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Resumo

Em 1976, Rallye Internacional TAP / Rallye de Portugal é reconhecido internacionalmente, pelo
BPICA, com a classificagdo de "Melhor Rally do Mundo", apés uma década de edi¢des anuais. A
presente dissertacdo tem como objetivo acompanhar o percurso e analisar os primeiros dez anos do
Rallye Internacional Tap / Rallye de Portugal, enquanto prova desportiva automobilistica, de forma a
entender os fatores que permitiram que, em pouco mais de uma década, este evento atingisse este

reconhecimento internacional.

Desta forma, importa fazer o devido enquadramento no contexto da época e percorrer as todas
edi¢cdes deste Rally situadas entre 1967 e 1976, e tendo em consideragdo as caracteristicas
socioecondmicas ¢ politicas em Portugal no mesmo periodo. De igual modo, sera necessario considerar
as consequéncias que a crise petrolifera da década de 1970 tiveram no desporto automovel e de que

forma o Rallye de Portugal conseguiu ultrapassar este obstaculo.

Para tal recorrer-se-4 a um conjunto variado de fontes, com especial enfise para a imprensa
desportiva da época, e em particular a mais vocacionada para o desporto automoével. Assinalar-se-a
igualmente os atores que tiveram uma maior participacdo na realiza¢do deste evento desportivo e cujo
contributo mais se salientou para a concretizagdo do ambicionado reconhecimento internacional

definido durante o periodo da Ditadura e concretizado ja em Democracia.

Palavras-Chave: Rally Internacional TAP; Rally de Portugal; Desporto Automével. Automodvel
Clube de Portugal






Abstract

In 1976, the Rallye Internacional Tap / Rallye de Portugal was internationally recognized by BPICA
as the "Best Rally event in the World," after a decade of annual editions. This dissertation aims to follow
the trajectory and analyse the first ten years of the Rallye Internacional TAP / Rallye de Portugal as a
motorsport event, in order to understand the factors that allowed this event to achieve this international

recognition in just over a decade.

Therefore, it is important to provide the proper context for the time and examine all editions of this
Rally between 1967 and 1976, considering the socioeconomic and political characteristics of Portugal
during the same period. Similarly, it will be necessary to consider the consequences that the 1970s oil

crisis had on motorsport and how the Rallye de Portugal managed to overcome this obstacle.

To this end, a diverse set of sources will be used, with special emphasis on the sports press of the
time, and in particular that most focused on motorsport. The actors who had the greatest participation in
the realization of this sporting event and whose contribution stood out most in achieving the coveted
international recognition defined during the Dictatorship period and realized in Democracy will also be
highlighted.

Keywords: TAP International Rally; Rally of Portugal; Motorsport; Automobile Club of Portugal
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Glossario de Siglas

ACP — Automoével Clube de Portugal

ATCA — Automovel Touring Club de Angola

BPICA — Bureau Permanent International des Constructeurs d'Automobiles
CTT — Correios, Telégrafos e Telefones

FIA — Federagao Internacional do Automoével

GNR - Guarda Nacional Republicana

ORTF - Office de Radiodiffusion T¢lévision Francaise

PEC — Prova Especial de Classificagao / Provas Especiais de Classificagdo
RACE — Real Automovil Club de Espafia

RDP — Radiodifusdo Portuguesa

RTP — Radio e Televisao de Portuguesa

TAP — Transportes Aéreos Portugueses

TLP — Telefones de Lisboa e Porto
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Introducao

«Como se explica o sucesso desportivo, economico e popular do Rallye Internacional TAP / Rallye de
Portugal em apenas dez anos, que em ultima instancia resultou no seu reconhecimento enquanto “melhor
Rallye do Mundo”?»

Procurando, acima de tudo, responder a esta questdo, o presente trabalho tem como objetivos analisar
de que forma a competi¢do conseguiu inicialmente captar o seu publico-alvo, alavancando-se nos anos
que se seguiram para um panorama de sucesso e reconhecimento internacional. Para que tal seja
possivel, sera relevante relacionar cada edigdo com as circunstancias politicas que a circundou,
respondendo para tal a questdes como “de que forma se relacionava a Organizagdo de Prova com os
diversos Governos com que teve contacto?” e “de que modo sobreviveu esta Competicdo a transigdo
democratica”. De igual modo, sera importante perceber a situagdo econémica em Portugal e no Mundo,
tendo especial atengdo ao impacto da crise petrolifera dos anos de 1970 que teve influencia nas edigdes
que lhe corresponderam, de forma a melhor entender como esta crise foi contornada por todas as
instituicdes que colaboravam na Organizacdo da prova. Por fim, as questdes sociais, embora mais
dificeis de quantificar, serdo igualmente tidas em conta, nomeadamente através do progressivo interesse
do publico local e internacional presente em Portugal para assistir & competigao.

Importara igualmente perceber a estratégia de divulgacdo utilizada pelas diferentes entidades
envolvidas na organiza¢ao de cada um dos rallies analisados, de forma a entender a popularidade que
este tipo de eventos teve a nivel internacional e que papel teve o Rallye Internacional TAP / Rallye de
Portugal na promocgao de Portugal enquanto destino turistico.

Neste sentido, e para melhor responder a todas estas questdes, a presente dissertacdo encontra-se
dividida em trés grandes capitulos. No primeiro, serdo analisadas as trés primeiras edi¢des do Rallye
Internacional TAP, com o objetivo de entender quais os pontos que levaram a que em apenas trés anos
esta competi¢do ganhasse a popularidade necessaria para integrar o Campeonato da Europa de Rallies.

No segundo capitulo, o foco recaira na transi¢do entre este Campeonato e o Campeonato do Mundo
de Rallies, no qual o Rallye Internacional TAP foi integrado desde o seu inicio. Aqui colocam-se novas
questoes, sendo a central focada em “o que permitiu ao Rallye Internacional TAP ser integrado pela FIA
na primeira edigdo do Campeonato do Mundo de Rallies?”.

Por fim, no Gltimo capitulo, que engloba os Gltimos quatro anos estudados, serdo abordadas as
edi¢des que correspondem ao inicio da crise petrolifera, a transicdo democratica em Portugal ¢ ao
conturbado periodo que o sucedeu. Deste modo, para além de cada uma destas edi¢des ter de ser
analisada de acordo com o ecossistema politico e econémico altamente conturbado em que se inseriram,
havera a necessidade de as analisar como um todo.

Naturalmente que para responder a estas questoes, sera necessaria efetuar ndo s6 uma analise da

competi¢ao em si, com o devido levantamento dos resultados de cada edigdo e as datas escolhidas para



a sua realizacdo, como também do contexto do desporto motorizado em geral, numa perspetiva de
suporte a tematica.

Para tal a cobertura mediatica efetuada pelos meios de comunicacdo da época sera vital para a
viabilidade deste estudo, pois serdo os jornais (generalistas ou ndo) e as revistas automobilisticas a
fornecer as fontes e os registos necessarios para uma compreensao mais aprofundada de todas as edi¢des
do evento em estudo.

Por questdes relacionadas com limites temporais e espaciais , embora igualmente pertinente para a
tematica, torna-se impossivel relacionar este tipo de prova com a promog¢ao das economias locais, a
nivel municipal, que por todo o pais a foram acolhendo de edi¢do para edi¢do. Nao sera igualmente
possivel, por razdes que mais a frente serdo apresentadas, compreender de forma mais aprofundada os
métodos utilizados pela Organizagdo de Prova para obter os apoios necessarios € orquestrar a

colaboragdo de meios como a GNR e os Bombeiros.

