MC Eisenach im ADMW der DDR -
Postfach 292 - 5900 EISENACH
(Germania Est)

25-27 ottobre

Rally Sprint

(R) ® ® ® N-A-B

ARBO - Wien - Schlechtarstr. 4 -
1030 WIEN (Austria)

25-28 ottobre

Rally di Catalogna (coeff.4)
(R) ® ® ® N-A-B
Campionato europeo rally
RAC de Cataluna - Santalo 8 -
BARCELONA 21 (Spagna)

26-27 ottobre

Corse al Paul Ricard

(VC) ® ® @ F.3-C2-S6

Coppa Europa F.3

ASA Paul Ricard - Circuit P. Ricard
- R.N.8-83330 LE BEAUSSET
(Francia)

F. Ford Festival a Brands Hatch
(VC) ® ® @ FF-FSF

BHRC - Brands Hatch Circuit -
Fawkham - DARTFORD (Gran
Bretagna)

Rally «Kohle und Stahl»

(R) ® ® ® N-A-B

ADAC Saarland e V - Am Staden 9
- 6600 SAARBRUECKEN
(Germania)

Teboli Rally

(R) ® ® ® N-A-B

The Finnish ACS Federation -
Topeliuksenkatu 41 - 00250
HELSINKI (Finlandia)

Rally Maremma (1. serie)

(R) ® N-A-B

Maremma Corse - Via Litoranea
133 - 58022 FOLLONICA (Grosseto)

Rally Cosenza Corse (1. serie)
(R) ® N-A-B

Cosenza Corse - Via Rodota 39 -
87100 COSENZA

Rally Mantova Corse (1. serie)
(R) ® N-A-B

Scud. Mantova Corse - Casella
Postale 179 - 48100 MANTOVA

Le gare rinviate e annullate

26-27 ottobre RALLY DU LIMOUSIN
RALLY IMPRUNETA

rinv. 8/9 dicembre
rinv. 10 novembre

Carabelli, attuale leader del Trofeo Nazionale di F. Panda, sara
tra i protagonisti nell’ultima gara di Vallelunga (FotoOliver)

LEGENDA F2

® ® ® Internazionale F3

[ X J Nazionale a part. straniera F4

[ ] Nazionale F2000
A Gruppo A FF1600
AC Autocross FF2000
B Gruppo B FFA

Cc Gruppo C FCart
DGT Dragster FP

E Formula libera FR

F1 Formula 1 FVw
F3000  Formula 3000 FS

Formula 2 GT3 Gran Turismo gruppo 3 SL Slalom

Formula 3 GT4 Gran Turismo gruppo 4 STK Stock car

Formula 4 Fik IMSA Vetture GT USA TUno Trofeo Fiat Uno
Formula 2000 Metro MG Metro Challenge T1 Turismo gruppo 1
Formula Ford 1600 N Gruppo N T2 Turismo gruppo 2
Formula Ford 2000 R Rally Tg Tutti i gruppi
Formula Fiat Abarth RAlpine RenaultV6 Turbo Europa Talbot  Coppa Peugeot Talbot
Formula Cart R5GT Renault 5 GT Turbo vC Velocita in circuito
Formula Panda RC Rallycross VE Vetture d’epoca
Formula Renault S5 Vetture silhouette 'S Velocita in salita
Formula Volkswagen S6 Sport gruppo 6 VG Velocita su ghiaccio
Fuoristrada SN Sport Nazionale

Rally d’Autunno (riservato 1. serie)
(R) ® N-A-B

Praxis - Via S. Giovanni Luparolo
1/a - 37134 VERONA

Rally Concessionari Renault
Romagna (2. serie)

(R) ® N-A-B

Faenza R.T. - Via S. Lucia 13 -
45100 FAENZA (Ravenna)

27 ottobre

Endurance al west Japan Circuit
(VC) ® ® ® C1-C2

Victory Circle Club - c/O Japan
Motor Racing Center 3-2-15 Hiroo -
Shibuya-ku - TOKIO

Press-on-Regardless

(R) ® ® ® N-A-B

SCCA - 6750 South Emporia Street
- ENGLEWOOD Col. 80112 (USA)

