1974 - 1999
O ano de 1999 foi rico em evocações à memória dos amantes do FIAT 124 Spider. O registo maior vai para os vinte e cinco anos passados sobre a vitória de Rafaelle Pinto no Rallye TAP, encabeçando o triplex dos 124 Spider. Curiosa coincidência, a efeméride acabaria por ficar assinalada com a fundação do nosso Clube, que se consumaria em vinte e quatro de Abril de 1999.

[image: image1.jpg]


As imagens e os relatos que aqui vos trazemos lembram os homens e os carros que fizeram história em 1974. Naquele ano, o primeiro foi Rafaelle Pinto, ou Lelé, como lembra o nosso Sócio Albertino Moura, que, ao longo da sua carreira de mecânico da equipa oficial, privou de perto com os pilotos da FIAT, com quem construiu aliás sólidas amizades que perduram até hoje. 

“prima di entrare en curva si sbilanciava la macchina, si scalava la marcia, ci si metteva di traverso e si era pronti per l’uscita”

Gino Macaluso

Os Homens do Volante

Na memória de Albertino Moura, Lelé fica talvez como o mais profissional de entre os italianos com quem trabalhou. Lelé era um homem rigoroso e dedicado à sua profissão, um talento natural, que em 1974 já transportava atrás de si um palmarés riquíssimo, no qual se destacava o título de Campeão Europeu obtido com o 124 Spider 1600 em 1972. Lelé era acompanhado inicialmente por Gino Macaluso, que com ele partilhou a consagração em 1972, mas, em Portugal apresentava-se já ao seu lado como navegador, o caloroso Bernachinni. Este, conta aínda Albertino, era uma personagem ímpar com uma “vida inteira dedicada aos automóveis” (…) sorrisos (…) era taxista em Turim, ou pelo menos assim se fazia anunciar, pois na verdade era o dono da maior rede de táxis daquela cidade italiana. Viria, alguns anos mais tarde a ocupar lugar de destaque na FIAT, ao lado de Nino Russo, director desportivo da marca. 

O Spider que alcançou o segundo posto da classificação era pilotado por Alcide Paganelli. Este é lembrado como um homem que conduzia com paixão e prazer e cujo carácter se ajustava como uma luva ao carácter do próprio carro, livre, rebelde e jovem. Mas também ganhador. De Paganelli guarda-se também a imagem do sedutor, mais uma vez, perfeitamente ajustada à do 124 Spider. Tratava-se de um homem que conduzia com grande perícia e era, nos momentos de descanso, um animador incansável sempre com boa disposição para todos. Alcide, casou com a herdeira do império Carello. Sim, exactamente, o fabricante das ópticas do 124 Spider. Conta-se que alguns tempos depois do casamento, o sogro delegou nele a responsabilidade pela defesa dos negócios da marca na África do Sul, tarefa a que Alcide dispensou limitada atenção, o que acabou por determinar o fim prematuro de uma carreira empresarial que não lhe estaria na massa do sangue.

O terceiro posto foi para um jovem piloto finlandês, de nome Markku Alen, entretanto transferido da FORD, marca para a qual havia averbado excelente comportamento no RAC do ano anterior. Consta que por aquela altura,  à semelhança do que haviam feito outros teams italianos no passado, a FIAT dava preferência a pilotos do seu país de origem, tendência que, bem a propósito, não manteve no caso de Alen, que viria com o correr dos anos a confirmar-se como o maior piloto de rallyes de sempre e além disso com uma propensão especial para vencer no nosso país, onde continua a ser o primeiro dos nossos ídolos, especialmente para nós, amantes do 124 Spider e da linhagem que o nosso carro iniciou, que viria a perdurar até aos Delta Integrale. Albertino transporta aínda essa memória e lembra Alen nesse ano, como um jovem reservado e ainda pouco integrado no ambiente de equipa. Era contudo o início de uma carreira de tremendo sucesso que colocaria o nosso Markku Alen, já então conhecido pelo “Finlandês Voador”, no destacado lugar que manterá para sempre na história do nosso automobilismo. 