Revisao da Literatura

Tendo em conta o foco mais recente da Historia em questdes sociais, o facto de os temas em que se
insere a presente dissertacdo, nomeadamente o Desporto ¢ o Desporto Automovel apresentarem em
Portugal uma producdo académica tdo limitada revelam que estes t€m sido, de um modo ou de outro,
ignorados pelos investigadores. Assim sendo, ¢ antes de iniciar verdadeiramente este subcapitulo,
gostaria de utilizar este pequeno espago de que disponho para lancar o desejo de, através da minha
limitada investigacdo, inspirar a que outros estudos se debrucem sobre um aspeto tdo importante da
sociedade e da construgdo de uma identidade comunitaria dos Gltimos 150 anos — a pratica desportiva.

Embora existam, em Portugal, algumas dissertagdes orientadas para o mundo desportivo, como o
estudo de Francisco Pinheiro sobre a imprensa desportiva, Historia da Imprensa Desportiva em
Portugal ', ou de Nuno Domingues, Uma Historia do Desporto em Portugal. Nagdo, Império e
Globalizagdo Vol. II?, que serviram de inspiragdo para o presente trabalho, a produ¢io de bibliografia
no campo da historia relacionada com o desporto motorizado € praticamente nula. Assim, e considerando
sempre as suas desvantagens, foi necessario recorrer a trabalhos jornalisticos recentes, que embora
possam servir de base necessitardo sempre de revalidac@o a nivel de fontes. Foram estes o caso das obras

publicadas pelo ACP, Rally de Portugal 50 Anos?, e por Adelino Dinis*. Nio tdo recentemente, mas

! PINHEIRO, Francisco. Histéria da Imprensa Desportiva em Portugal, Porto: Edigdes Afrontamento, 2011.
2 DOMINGOS, Nuno; NEVES, José (coord.). Uma Histéria do Desporto em Portugal. Nagdo, Império e
Globalizagdo Vol. 2, Vila do Conde: Quidnov, 2011

3 ACP. Rally de Portugal 50 Anos, 1* ed. Lisboa: ACP, 2017

4 DINIS, Adelino. Giovanni Salvi: O Italiano mais rapido de Portugal. Lisboa: ACP 2019



com igual relevancia para este estud,o existem ainda as obras de José Barros Rodrigues, Historia do
automobilismo portugués® e de Isabel Torres, Cesar Torres Historia do Rally de Portugal ®.

A nivel internacional o paradigma muda. Embora ndo de forma tdo abundante como o desejado,
existem alguns trabalhos dentro da tematica que poderao ter algum interesse e, ainda, servir de modelo.
Desde logo os trabalhos de David Anderson Charters The Chequered Past: Sports Car Racing and
Rallying in Canada, 1951-19917, de Victor Andrade de Melo Antes de Fittipaldi, Piquet e Senna: o
automobilismo no Brasil (1908-1954)%, Pedro Cerdeira O Automével Touring Club de Angola e o
automobilismo ao servico do império: (1961-1974)°, que, a primeira vista podem aparentar ndo ter
nenhuma relacdo para além do automobilismo, servem todos como 6timos exemplos de estudos num
periodo de tempo limitado acerca de uma realidade local, indo assim de encontro a presente proposta de
estudo. Mais ainda, estas obras definem que metodologias devem ser usadas num estudo deste género,
algo que as afasta de um mero molde estrutural.

Por fim, sobram ainda as obras generalistas, obras estas que procuram complementar a presente tese
com um teor mais abrangente, situado numa das extremidades da especificidade da tematica ou que
permitiram preparar ao autor inteirar-se de questdes menos obvias. Neste sentido, obras como as de
Salomé Marivoet Aspetos sociolégicos do desporto’, Paul Baxa Motorsport and fascism: Living
Dangerously'', David Hassan History of motorsport- a case study'’ e Hans Erik NaSS, 4 History of
Organizational Change The case of Fédération Internationale de 1’Automobile (FIA), 1946-2020"
terdo um papel suplementar nas tematicas abordadas, de forma a permitir articular o proprio trabalho de

arquivo com o0s objetivos propostos.

Metodologia e Fontes

Tendo em conta as limita¢des apresentadas no ponto anterior, o conjunto de fontes reunidas tornou-se o
foco principal da presente dissertacdo. Inicialmente, o objetivo passou por reunir fontes jornalisticas,
junto da Hemeroteca Municipal de Lisboa, e confronta-las com as fontes oficiais, recolhidas no Arquivo
da TAP e no Centro de Documentacdo do ACP. Tal permitiria, a partida, estabelecer uma ligacao entre

aprova em si, resumida nos jornais e revistas correspondentes a cada edi¢ao analisada, e a documentagao

S RODRIGUES, José Barros. Histéria do automobilismo portugués. 1* ed. Algés: Talento 2004

® TORRES, Isabel; RIBEIRO, Eduardo. Cesar Torres Histéria do Rally de Portugal. Lisboa: Estar Editora 1999
" CHARTERS, David Anderson. The Chequered Past: Sports Car Racing and Rallying in Canada, 1951-1991.
Toronto: University of Toronto Press 2007.

8 DE MELO, Victor Andrade, Antes de Fittipaldi, Piquet e Senna: o automobilismo no Brasil (1908-1954). Sao
Paulo: Revista Motriz 2009

9 CERDEIRA, Pedro. O Automével Touring Club de Angola e o automobilismo ao servigo do império: (1961
1974). NETO, Sérgio. A Guerra e as Guerras Coloniais na Africa Subsaariana. Coimbra: Imprensa da
Universidade de Coimbra 2019

1" MARIVOET, Salomé. Aspectos sociolégicos do desporto. Lisboa: Livros Horizonte 2002

"W BAXA, Paul. Motorsport and fascism: Living Dangerously. Cham: Palgrave Macmillan 2022

12 HASSAN, David. History of motorsport- a case study. Lisboa Routledge 2012

13 Ne&SS, Hans Erik. 4 History of Organizational Change The case of Fédération Internationale de I’ Automobile
(F14), 1946-2020. Cham: Palgrave Macmillan 2020



oficial produzida por todos os membros ligados a organizacdo destas provas. No entanto, apos varios
meses de sucessivas tentativas de contacto com o Arquivo da TAP, que em principio deveria ter em sua
posse toda a documentagdo correspondente ao periodo de 1967 a 1974, uma vez que era ao Clube
Cultural e Desportivo da companhia aérea que estava imputada a responsabilidade de organizar o Rallye
entre estas datas, apenas em junho houve uma resposta por parte da companhia aérea. Embora esta tenha
sido positiva quanto a visita e consulta da documentagao arquivada, aquando da ida as instalagdes onde
a documentacdo estaria arquivada a técnica responsavel transmitiu a informagao de que o espélio ali
presente seria bastante reduzido, colocando inclusive a hipdtese de, a certo ponto, toda a documentagao
relativa as multiplas edi¢des do Rallye Internacional TAP ter sido descartada. Com efeito, no local
apenas estavam presentes algumas fotografias das provas, as revistas internas anuais da companhia aérea
no qual surgiam pequenos artigos a mencionar o Rallye, o regulamento da tltima edi¢do organizada sob
a alcada da companhia aérea e alguns boletins de inscricdo. Esta documentagdo estava longe da
pretendida, uma vez que o objetivo passava por encontrar os registos financeiros dos Rallies estudados
e a correspondéncia trocada entre a Organizagao de Prova e as diferentes entidades que colaboravam
anualmente com esta, como os Bombeiros, a Cruz Vermelha € a GNR.