2 Ore di Vallelunga

(VC) @ N-A-B-S6-F2000-FP-F4
Salerno Corse - Casella Postale
155 - 84100 SALERNO

Salita Teulada-Domus de Maria
(VS) @ tg

A.C. Cagliari - Via E. Carboni Boi -
09100 CAGLIARI

Autocross al Motor Park Parrella
(AC) @ Div.1,2& 3

Motor Park Parrella - 82100 S.
ANGELO A CUPOLO (Benevento)

Slalom a Montemaggiore

(SL) @ tg

Rombo team - Casella Postale
2310 - 80100 NAPOLI

1. Trofeo Citta di Busalla

(SL) @ tg

Valle Teiro Tuning - Via Ospedale
Gallino - GENOVA

Slalom Nibbiano-Pecorara

(SL) @ tg

Amici del Moscato - Corso
Matteotti, 1 - 12051 ALBA (Cuneo)

29 ottobre-3 novembre

Rally Costa d’Avorio

(R) ® ® ® N-A-B

Campionato mondiale rally
Féderation Ivorienne du Sport
Automobile - B.P. 3883 - ABJDJAN

01 (Costa d'Avorio)

AUTOSPRINT - |l settimanale da corsa - Anno XXV N. 43 del 22-28 ottobre 1985
CONTI EDITORE S.p.A. - Direttore responsabile: CARLO CAVICCHI

ABBONAMENTI: ITALIA annuale L. 74.000, semestrale L. 38.000. ESTERO via terra o mare L.
120.000, via aerea: Europa e bacino mediterraneo L. 150.000, Africa L. 210.000, Americhe L.
230.000, Asia L. 230.000, Oceania L. 300.000.

MODALITA DI PAGAMENTO: a) vaglia postale - b) assegno bancario - ¢) versamento sul c.c.
postale n. 244400, da intestare a Conti Editore S.p.A. - 40068 San Lazzaro di Savena (Bologna),
via del Lavoro 7. Numeri arretrati, L. 3.000.

PREZZI ALL’ESTERO: Australia Doll. 4,50 - Austria Sc. 60,00 - Belglo Bfr. 81 - Canada C. Doll.
3,80 - Danimarca Dkr. 29 - Francia Fr. 20 - Germanla Dm. 7,50 - Grecla Dr. 290 - Inghiiterra Lgs.
1,90 - Lussemburgo Lfr. 80 - Malta Cm. 45 - Olanda Hfl. 8 - P.to Monaco Fr. 20 - Spagna Pts.
320 - Svizzera Sfr. 5,50 - Svizzera Canton Ticino Sfr. 4,70 - Sud Africa Rand 5,75 - USA Doll.
3.

AUTOSPRINT ALL’ESTERO: Argentina: Viscontea Distribuidora S.C.A. Calle la Rioja 1134/56,
Buenos Aires; Arabla Saudita: Al-Khazindar Establ. P.O. Box 157, Jeddah: Australlia:
Speedimpex Australia PTY. Ltd., 160-166 - Sussex - Street - Sidney; Austria: Morawa & CO.,
Wollzeile, 11, 1010 Wien 1; Belgio: Agence & Messageries de La Presse S.A_, Dept. Publications
1, Rue de La Petite-lle 1070 Bruxelles; Brasile: Livraria Leonardo da Vinci Ltda., Rua Sete De
Abril, 127, 2° Andar, S/22, San Paolo; Canada: Speedimpex Distribution Inc., 155 Deerhide
Crescent, Unit 5, M9M-2Z2, Toronto, Ont.; D.P.E. distribution de Presse Europeen Inc., 9875
L'Esplanade, H3L-2X2, Montreal, Que.; Danimarca: Dansk Bladdistribution, V/Mogens Schroe-
der 5, Rosenborggade 1130 Kopenhagen; Ecuador: Oviedo Ermanos, Agencia De Pubblicacio-
nes S.A. Chimborazo SIl Y Luque, Guayaquil; Francia: C.C.E.l., 107, rue Rémaumur, 75002
Paris; Francia del Sud: Presse Diffusion S.A., Rue de Millo, Monaco Principato; Germania: W.E.
Saarbach G.m.b.H., Postfach 10 16 10, Follerstrasse, 2, 5000 Koeln, 1; Grecia: The American,
Book & News Agency 387, Vouliagmenis Avenue, llioupolis-Athens; Inghilterra: Spotlight