A Organização da FIAT

A Fiat não deixava nada ao acaso. O Rallye de Portugal daquele ano foi precedido de um intenso programa de treinos e verificação das condições do  traçado, residindo por ventura aí, uma das razões para o sucesso da equipa na prova portuguesa em 1974. Todo o controle da equipa de rallyes estava a cargo de uma estrutura designada FIAT RALLYE, sediada em Turim num dos estabelecimentos da ABARTH. Aurelio Lampredi, administrador da ABARTH é o responsável por esta estrutura, sendo igualmente o director do centro de estudos da FIAT. O responsável pelas operações da FIAT RALLYE é o engenheiro Fernando Russo, secundado por Gianfranco Silecchia e Giovanni Marufi, responsáveis respectivamente pelo sector desportivo e pelo da assistência técnica. Maruffi é uma personagem que Albertino também recorda, pelo extremo rigor colocado no desempenho da sua missão e, curiosamente, pela hábil condução que desenvolvia nas nossas florestais. A FIAT RALLYE era uma estrutura altamente profissionalizada, desenvolvendo todo o trabalho de estudo, investigação e experimentação das soluções técnicas criadas para a competição. Nas instalações da ABARTH eram produzidos os componentes especialmente concebidos para a competição (motores, caixas de velocidades, componentes de suspensão, transmissões, etc.), viajando de seguida oito km até Lingotto onde eram montados nas respectivas carrocerias, entretanto chegadas da Pininfarina, regressando de seguida às instalações da Abarth para a preparação final.

A ambiência que rodeou o TAP de 1974

Os registos da imprensa da época, relidos agora, trazem-nos de volta os tempos difíceis que se viviam em 1974. De facto, já no final de 1973, ano em que a organização do TAP havia sido considerada a melhor do Campeonato do mundo de Rallyes, o efeito de uma acentuada crise petrolífera fazia-se sentir em todo o mundo, não deixando mesmo de afectar o próprio automobilismo desportivo. Em 1974, todavia, os calendários automobilísticos eram retomados, embora encurtados, dando-se dessa forma um sinal claro de confiança na solução dos problemas levantados em 1973 pela tão apregoada crise. Em Portugal, contudo, e ao contrário do que sucedia no resto do mundo, nem mesmo o TAP conseguiu as autorizações oficiais para se realizar.

Foi nessa altura que emergiu a personalidade de Cesar Torres, cuja tenacidade foi determinante para salvar um Rallye que era afinal o seu. Cesar Torres não baixou os braços e encetou uma desesperada luta contra o tempo, fazendo uso de todos os instrumentos ao seu alcance, num episódio que acabaria por confirmá-lo, como em outras ocasiões, como a personalidade mais importante do automobilismo Nacional. Só a sua vontade férrea, a hábil diplomacia e o orgulho pelo seu Rallye o fizeram resgatar no ultimo momento aquele que era nessa altura um dos poucos motivos de orgulho para Portugal, o Rallye TAP. Quem diria que o TAP de 1974 esteve para não se realizar !?

Claro que Cesar Torres não ignorou a crise petrolífera, diminuindo a quilometragem total da prova e eliminando os itinerários de concentração que, de algumas cidades europeias, traziam até nós os concorrentes. Os 2100 km do TAP correspondiam agora a 32 provas especiais em lugar das  40 de 1973.

Em 20 de Março de 1974, às 21h30m, os 119 concorrentes ao Rallye TAP de 1974, partiam do Parque Eduardo VII, em Lisboa.

Quem alinhava à partida

A embaixada FIAT contava com nada menos que doze representantes, entre os quais sete 124 Spider assim distribuídos: quatro Abarth 1800 na equipa de fábrica, com Pinto, Paganelli, Barbasio e Alen, e três 124 Spider 1600 ex-Team Torralta, campeões Nacionais em 1973, entregues a Luís Netto, Giovani Salvi e António Borges, agora inscritos pelo VIP Raging Team. Entre estes estava o DN-39-85 que podemos ver noutra peça do Spideríssimo, numa actuação bem mais recente. 

Os outros Fiat presentes na prova eram os 125 S, campeões nacionais de Grupo 1 em, sendo que um deles havia sido transformado pelos homens da Fiat para Grupo 2, um 124 Sport Coupe, concorrente em Grupo 1, que fazia em 1974 uma aparição rara, pelo menos em Portugal, já que em Espanha, ao que consta, a aposta desportiva neste modelo era bem mais forte e, a terminar o pelotão, um 127 de Grupo 2, pilotado por Evaristo Saraiva.

Embora numerosa, a representação da FIAT até nem era a maior de entre as marcas concorrentes. Opel e Datsun encabeçavam esta classificação (felizmente, apenas esta) com vinte e dezanove carros, respectivamente. Da BMW apareceram dezassete bólides e a Ford apresentava treze concorrentes, quase todos Escort, de vários modelos, e aínda dois Capri.