Quanto ao ACP, na qual era esperado encontrar o mesmo tipo de documentacao para os ultimos
dois anos estudados, altura em que a prova passou a estar sobre a alcada desta instituicao, as fontes
encontradas foram praticamente nulas. O contacto com o Centro de Documentacao do ACP antecedeu
mesmo a escolha da tematica para esta dissertagdo, fruto do estagio efetuado por mim no local, entre
outubro e janeiro de 2024. Nao obstante esta ligacdo mais prolongada com a institui¢do, que demonstrou
sempre disponibilidade para esclarecer qualquer questdo ou para procurar qualquer fonte necessaria, a
verdade ¢ que a documentagdo ali encontrada foi igualmente limitada, resumindo-se aos Cadernos de
Itinerarios das edi¢des de 1975 e 1976 e ao regulamento da edi¢do de 1967. Deste modo, ficou claro a
partir de janeiro que seria necessario adaptar a metodologia pretendida de forma a contornar a falta de
documentacdo oficial.

Paralelamente a estes contactos, foi sendo feito um extenso resumo de fontes que incidiam nas
publica¢des do Didrio de Lisboa, do Jornal Motor, da Revista Motor ¢ de O Volante. A partir de
fevereiro, na altura ainda sem resposta da TAP e sem a documentacdo pretendida no ACP, o foco passou
por fazer uma analise das informag¢des transmitidas pelos meios de Comunicagdo Social nos anos
estudados. Foi igualmente colocada a possibilidade de complementar estas informagdes recorrendo a
Historia Oral, mas esta opgao acabou por ser descartada por varios fatores: a distancia temporal do objeto
de estudo, que levou a que a maioria dos protagonistas portugueses de cada uma das provas tenha
falecido em anos recentes'*; Quanto as figuras estrangeiras, um considerdvel nimero das mesmas
encontra-se ainda vivo a data da redagdo desta dissertagdo mas qualquer tentativa de contacto com estas

figuras foi descartada por necessitar de um cuidado especial que ultimamente resultaria num prazo ainda




mais apertado para o tratamento da informacao recolhida. Deste modo a presente dissertagao adotou
uma postura mais descritiva do contetido desportivo de cada uma das provas analisadas, tirando as suas

conclusdes através das informagdes divulgadas pelos periodicos analisados.

Os antecedentes ao Rallye Internacional TAP

De forma a contextualizar a tematica debatida ao longo do estudo que aqui comega, o presente capitulo
tem como objetivo efetuar uma caracterizagdo da situagdo em que se encontrava o desporto automovel,
aquando da primeira edigdo do Rally Internacional TAP. Para tal, sera necessario compreender as
origens do desporto automével em territorio nacional, algo que remonta ao inicio do século XX, uma
vez que foi nesse periodo que se realizou a prova que viria a ser considerada ndo s6 a primeira
competi¢ao reservada a automoéveis em Portugal, como também a primeira competigdo realizada em
circuito fechado, inserida num programa desportivo mais vasto disputado no Hipédromo de Belém, a
17 de agosto de 1902, Esta previa somente veiculos motociclos, a realizagdo de 10 voltas ao recinto e
contou com um numero reduzido de concorrentes, trés ao todo. Dois meses depois, em outubro, teria
lugar a primeira prova internacional de automobilismo, o Figueira da Foz-Lisboa, sem a limita¢do aos
motociclos como na prova antecedente, encontrando-se as categorias divididas por peso. Concorreram
14 participantes, com apenas 3 a ficarem classificados no final. Esta prova representa a origem da
fundagdo do Real Automoével Club de Portugal, atual ACP'. Até & implantagdo da Républica o
automobilismo ndo se popularizou em Portugal ao nivel do que era esperado pelos organizadores do
Figueira da Foz - Lisboa. No entanto, registaram-se oito provas que se dividiam entre Gincanas, Provas

Individuais de Velocidade e Concursos de Excursionismo'”.

Durante a [ Républica, a importancia do desporto automoével acabou relegada para segundo plano,
0 que provocou a sua estagna¢ao. Juntamente com algumas provas, realizadas no inicio da década de 20
do século XX, surge no ano de 1922, em Chaves, o primeiro rally organizado em territério portugués.
Nos primeiros anos da Ditadura e do Estado Novo a tendéncia para este tipo de provas mantém-se,
juntando-se-lhe novos interesses: as provas de “Circuito”, que sdo predominantes na década de 30, e as
provas de “Rampas”. Em 1935 surge o primeiro campeonato automobilistico em Portugal, denominado
Campeonato Nacional de Rampas, constituido por cinco provas. E também nesta década que os Rallies

comegam a ganhar popularidade, surgindo em 1935 provas como a Volta a Portugal. Sera precisamente

1S RODRIGUES, José Barros. “Nos tempos da Monarquia”. In Histéria do Automobilismo portugués, pp 31 e 32
16 RODRIGUES, José Barros. “Nos tempos da Monarquia”. In Histéria do Automobilismo portugués, pp.36 ¢ 37
7 RODRIGUES, José Barros. “Nos tempos da Monarquia ”. In Histéria do Automobilismo portugués, pp.31 € 41



este ano que funcionard como impulsionador do automobilismo nacional, com o surgimento de diversos

clubes organizadores que complementavam as provas tuteladas pelo ACP8,

Nas décadas de 1950 e 1960, realizar-se-iam uma série de circuitos que, associados a provas
iconicas, como o Circuito de Vila Real, o Circuito da Boavista e o Circuito de Montes Claros, alterariam
por completo a trajetdria do desporto automével em Portugal. Em 1955, o ACP cria o Campeonato
Nacional de Condutores, numa combinacdo de provas de circuito e de rampas. O mesmo mantém-se
inalterado até 1965, altura em que se faz a divisao em dois campeonatos, nomeadamente o Campeonato
de Rampas e o Campeonato de Rallyes. Antecedendo esta separacdo, provas como o Gran Prémio de
Portugal, o Rallye de Lisboa e a Volta a Portugal promoviam ji uma relativa internacionalizagdo da
modalidade no pais'®. Em 1963, a TAP cria no seio do seu Grupo Desportivo a subsec¢do de
automobilismo, que no mesmo ano se propde a organizar um Rally exclusivo aos trabalhadores da
empresa. Na edicdo de 1965 o Grupo Desportivo da TAP passou a permitir a inscricdo no Rallye de
funcionarios de empresas ligadas aos setores das comunicagdes, dos seguros, a radio e a televisdo. No

ano seguinte a prova foi aberta ao ptblico em geral®.

A Organizacio de Prova

Sendo o principal responsavel pela organizagdo de uma competi¢do automobilistica, este subcapitulo
pretende apresentar tanto o Diretor de Prova, Alfredo César Torres, como o restante da sua equipa. Ao
longo dos 10 anos estudados a estrutura da Organizagdo da Prova manteve-se relativamente inalterada,
sendo composta, para além do ja mencionado Diretor de Prova, por um Diretor Adjunto, por um
Comissario-Geral, por um representante de cada um dos clubes que prestaram o seu auxilio ao Grupo
Desportivo ¢ Cultural TAP. Faziam ainda parte da Organizagdo de Prova um Secretario-Geral e trés
adjuntos de secretario, que contavam com o apoio dos Servigos de Tratamento de Informagao da TAP,

sendo estes os responsaveis por apurar os resultados em prova.