Magazine, 1 Benwell Road, London N7 7AX; Iran: Zand Bookshop, 6/7 Karimkhan Zand Avenue,
Teheran; Iranian Amalgamated Distribution Agency Ltd., 151 Klaban Soraya, Teheran;
Jugoslavia: Prosveta, Terazije 16, Beograd; Lussemburgo: Messageries Paul Kraus 11, rue
Christophe Plantin, Boite Postale 2022, 1022 Luxebourg; Malta: Miller Distributors Ltd., M.A.
Vassalli Street, Valletta, Olanda: Van Ditmar B.V., Oostelijke, Handelskade 11, 1019
Amsterdam; Pakistan: Indus River Contractors, Tarbela Dam Colony, District Abbottabad,
Pakistan; Portogallo: Armando Loureiro Pereira LDA., Rua Rodrigo De Fonseca 135-5 E, Lisboa
1; Princlpato di Monaco: Presse Diffusion S.A., 7, Rue de Millo, Monaco; Spagna: Sociedad
General Espanola de Libreria, Avenida Valdelaparra s/n, Alcobendas-Madrid; Sociedad
General Espanola de Libreria, Calle Avila 129, Barcelona-5; Sud Africa: L'Edicola Mico (PTY)
Ltd., Fanora House 41 Kerk Street, Johannesburg; Svezla: Bror Lundberg, Box 19513, 104-32
Stockholm; Svizzera: Kiosk A.G., Maulbeerstrasse, 11, Bern; Naville S.A. - Service Presse Case
Postale, 38-42, Avenue Vibert, 1227 Carouge; Schimdt-Agence AG., Sevogelstrasse, 34, 4002
Basel/Svizzera; Svizzera Canton Ticino: Melisa S.A., Via Vegezzi 4, 6901 Lugano; Turchla:
Yabanci Basin Tevziat, Barbados Bulvari 51, Besigtas-Instanbul; Uruguay: D.I.S.A., Julio
Herrera Y Obes 1626-28-30, Montevideo; Julio Nunez, Avenida Gonzalo Ramirez 1393,
Montevideo; U.S.A.: Speedimpex U.S.A. Inc., 23-16 40th Avenue, Long Island City N.Y. 11101;
Venezuela: Editral Ca. Calle Negrin, Ed. Davolea, Planta Baja, Caracas.

PUBBLICITA: Concessionaria: A. Manzoni & C. S.p.A. Via Villoresi, 13 - 20143 Milano - Tel.
(02) 83.872

FILIALI: 40121 Bologna, Via Parmeggiani, 8/A - Tel. (051) 55.81.29;16129 Genova, Tel. (010)
369347; 80121 Napoli, Via D. Morelli, 7 - Tel. (081) 40.72.88; 35100 Padova, Via Turazza, 14 -
Tel. (049) 80.70.002; 90141 Palermo, Via Messina, 3 - Tel. (091) 589111; 00186 Roma, Via del
Corso, 207 (P.zza Colonna) - Tel. (06) 6794091 - 6783051; 10128 Torino, Corso Vittorio Emanuele,
64 - Tel. (011) 51.75.86-7-8. E altre filiali in Italia.

Articoli, foto e disegni non richiesti, anche se non pubblicati, non verranno restituiti - Copyright
«Autosprint» 1985. Registrato presso il Tribunale di Bologna, n. 3395 del 25/2/1969.

111



laPolo giovane

Una linea agile e sportiva,
il moderno e economico motore di 1050cmc.
Cinque comodi posti
€ un vano bagagli con una capacita da 287 a 1040 litri.
E nella versione GT,
motore di 1300cmc e una velocita di 1770kmh.

850 punti di Vendita e Assistenza in Italia.

Zﬁ:iﬁ;gﬁg! gliegggé;?rlgfc;nici vo LK SWAGEN c,é da fidarSi-

nelle pagine gialle alla voce Automobili.