O Spider Abarth 1800 não era o carro mais potente em prova. Aos seus 180 cavalos, respondiam os Datsun 260Z com 260 cavalos, os BMW com 200 e mais cavalos e os OPEL também acima dos 200 cavalos. Indiscutívelmente, um carro ganhador tem que dispôr de mais atributos do que apenas potência e a nova geração 124 Abarth colocava nas mãos dos pilotos um verdadeiro carro de competição, concebido para vencer e representando uma significativa evolução relativamente aos carros da geração anterior, que tão boa conta tinham dado de si.

Constava, antes de a prova ter início que os FIAT eram candidatos à vitória, mas a verdade é que os concorrentes que reuniam maior dose de favoritismo eram os OPEL ASCONA 1.9 SR de Walther Rohrl e Achim Warmbold. Este ultimo ostentava o numero 1 e era acompanhado por Jean Todt, um dos mais famosos navegadores do mundo. A vitória de Warmbold em 1972 e o facto de os 200 cavalos dos OPEL serem considerados extremamente fiáveis reforçavam este favoritismo. A ausência dos Alpine Renault, contribuia ainda mais para a candidatura da FIAT e da OPEL à vitória final, uma vez que os franceses apenas estariam representados por dois carros não oficiais, um 1800 e um 1600.

O Filme da Corrida

Logo no arranque de Lisboa, Pinto destacou-se com clareza ao vencer a classificativa da Peninha, sendo secundado por Alen. Enquanto isso, Paganelli via-se afundado na classificação geral mercê de problemas registados ao nível dos carburadores (onde é que andava o Albertino ?), que o empurraram para um inesperado 38º lugar na segunda classificativa, disputada em Sintra. Esta foi novamente vencida por Pinto que voltou a ver Alen alcançar o 2º lugar, enquanto Paganelli se quedava pelo 28º posto. Na terceira classificativa, o primeiro tempo foi o de Alen, que trocou de posição com Pinto, em 2º lugar, mantendo este ultimo a 1ª posição da geral quando o Rallye deixou as classificativas da região de Lisboa. Bons tempos aqueles, quando o Rallye vinha a Sintra.

Seguiu-se Figueiró dos Vinhos, onde se assistiu ao consolidar da posição de Pinto, que venceu, mas onde se iniciou igualmente a recuperação de Paganelli que alcançou naquela classificativa o segundo lugar. Na classificativa seguinte, a Lousã, vitória para Warmbold que ganhou 13s a Pinto, vantagem insuficiente para colocar em perigo o 1º lugar de Pinto na geral. Rohrl ganhou de seguida a classificativa da Lousã, com Pinto na segunda posição, que respondeu logo de seguida, em Arganil, com destacada vitória, confirmando-se também aí o forte andamento de Paganelli, segundo, numa continuada recuperação depois dos azares iniciais. Aínda antes da chegada à neutralização no Buçaco, Pinto, Paganelli e Alen alcançam os três primeiros postos da ultima classificativa do dia, por esta ordem, com os dois primeiros a fazerem o mesmo tempo. 

Na manhã seguinte, seguinte, inicia-se uma extraordinária sucessão de vitórias dos homens da FIAT, que não deixariam escapar mais nenhum primeiro lugar até ao fim do Rallye. No final da primeira etapa, em Ofir, as posições na geral auguravam já o êxito que se registaria no final, com Pinto destacado na frente, Paganelli  já firme no segundo posto e Alen em quarto mas em cima do terceiro que era ainda Ove Adersson em Toyota.

Em São Lourenço da Montanha, a 19ª classificativa, a tendência dominante da FIAT continuou, com a conquista dos três melhores tempos, tendo contudo sucedido o abandono de Giovani Salvi, após um despiste que deixou o seu 124 Spider fora de prova. Em face do cabal domínio dos nossos Fiat 124 Abarth, a grande disputa era agora para o lugar de melhor português, disputa essa que viria a clarificar-se antes da chegada a Amarante, com Francisco Romaozinho a assumir-se como o ganhador desse outro campeonato, superiorizando-se com o seu Citroen GS a toda a concorrência que lhe fez frente. 

Nas oito classificativas finais que trariam a caravana até Tomar, repetindo na parte final o Caramulo, Buçaco, Arganil e Candosa, os homens da FIAT repartiram as vitórias com quatro para Pinto, duas para Paganelli e uma para Alen. Quanto a Luís Netto, acabaria por terminar mais cedo o Rallye, com problemas de transmissão no seu 124 Spider restando dos carros campeões Nacionais em 1973, o de António Borges, que alcançaria o 10º lugar da Geral, não disfarçando já o cansaço acumulado em três anos de classificativas em Portugal e no estrangeiro. Finalmente, os quarenta resistentes que chegaram ao fim rumaram a Lisboa em ritmo de consagração à vitória da FIAT, com o publico a aplaudir intensamente os seus ídolos do volante, culminando com o slalon final, onde os três classificados encerraram com actuações espetaculares o festival que FIAT proporcionou no TAP de 74.