18 RODRIGUES, José Barros. “Nos tempos da Monarquia”. In Histéria do Automobilismo portugués, pp.58 e 59
19 SANTOS, Francisco e SILVA, Pedro. “Rallies”. In Histéria do Automobilismo portugués, p.138

20 BRANCO, Nuno. “Quando o ‘TAP’ era um passeio de domingo”. In Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP
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Por fim, mais de duas dezenas de comissarios desportivos representavam este 6rgdo em cada
momento da prova, sendo ainda auxiliados pelas equipas técnicas dos clubes parceiros e pela equipa de
Cronometragem do ACP. A efetiva colaboracdo destes membros era complementada por um Juri de
Honra composto por figuras do Governo, presidentes de CAmara e representantes da TAP?!. A partir de
1975, altura em que o Rallye passa a estar sob a alcada do ACP, a TAP e todos os seus 6rgdos deixaram,
presumivelmente??, de estar envolvidos na organizagio.

Apresentada a equipa, torna-se essencial referir o papel desempenhado por Alfredo César Torres
enquanto Diretor de Prova. Sendo este o responsavel pela transicdo do Rallye TAP para o Rallye
Internacional TAP, abrindo ao publico em geral uma prova que era exclusiva a funcionarios da
companhia aérea e de empresas ligadas 8 mesma, César Torres estava neste cargo desde 19652, ano em
que abandonou a sua carreira de piloto para se dedicar a organizagdo de provas automobilisticas?*. Ao
longo dos dez anos estudados, César Torres foi, literalmente, a voz da equipa que liderava,
disponibilizando-se para, antes ¢ depois de cada edigdo, apresentar os objetivos do respetivo ano junto
dos meios de comunicagdo social, e expor as alteragoes efetuadas ou pretendidas, demonstrando a sua
visdo sobre que correcdes deveriam ser feitas de edi¢ao para edigdo e responder a eventuais polémicas

que surgissem durante cada prova.

Regulamento

Uma vez que a presente dissertacdo compreende cerca de dez anos de uma competig¢@o desportiva, cujo
regulamento sofreu alteragdes de edicdo para edigdo, sdo aqui apresentadas as regras e a forma como se
foram alterando. Por uma questdo de simplicidade, uma vez que de ano para ano as alteragdes sdo
minimas, tomam-se por base as regras da edi¢do de 1967, sendo posteriormente mencionadas as
alteragdes que estas sofreram em 1970, ano em que a prova passou a integrar o Campeonato da Europa
de Rallies. A partir de 1973 a competigdo passou a integrar o Campeonato do Mundo de Rallies, ndo
sofrendo o regulamento alteragdes de indole maior. Resta ainda mencionar que em todas as edi¢des o
regulamento mencionava os locais de partida para os trogos de concentracdo, a quilometragem total
dessa edicdo, a quilometragem de cada etapa, o local onde poderiam ou ndo estar presentes Controles

de Tempo *e de Passagem? e, por fim, o nimero e as caracteristicas de cada Prova Especial de

21 “Tudo sobre o II Rallye Internacional TAP . Jornal Motor, n° 267, 23 de outubro de 1968.

22 Por falta de fontes que o confirmem, mas mais ainda por nenhum destes 6rgios ser referido no artigo “O Ponto
da Situag@o”. Revista Moto, 26 de fevereiro de 1976, pp.25-27.

23 TORRES, Isabel; RIBEIRO, Eduardo. Cesar Torres Histéria do Rally de Portugal p.48

24 TORRES, Isabel; RIBEIRO, Eduardo. Cesar Torres Histéria do Rally de Portugal p.44

25 Local onde um comissario registava se determinado participante havia passado dentro do horario estipulado.

26 Local onde um comissario confirmava a passagem de determinado participante.



Classificagdo?’. Estas informacdes ndo serdo abordadas neste capitulo, sendo antes mencionadas no

subcapitulo referente a cada um dos anos analisados.

O regulamento de 1967 comecava por definir o tipo de carros admitidos, sendo aceites os carros
categorizados pelo anexo J do Cédigo Desportivo Internacional de 1967, que definia os diferentes tipos
de viatura, reunidas por grupos de acordo com as suas caracteristicas, nomeadamente: Grupo 1- Turismo
de Série, Grupo 2- Turismo, Grupo 3- Grande Turismo e Grupo 4- Desporto?®. Eram excluidos os
automoveis de Grupo 5 referente ao Turismo Especial e de Grupo 6- Desporto-Prototipos?. Entre 1968
e 1972 estes dois ultimos grupos seriam integrados na prova, sendo novamente excluidos a partir de
1973, fruto da inclusdo da mesma no Campeonato do Mundo de Rallies e da consequente adocdo do

regulamento deste Campeonato.

As normas de seguranca ditavam que todos os carros deveriam dispor de uma protecdo eficaz entre
o motor e o lugar do condutor, de forma a evitar a propagacdo de chamas em caso de incéndio. Os carros
inscritos deveriam estar equipados com pelo menos um extintor e durante a realizacdo de Provas
Especiais de Classificacdo os concorrentes tinham a obrigatoriedade de usar capacete, sob pena de
desclassificacdo. Fora destas provas, havia apenas a recomendacdo do uso de capacete e cinto de
seguranca, sem qualquer obrigatoriedade. O regulamento impunha médias de velocidade aquando da
circulacdo dos concorrentes em certas e determinadas circunstancias. Deste modo, para além das médias
impostas etapa a etapa, com vista a cumprir com os controles horarios impostos, 0s concorrentes eram
obrigados a circular a uma média de 50km/h nas estradas que assim o impunham, ¢ a 30km/h dentro das
localidades. Por fim, ha referéncia aos controles horarios, onde era dada uma tolerancia de 30 segundos

aos pilotos, em caso de atraso®.

A partir de 1970 o regulamento manteve-se praticamente inalterado, com excec¢do da integragdo de
uma alinea sobre os Parques Fechados. Os mesmos consistiam, como o nome indica, num parque onde
os veiculos de todos os concorrentes ficariam entre cada etapa, ndo sendo possivel realizar qualquer
reparacdo, manutengdo ou reabastecimento dentro dos mesmos. Depois de sairem os pilotos ficavam
impedidos de voltarem a entrar nestes parques sem serem acompanhados por um comissario de prova.
No Parque Fechado da ultima etapa, os veiculos dos trés primeiros classificados e dos vencedores de
cada grupo ficavam a disposi¢do dos comissarios, de forma a que, caso necessario, fossem alvo de
verificagdes técnicas minuciosas. Os carros que devido as suas prestagdes levantassem qualquer tipo de

suspeitas na sua preparac¢do para a prova, poderiam ser solicitados para igual verifica¢do’!.

27 Provas disputadas em estradas fechadas ao transito, estradas florestais ou circuitos, sendo cronometrado o
tempo que determinado piloto demorava a percorrer o itinerario definido.

28 ACP, “Carpinteiro Albino sobrevive a noite dramatica”. In: Rally de Portugal 50 anos, Lisboa, ACP 2017 p. 39
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Capitulo 1- As Primeiras edicoes do Rallye Internacional TAP: de
1967 a 1969

O presente capitulo propde-se a analisar os trés primeiros anos do Rallye Internacional TAP. Sendo uma
fase muito precoce da “vida” da competicao, estes anos carecem de informacgao, tanto nas fontes como
na bibliografia consultadas. A tal ndo serd certamente alheio o facto de a prova ser organizada por um
clube que pouca ligagcdo tinha com o automobilismo e por este Rallye ndo se inserir em qualquer

campeonato, retirando assim, aos olhos da imprensa da época, algum interesse na sua cobertura.

1.1 T RALLYE INTERNACIONAL TAP - 1967

Em 1967 o Grupo Cultural e Desportivo da TAP procede a internacionalizagdo da prova, dotando-a de
partidas nas diversas cidades da Europa em que a TAP tinha escritorios ¢ abrindo as inscri¢des a
qualquer participante®’. Deste modo, a primeira edigdo do Rallye Internacional TAP teve uma extensio
de 2324 km, distribuidos por seis etapas em que estavam previstos 166 controles de tempo ¢ a realizagio
de oito PEC, mas das quais apenas se realizaram seis. Os resultados dos concorrentes ao longo da prova
estavam dependentes das suas performances em cada Prova Especial de Classificacdo ¢ Controles de
Tempo, de onde eram retirados os tempos realizados em cada um destes momentos da competicao, sendo
adicionadas posteriormente as devidas penalizagdes. No entanto, para obter os resultados finais estes
tempos eram convertidos para um complexo sistema pontual®*. Em termos de prémios, estavam previstas
a entrega de tacas aos quinze melhores colocados da Classificacdo Geral, aos quatro melhores
funcionarios da TAP, aos quatro melhores classificados de cada Classe e as trés primeiras classificadas
da Taga das Senhoras. A juntar a estas tagas, os primeiros referidos recebiam um prémio monetario que
comegava nos 50.000 escudos para o primeiro lugar®*, 20.000 e 15.000 escudos para o segundo e terceiro
lugar respetivamente, 10.000 para o quarto classificado, sendo que a partir desta posi¢do o valor
decrescia em 1.000 escudos a cada posicao abaixo, até ao décimo lugar. Para os funcionarios da TAP,
os quatro primeiros classificados recebiam, por esta mesma ordem 15.000 escudos, 8.000 escudos, 3.000
escudos e 2.000 escudos. Apenas o vencedor de cada uma das classes recebia um valor monetario,

estabelecido no montante de 5.000 escudos. Por fim, a Tag¢a das Senhoras previa a entrega de 5.000

32 ACP “1967 Carpinteiro Albino sobrevive a noite dramatica” in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017
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33 ACP. “1967 Carpinteiro Albino sobrevive a noite dramatica” in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017
p-43

3% “Ouvindo os responséveis da prova.” in Jornal Motor n°203, 12 outubro 1967 p.11



escudos a primeira classificada, 4.000 escudos a segunda e 3.000 escudos a terceira. Os prémios

monetarios nio eram acumulaveis®.

Dos 72 inscritos, 53 disputaram o Rallye, contando para este nimero todos os pilotos que sairam
das cidades previstas. A prova teve lugar entre os dias 5 e 8 de outubro, mas as partidas referentes aos
trocos de concentracdo foram dadas na véspera do primeiro dia de prova, tendo sido registadas saidas
de Lisboa, Porto, Madrid, Paris, Bruxelas, Londres, Copenhaga, Frankfurt, Munique, Berlim, Viena,
Genebra e Amsterddo. Das 17 equipas estrangeiras inscritas, trés sairam de Paris com carros Renault,
uma com Matra, uma com um Citroen, uma em representagao da Ford France, nomeadamente o cantor
yé yé Johnny Holidaye (cuja partida ndo € clara, uma vez que € mencionado que desistiu da prova devido
a problemas de satide com a sua esposa*®), duas através da DAF Holandesa. De Bruxelas partiu Van
Aachen, vencedor das 24 horas de Spa desse ano. De Munique saiu Sigfried Benzinger num BMW 2000
TS. De Frankfurt saiu o campedo da Alemanha em Grande Turismo, Panowitz num NSU. De Londres
outras duas equipas ¢ de Madrid mais quatro. Os restantes participantes, na sua maioria portugueses,
partiram de Lisboa e do Porto. De entre os inscritos salienta-se a participagdo de Van Aachen, vencedor
das 24 horas de Spa desse ano, € 0 ja mencionado Panowitz®’. Participou também Jean Pierre Nicolas,

na altura com 22 anos e em inicio de carreira®.

A primeira etapa teve inicio em San Sebastian, local onde todos os trogos de concentragdo
convergiram, tendo como destino a Guarda. Sem qualquer Prova Especial de Classificagdo, esta tinha
apenas como objetivo reunir todos os participantes em territorio portugués. Ja a segunda etapa, que
ligava Guarda a Viana do Castelo, contou apenas com a realizacdo de duas das trés Prova Especial de
Classificagdo inicialmente previstas, Serra da Estrela e Lousa. Na prova Serra da Estrela, José Lampreia
foi o mais rapido, deixando Anténio Peixinho em segundo. Apos esta prova, o Rallye seguiu pelos
controles do Caramulo e pelos 24 quilometros de estrada florestal de Arganil, cidade onde se encontrava
um novo Controle de Tempo. Despois deste, seguiu-se a PEC da Lousa, no qual José Lampreia voltou
a vencer, seguido por Nicolas em segundo e Bourdon em terceiro. Estando prevista a realizacdo de uma
terceira Prova Especial de Classificag@o nesta etapa, em Santa Luzia, o atraso dos concorrentes ainda

em prova motivou que a Organizacdo a anulasse®.
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Tabela 1 Resultados da 1°e da 2 Prova Especial de Classifica¢do, na Serra da Estrela

1* PEC 2* PEC

Classificacio Serra da Estrela Lousa
6,6km 10km

10 José Lampreia José Lampreia

dm 25,5s 9m 31,8s

20 Antonio Peixinho Nicolas

4m 28s 9m 39s

30 Carlos Faustino Bourdon

4m 32,2s 9m 58s

Fontes: Jornal Motor 12 outubro 1967, Rally de Portugal 50 anos

A terceira etapa levou os concorrentes de Viana do Castelo ao Porto, realizando-se no final da
mesma a quarta Prova Especial de Classificagdo no Estadio do Lima, que consistiu em 5 voltas ao anel
de atletismo do recinto, contando para o resultado da prova apenas a volta mais rapida. A esta prova, ja
no final da etapa chegaram apenas 18 concorrentes, com Nicolas em primeiro, a beneficiar da desisténcia
de José Lampreia em Viana do Castelo, seguido por Francisco Romaozinho e por Anténio Peixinho no

1*. No que toca a prova no Estadio do Lima, foi precisamente

topo da tabela da Classificagdo Gera
Nicolas (1m 40,98s) o vencedor, ficando Bourdon em segundo (1m 43,05s) e Peixinho em terceiro (1m

43,48s%!.

Na quarta etapa, entre o Porto e Sdo Pedro de Moel, a quinta Prova Especial de Classificacao de
Sdo Pedro de Moel foi cancelada por falta de autorizacdo da Direcdo Geral dos Servigos Florestais e
Agricolas, retirando alguma da exigéncia do primeiro Rallye Internacional TAP*’. Na quinta etapa, entre
Sdo Pedro de Moel e Lisboa, realizou-se a 6* PEC no Estadio José Alvalade, na qual Nicolas voltou a
vencer, com Im 38s, novamente seguido de Bourdon, que efetuou a prova em Im 39,3s, ¢ com
Benzinger a terminar em terceiro (1m 42,49s)*. Ainda no Estadio, o carro de Romaozinho apresentou

problemas mecanicos, facto que o levou a desistir no inicio da etapa seguinte, na calgada de Carriche**.