Foi assim o TAP de 1974.

Classificação Geral

#geral
#grupo
Piloto/Navegador
GR
Marca
H
M
S

1
1
Pinto/Macaluso
4
FIAT
6
26
15

2
2
Paganelli/Russo
4
FIAT
6
30
12

3
3
Alen/Kivimaki
4
FIAT
6
37
17

4
1
Andersson/Hertz
2
TOYOTA
6
40
54

5
4
Kallstrom/Bilstam
4
DATSUN
6
54
27

6
5
Neiret/Vancani
4
ALPINE
7
04
18

7
2
Fischer/Gottlieb
2
BMW
7
05
02

8
3
Romãozinho/Silva
2
CITROEN
7
17
04

9
4
Sclater/Wilson
2
FORD
7
26
59

10
6
Borges/Sottomayor
4
FIAT
7
27
55

Os primeiros por classificativa

#
Classificativa
1º
2º
3º

1
PENINHA
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Andersson/Hertz TOYOTA

2
SINTRA
Pinto/Bernachini FIAT
Alen/Kivimaki FIAT
Rohrl/Berger OPEL

3
ABRIGADA
Alen/Kivimaki FIAT
Pinto/Bernachini FIAT
Rohrl/Berger OPEL

4
FIG. VINHOS
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Barbasio/Sodano FIAT

5
LOUSA
Warmbold/Todt OPEL
Pinto/Bernachini FIAT
Rohrl/Berger OPEL

6
CANDOSA
Rohrl/Berger OPEL
Pinto/Bernachini FIAT
Warmbold/Todt OPEL

7
ARGANIL
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Rohrl/Berger OPEL

8
BUÇACO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

9
CARAMULO
Pinto/Bernachini FIAT
Rohrl/Berger OPEL
Paganelli/Russo FIAT

10
PRÉSTIMO
Pinto/Bernachini FIAT
Alen/Kivimaki FIAT
Paganelli/Russo FIAT

11
LADÁRIO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Rohrl/Berger OPEL

12
NESPEREIRA
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

13
MANHOUCE
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Rohrl/Berger OPEL

14
CANELAS
Pinto/Bernachini FIAT
Rohrl/Berger OPEL
Alen/Kivimaki FIAT

15
MARÃO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Andersson/Hertz TOYOTA

16
ERMELO
Pinto/Bernachini FIAT
Alen/Kivimaki FIAT
Andersson/Hertz TOYOTA

17
ORBACÉM
Alen/Kivimaki FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Pinto/Bernachini FIAT

18
PORTELA
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

19
S. LOURENÇO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

20
PONTE DE LIMA
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

21
FAFE
Alen/Kivimaki FIAT
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT

22
CABREIRA
Alen/Kivimaki FIAT
Pinto/Bernachini FIAT
Andersson/Hertz TOYOTA

23
Sra. DA GRAÇA
Alen/Kivimaki FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Andersson/Hertz TOYOTA

24
FRIDÃO
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT
Pinto/Bernachini FIAT

25
NELAS
Paganelli/Russo FIAT
Pinto/Bernachini FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

26
FREITA
Alen/Kivimaki FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Andersson/Hertz TOYOTA

27
Mte. TELÉGRAFO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

28
LADÁRIO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

29
CARAMULO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

30
BUÇACO
Pinto/Bernachini FIAT
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT

31
ARGANIL
Paganelli/Russo FIAT
Alen/Kivimaki FIAT
Pinto/Bernachini FIAT

32
CANDOSA
Paganelli/Russo FIAT
Pinto/Bernachini FIAT
Alen/Kivimaki FIAT


Rafaelle Pinto


Quando venceu o Rallye de Portugal em 1974, com 27 anos de idade, Raffaele Pinto, natural de Como, era já detentor de um extraordinário palmarés, tanto nos rallyes como nas corridas de velocidade, com passagens por algumas das mais prestigiosas provas do mundo como Daytona, Sebring e a italianíssima Targa Florio. 


Em 1971 iniciou a sua colaboração com a FIAT captando as atenções gerais ao classificar-se de imediato na 2ª posição do Rallye dos Mil Minutos, na Áustria, repetindo igual posição no Rallye do Adriático.