Na sexta e ultima etapa, entre Lisboa e o Estoril, realizaram-se a 7* ¢ a 8 PEC ambas no Alto da
Mula, mas em sentidos opostos. Na primeira, marcada por forte nevoeiro, Peixinho saiu vencedor,
seguido de Nicolas. As condigdes atmosféricas promoveram uma breve neutralizagdo da prova, mas o
Rallye prosseguiu até Montejunto, antes de voltar a Serra de Sintra para a realizacdo da ultima Prova
Especial de Classifica¢do. Antes desta, Nicolas partiu a caixa de velocidades do seu Renault 8 Gordini,
algo que o levou a abandonar a competi¢do numa altura em que era o lider da Classificagdo Geral.
Anténio Peixinho, que por breves instantes herdou a lideranga desta classificagdo, também sofreu com

problemas mecanicos, que embora tenha resolvido o fizeram perder seis minutos e consequentemente

40 ACP. “1967 Carpinteiro Albino sobrevive a noite dramética” in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP p.30
41 <O I «Rallye» Internacional”. Jornal Motor n° 203, 12 de outubro de 1967 P.8

42«80 concorrentes portugueses e estrangeiros no I «Rallye» Internacional TAP”. in Jornal Motor, 23 de
setembro 1967

4«0 I «Rallye» Internacional”. Jornal Motor n° 203, 12 de outubro de 1967 P.9

4 ACP. “1967 Carpinteiro Albino sobrevive a noite dramatica” in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017
p.40
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qualquer hipotese de vencer o Rallye. No entanto, tal ndo o impediu de vencer a oitava PEC, seguido

por Bourdon em segundo e Carpinteiro Albino em terceiro®.

Tabela 2 Resultados da 7° e 8 Prova Especial de Classificagdo, no Alto da Mula

7* PEC 8* PEC
Classificacao Alto da Mula Alto da Mula
6km 6km
10 Peixinho Peixinho
3m 37s 3m 48s
20 Nicolas Bourdon
3m 52s 3m 57,6s
30 Baptista dos Santos Albino
3m 52s 3m 57,8s

Fonte: Jornal Motor 12 outubro 1967, Rally de Portugal 50 anos

No final da prova apenas 11 concorrentes, dos 53 que a iniciaram, conseguiram chegar ao Estoril.
No entanto, trés concorrentes foram ainda desclassificados por excederem a tolerancia de penalizagdes
regulamentada. Assim sendo, dos 9 concorrentes classificados, todos pilotavam carros do grupo 2-
turismo*. Nesta edi¢do, Carpinteiro Albino foi o vencedor, ficando Anténio Peixinho em segundo e
Joseph Bourdon em terceiro. Ainda no Estoril, apds a conclusdo do Rally, teve lugar uma prova de
slalom com a participagdo de todos os inscritos no Rallye que estivessem interessados na mesma, tendo
como objetivo evitar eventuais empates técnicos. Participaram nesta, para além dos 11 finalistas, mais

dois concorrentes, sendo Bourdon vencedor desta prova®’.

César Torres, entrevistado no final da prova, atribuiu o baixo niimero de participantes estrangeiros
a falta de tradicdo de rallies em Portugal e garantiu que o nivel de exigéncia se manteria na edigdo
seguinte pois “Um Rally que nao ¢ dificil ndo presta, porque ndo demonstra nada: nem prova automoveis
nem define pilotos”. Concluiu a entrevista fazendo referéncia a um convite do Real Automodvel Clube
de Espanha para incluir a edicdo de 1968 no campeonato espanhol de rallies e que em 1969 tentaria

incluir a prova no campeonato europeu de rallies*®.

A primeira edicdo do Rallye Internacional TAP, tendo como ponto de partida um Rally exclusivo
aos trabalhadores da TAP, revelou na sua natureza um caracter algo amador da Organizacdo. Das falhas
relatadas pela imprensa, o facto de o desenrolar da prova ndo ter seguido o planeamento definido pelo
regulamento, com a anulagdo das PEC de Santa Luzia e de Sdo Pedro de Moel, expde precisamente esta
faceta da competi¢do. No entanto, ao olharmos para o paradigma do desporto automével em Portugal
nesta época, especialmente para o nimero reduzido de provas anuais, cerca de 23 divididas entre o

Campeonato Nacional de Rallies e o Campeonato Nacional de Velocidade, nas quais a participagdo

4“0 1 «Rallye» Internacional”. Jornal Motor n° 203, 12 de outubro de 1967 P.10

46 ACP. “1967 Carpinteiro Albino sobrevive a noite dramatica” in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017
p-43

47«0 I «Rallye» Internacional”. Jornal Motor n° 203, 12 de outubro de 1967 P.10

4 “Ouvindo os responsaveis da prova”. Jornal Motor n® 203, 12 outubro 1967 p.11



raramente ultrapassava os 20 inscritos®, o I Rallye Internacional TAP destacava-se claramente pela
capacidade de englobar as caracteristicas das provas de cada um destes campeonatos, adotando para tal
os controles de tempo e alguns dos trocos escolhidos de certos rallies locais. Inspirava também o modelo
das PEC no Campeonato Nacional Velocidade, sendo exemplo as provas no Estddio do Lima e no
Estddio José¢ Alvalade, similares de corridas automobilisticas. Esta conjugacdo de fatores foi,
certamente, central para o surpreendente nimero de inscritos numa prova que ndo era pontudvel para
qualquer campeonato. No entanto, a mesma demonstrou ainda a ambicdo da Organiza¢do em
diferenciar-se das restantes realizadas em Portugal, algo percetivel pelo elevado nimero de trogos de
concentracdo, so realizaveis pelo apoio da TAP e das suas subdivisdes europeias. A extensdao deste
Rally*® era apenas comparavel a Volta a Portugal, prova na qual se baseava, facto que, juntando as

distancias dos trogos de concentragio, o tornavam o maior rallye portugués a época’’.

Apesar das inovagdes acima mencionadas, o I Rallye Internacional TAP apresentou ainda as
caracteristicas de um rally tipico da década de 1960, baseando a sua dificuldade nos controles de tempo
e relegando as Provas Especiais de Concentragdo para o final de cada etapa®?, determinando a sua
importancia para o ordenamento dos concorrentes. Sendo o ano inicial, ndo deixa de ser surpreendente
a dimensdo que o [ Rallye Internacional TAP alcangou, podendo esta ser atribuida a ambigdo de César
Torres, patente na entrevista do mesmo no final da prova, e a disponibilidade de meios que a TAP

proporcionou.

1.2 I RALLYE INTERNACIONAL TAP - 1968

Numa entrevista de César Torres ao Jornal Mofor em 1967, o proprio apontava a dois claros objetivos
para as edi¢des seguintes: atrair um maior numero de participantes estrangeiros e conseguir a inclusdo
da prova no Campeonato da Europa de Rallies™. Para alcangar tal objetivo, a Organizagdo da prova,
langou entao o slogan “Outono em Portugal”. Tendo como publico-alvo as equipas estrangeiras, esta
iniciativa incluia viagens pagas, 100 litros de gasolina e 5000 escudos para alojamento. Tal iniciativa
resultou num total de 190 inscritos dos quais 131 eram equipas estrangeiras®*. A esta iniciativa, os
participantes tinham ainda o incentivo dado pelos prémios estabelecidos pelo regulamento, equivalentes

aos da edic¢do anterior.

4 “Um Rallye s6 passa a historia se for dificil”. Jornal Motor, 12 de janeiro 1967 p. 15 ¢ 16
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51«0 I «Rallye» Internacional” Jornal Motor n° 203, 12 de outubro de 1967 P.8

32 SANTOS, Francisco; SILVA, Pedro. “Rallies”, in RODRIGUES, José Barros. Histéria do Automobilismo
portugués. Algés: Talento, 2004 p.138

53 “Ouvindo os responséveis da prova”. Jornal Motor n° 203, 12 outubro 1967 p.11

34 ACP, “1968 Tony Fall vence Batalha britanica”. in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p.50
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Em 1968, a imprensa deu algum destaque as participagdes de equipas provenientes das entdo
coldnias portuguesas. O Jornal Motor dedicou alguns artigos a participag@o das dez equipas angolanas.
Dado que a TAP apenas financiava a deslocacdo de duas equipas de Angola, o ATCA (Automdvel
Touring Clube de Angola) decidiu financiar a participagdo de mais duas, sendo as quatro equipas
escolhidas as equipas dos pilotos Antonio Lacerda, Silveira Machado, Mario Costa e Miguel Nunes.
Para além destas, outras seis equipas participaram por conta propria, incluindo o vencedor do Rally de
Angola desse ano, Manuel Machado. Este ndo obteve o apoio da ATCA por a instituigdo ter considerado
que o piloto falhou grande parte da temporada e que o carro seria “lento” para o Rally Internacional
TAP. De Mogambique inscreveram-se, como equipas oficiais, Rui Xavier de Melo, de Lourengo
Marques, ¢ José Augusto Serras Pires, da Beira. Por conta propria inscreveram-se também Antonio
Inécio e José Henriques. Da Madeira as duas equipas oficiais foram as de Antonio Costa Maia ¢ Manuel

Izidoro Nunes™.

Em entrevista ao Jornal Motor, Isaias Gautier, entdo diretor do Grupo Cultural e Desportivo TAP,
abordou o interesse expressado em diversos paises da Europa (e na Argentina) pela segunda edigdo do
Rallye Internacional TAP, bem como de equipas oficiais da NSU, da Renault e da BMC. Mencionava
que a edigdo transata da prova fora um ensaio ¢ que a edigdo de 1968 era preparada para atingir a meta
tragada: alcancar o campeonato da Europa de Construtores. Gautier explicava que o Rallye Internacional
TAP competia com uma prova na antiga Republica Democratica da Alemanha pela ultima vaga neste

campeonato, razdo pela qual diversos jornalistas estrangeiros iriam estar presentes em Portugal®®.

No dia 3 de novembro a mesma fonte noticia uma reunido do comité organizativo com os “0rgaos
de informag@o” no Hotel Tivoli, que teria tido lugar na terga-feira anterior a publicagdo. Nesta reunido
foram transmitidas algumas informagdes referentes ao numero de inscritos € aos participantes, bem
como a aprovacao, pela Direcdo Geral dos Transportes Terrestres, de todo o programa, com excecdo do
trogo cronometrado Mafra-Carvoeiro. Também a Dire¢do Geral dos Servigos Florestais deu autorizacéo,
sem quaisquer restrigdes, para o uso das estradas utilizadas no itinerario do Rally. Ainda nesta reunido

foi revelado o namero de controles, € o programa do Comissariado de Turismo “Outono em Portugal™’.

Esta edi¢do contou com a participagdo de trés pilotos pertencentes a equipas oficiais, sendo eles
Paddy Hopkirk, que participou pela BMC-Cooper, Tony Fall, inscrito pela Lancia e Jean Pierre Nicolas,
representante da Alpine-Renault. Devido ao apoio que as marcas prestavam a estes pilotos, eram os trés

dados como favoritos a ganhar o Rally. No que toca a pilotos portugueses, Américo Nunes, vencedor

35 “Quatro equipas angolanas no Rallye TAP”. Jornal Motor n°250, 05 de setembro 1968 p.5

56 CEU, Maria do. “Tentar incluir o Rallye Internacional TAP no Campeonato da Europa de Construtores é o
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57 «2° Rallye Internacional TAP”. in Jornal Motor n° 254, 3 de outubro 1968, p.7
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do Campeonato Nacional de Rallies em 1967, Heitor de Morais, vencedor da edi¢dao de 1968 da Volta a

Portugal eram os pilotos com maiores hipdteses de vencer™.

Antonio Lampreia, Sacrila, Fernando Baptista ¢ Ruella Ramos foram todos alvos de pequenas
entrevistas antes do inicio da prova. Anténio Lampreia e Sacrila falaram em “dificuldade acrescida”
relativamente a prova do ano anterior. Fernando Baptista considerou que a prova tinha “nivel europeu”,
mas que o facto de a mesma passar por demasiadas povoagdes era negativo, nao explicando, no entanto,
as suas consideragdes. Por fim, Ruella Ramos criticava a realiza¢do da primeira PEC em circuito, por
considerar que os pilotos evitariam correr riscos logo no inicio do Rallye e por ndo se realizar em
Portugal. Considerava ainda que a dupla passagem pelo trogo Gois-Arganil era desnecessaria, levando

a um acumular de cansago para os pilotos € a um maior desgaste dos carros®.

Ao contrario da edi¢do anterior, o Rallye Internacional TAP de 1968 contou apenas com trés etapas,
nas quais estavam inseridas 8 Provas Especiais de Classificacdo e que na sua totalidade contavam com
a extensdo total de 2438 km. Os trogos de concentragdo, de onde partiram 155 inscritos, tiveram como
destino Madrid, onde teve lugar a primeira PEC no circuito de Jarama, na qual participaram 153
concorrentes®!. Inicialmente chegaram a Madrid 154 participantes, mas S. de Sérge foi desclassificado
por suspeita de ter falsificado a sua carta de controle® ®. Esta prova marcou o inicio da primeira etapa
que ligou Madrid a Lisboa e consistiu em corridas de dez voltas ao circuito, com grupos de 20
concorrentes a sair em cada uma delas. A conjugacdo do resultado de cada série definiu a ordem de
partida dos concorrentes para Lisboa, tendo Bouchet ficado a frente de Hopkirk e de Nicolas. Na capital
portuguesa teve lugar a segunda PEC, no anel de atletismo do Estadio José Alvalade, que consistiu em
corridas de cinco voltas, com os concorrentes a enfrentarem-se dois a dois. Nesta prova, Bouchet voltou

a sair vencedor, seguido por Colago Marques. José Lampreia terminou em terceiro®.

Tabela 3 resultados da 1°e da 2¢ PEC

1* PEC 2 PEC
Classificacio Circuito de Jarama Estadio José Alvalade
34km 2km
10 Bouchet Bouchet
19m 54,1s Im 32,56s
20 Hopkirk Colaco Marques
20m 21,1s Im 33,39s
30 Nicolas Lampreia
20m 26,6s Im 33,34s

Fonte: Jornal Motor 31 outubro 1968; Rally de Portugal 50 anos
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Para a segunda etapa, entre Lisboa e o Porto e com uma extensdo de 935,30km®, partiram de Lisboa
149 equipas®. Nesta etapa realizaram-se trés PEC. Antes da chegada a primeira desistiu Jean Pierre
Nicolas, forcado a abandonar por avaria mecanica. Para além deste, desistiram mais 38 concorrentes, a
maioria por exceder o limite de penalizagdes nos controles de tempo. A 3 PEC do Rallye, em Proenca-
a-Nova, resultou na vitoria de Hopkirk, seguido por Fall. Lampreia e Romaozinho partilharam a quarta
posicdo efetuando o mesmo tempo- 3m 54s. Seguiu-se a 4* PEC em Aguiar da Beira, onde Fall e
Hopikirk repetiram posi¢des, seguidos por Phillips®’. Na sequéncia destas duas primeiras Provas
Especiais de Classificagdo, do trogo especialmente dificil de Gois-Arganil e dos Controles de Tempo de
Armamar e Cavalinho, a chegada ao Porto registou 51 concorrentes ainda em prova, nimero este que
ap6s a PEC no Estadio do Lima ficou reduzido a 42 equipas®®. Nesta prova Fernando Baptista e Manuel

Champallimaud surpreenderam, alcangado a segunda e terceira posi¢ao, respetivamente®.