O ano de 1972 reservou grandes exitos para a dupla Pinto-Macaluso, este ultimo, então estudante de arquitectura, com 24 anos. Destaque maior para a consagração com o título europeu de condutores, após várias vitórias em importantes provas europeias: Hessen, Costa Brava, Semperit, o Rallye da Polónia e, pela segunda vez consecutiva, o Rallye dos Mil Minutos.


Para 1973, com a intensificação da presença da Abarth, acentuou-se o desenvolvimento do carro, que entretanto havia perdido competitividade face aos Alpine Renault. O 124 Spider Abarth de 1974 era então um verdadeiro carro de corrida. Nesse ano Lele voltou às vitórias, dando início a dois grandes anos para o FIAT 124 Spider no Rallye de Portugal.





Alcide Paganeli


Paganeli, natural de Roma, tinha, em 1974, 32 anos, e era um dos pilotos que FIAT colocou na linha da frente desde à quatro anos. Paganeli chegou mesmo a correr com o Spider 1438, referindo que “apesar da falta de potência do motor, o carro proporcionava grande espetáculo”. Note-se que esta versão do Spider atingia, com preparação, os 100 CV. 


É em 1970 que Paganeli atinge a primeira vitória importante para a FIAT, ao volante de um 124 Spider 1600, no campeonato italiano de rallyes. Em 1973, Paganelli viria ao Algarve vencer a respectiva volta. O regresso a Lisboa, às instalações da FIAT em Alfragide, foi com o nosso Albertino ao volante. Seguramente que o bólide notou o modo meigo com que foi tratado nessa viagem.





Aurelio Lampredi 


Lampredi é seguramente um dos mais importantes nomes da história do automobilismo. Fruto da ligação que manteve com a Ferrari na década de cinquenta, o seu engenho fica associado a alguns dos motores que mais conquistas proporcionaram aquela que é também a marca da paixão de tantos de nós, destacando-se o aperfeiçoamento dos famosos V12 de Gioachino Colombo, aos quais Lampredi aumentou a cilindrada e retirou a sobrealimentação pondo assim fim à supremacia da Alfa Romeo sobre a Ferrari , que por muito pouco não chegou ao seu primeiro título mundial de F1 logo em 1951. Nos dois anos seguintes, Lampredi deu outros tantos títulos à Ferrari e a Alberto Ascari com o seu quatro cilindros superquadrado de 2000cc. Em 1955 mudou-se para a FIAT onde ficou até 1977. É em 1966 que a FIAT apresenta ao mundo o 124 Spider. A alma é o Twin-cam  desenhado por Lampredi, cujas sucessivas evoluções dariam à casa de Turim inumeras vitórias nos Rallyes. Manteve-se como administrador da Abarth entre 1972 e 1982. Falecido em 1989, é a Lampredi que devemos tanto do prazer que aínda hoje sentimos ao conduzir um 124 Spider. 


A obra de Lampredi é impressionante. Muitos dos motores que deram vitórias à Ferrari, à Fiat e à Lancia, em disciplinas tão distintas com a Fórmula 1, a Fórmula 2, a Tasman Series, o Mundial de Rallyes, o Europeu de Montanha e o Campeonato do Mundo de viaturas de Sport,  foram criados por si ou, sendo criados por outros, foi a sua mão de mestre que os tornou ganhadores. Mesmo depois de abandonar a Ferrari, Lampredi acaba por voltar a cruzar-se com as mecânicas de Maranelo, como sucedeu com o famoso DINO V6, um motor criado por Vittorio Jano, cujas sucessivas evoluções venceram na Fórmula 1, na Tasman Series e no Mundial de Rallyes. Phil Hill conquista o Titulo de Condutores em 1961 com o Dino sharknose. Com Hill, Ginther, von Trips, Bagheti e Mairesse a Ferrari consquista também nesse ano o Mundial de construtores. Em 1966, quando a utilização do V6 da Ferrari no Fiat Dino, proporcionou à marca de Maranelo a homologação em Formula 2 e à FIAT uma entrada no prestigiado mercado das viaturas GT. Foi Lampredi que adaptou o V6 ao Dino da FIAT. 





As outras máquinas do TAP de 1974





Opel Ascona 1904 SR, 200 CV.





Datsun 260Z,260 CV





Toyota Levin,  150 CV





Toyota Celica 150 CV





Ford Escort RS, 230 CV





BMW 2002 TI, 200 CV