Tabela 4 resultados da 1°e da 2 PEC

Classificacao 3*PEC 4* PEC 5" PEC
Proenca-a-Nova Aguiar da Beira Estadio do Lima
4,6km 13km 2km
10 Hopkirk Fall Hopkirk
3m 435s 8m 55s 1m 34,77s
50 Fall Hopkirk Baptista
3m 48s 8m 58s 1m 36,28s
30 Paganelli Phillips Champallimaud
3m 50s 9m 01s 1m 36,39s

Fonte: Jornal Motor 31 outubro 1968; Rally de Portugal 50 anos

A etapa final, entre o Porto ¢ o Estoril apenas contou com a realizagdo de duas das trés PEC
previstas, pelas razoes ja mencionadas. Na Serra da Lousa, o piloto mais rapido foi Fall, seguido por
Hopkirk e Gullberg. Na PEC do Alto da Mula os resultados foram similares, com os mesmos pilotos a
terminar em ordem similar. Esta etapa ficou marcada pela chuva e pelo nevoeiro que se fez sentir a partir
de Viseu e que resultou em diversas desisténcias antes da chegada a Sintra. Ao Estoril chegariam apenas
22 concorrentes, dos quais 9 foram desclassificados posteriormente por terem excedido o limite de
penalizagdes. No dia seguinte, teve lugar na mesma cidade a Prova Complementar, com o intuito de
evitar empates na Classificagdo Geral Final, onde Hopkirk foi vencedor. Como os resultados foram
convertidos num complexo sistema de pontos e processados por computador, a sua divulgagdo so foi
efetuada dois dias depois do final da prova, sendo o vencedor Tony Fall. Paddy Hopkirk ficou em

segundo e Antonio Peixinho alcangou o terceiro lugar™.

5 ACP, “1968 Tony Fall vence Batalha britdnica”. in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p.55
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Tabela 5 resultados da 1°e da 2 PEC

Classificacao 6 PEC 2* PEC
Serra da Lousa Estadio José Alvalade
10km 2km
10 Fall Fall
9m 09s 3m 56s
20 Hopkirk Hopkirk
9m 13s 3m 58s
30 Gullberg Gullberg
9m 47s 4m 06s

Fonte: Jornal Motor 31 outubro 1968; Rally de Portugal 50 anos

Em entrevista posterior, Paddy Hopkirk revelou ter ficado retido numa passagem de nivel,
juntamente com outros participantes, , facto que acabou por ser determinante para o resultado da prova

e que diversos concorrentes fizeram igualmente questdo de criticar’!.

Nesta edicao, a imprensa deu especial atencdo a participacao feminina. As pilotas mencionadas ao
longo da cobertura do evento foram Lucette Pointet, Cotito Alfaro, Warein e Maria do Céu. Maria do
Céu, jornalista e representante do Jornal Motor na prova, e Cotito Alfaro desistiram no troco que ligou
Gois a Arganil, a primeira por cansago fisico e a segunda por excesso de penalizacdes. Pointet foi a
unica concorrente feminina a acabar a prova, ficando em 12.* na Classificagdo Geral e vencendo a

categoria feminina’.

Para a segunda edi¢do do Rallye Internacional TAP a Organizagdo tinha como objetivo efetuar o
progresso necessario para a integracdo da prova no Campeonato da Europa de Rallies. Embora tenha
havido uma restruturagdo do numero de etapas, o restante da prova manteve os moldes da primeira
edigdo, da qual a de 1968 se diferencia devido a forte adesdo que teve. Os 190 inscritos representaram,
ao longo dos dez anos estudados, o record de participacao do Rallye Internacional TAP/Rallye de
Portugal. Para além deste record, e segundo as fontes analisadas, este Rallye foi igualmente a prova
automobilistica com mais inscritos em Portugal até entdo, levando a uma comparagdo com o Rally de
Monte Carlo”. De igual forma, a 1* PEC, em Madrid, foi também noticiada como a prova em que mais
pilotos participaram no circuito de Jarama, estando presentes 131 concorrentes’. A transformagdo de
uma prova que na sua primeira edigdo contou somente com 72 inscritos e 53 participantes apenas pode
ser atribuida a campanha langada pela TAP, ndo havendo qualquer outra explica¢do aparente para o
crescimento tdo drastico de uma competicdo que continuava a ndo estar incluida em qualquer
campeonato automobilistico. Ndo obstante a campanha da TAP em prol do turismo, a exigéncia da prova

ndo diminuiu. Tal fica patente na taxa de 86% de desisténcias.

I “«Motor» ouviu alguns concorrentes...”. Jornal Motor n° 258, 23 de outubro 1968 p.13 a 16
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Nesta edicao, embora tenha havido alguma evolugdo no paradigma desportivo, nomeadamente no
facto de as Provas Especiais de Classificagdo se realizarem ao longo das Etapas e ndo apenas no seu
final, as caracteristicas observadas no Rallye Internacional TAP de 1967 mantiveram-se,
especificamente no facto de os controles de tempo continuarem a ter grande influéncia na disputa pela
Classificagdo Geral. De igual forma, a anulacdo de Provas Especiais de Classificagdo continuou a ser
um problema, pois acabou por retirar a exigéncia que o desenho original da prova pretendia. No entanto,
e ao contrario das justificagdes apresentadas em 1967, o facto de ndo haver uma alternativa para
substituir a sétima PEC, Mafra-Carvoeiro, aquando da reprovacdo da mesma pelas autoridades

competentes, revela alguma falta de experiéncia por parte da Organizacio.

1.3 I RALLYE INTERNACIONAL TAP - 1969

A edigd@o de 1969 teve lugar entre os dias nove e doze de outubro. Desenrolou-se ao longo de 2985 km,
divididos entre trés etapas. A primeira, San Sebastian-Lisboa, com 1082,70 km de extensdo, previa
apenas a realizagdo de uma PEC, no Estadio José Alvalade. A segunda, Lisboa-Porto, ja englobava
quatro Provas Especiais de Classificagdo, em Proenga-a-Nova, na Barragem do Cabril, em Aguiar da
Beira e no Estadio das Antas, registando um total de 814,90 km. A ultima etapa, Porto - Estoril, previa
a realizacdo de mais cinco Provas Especiais de Classificag@o, na Florestal de Orbacém, no Gerés, na
Florestal da Cabreira, na ligacdo Alvarenga-Arouca e na Florestal da Serra da Lousa, todas disputadas
nos ultimos 1087,70 km do Rally. Com 149 concorrentes inscritos, partiram dos trogos de concentragao:
42 de Lisboa, 14 do Porto, 9 de Madrid, 29 de Paris, 10 de Bruxelas, 11 de Londres, 12 de Frankfurt, 5
de Munique, 3 de Viena, 2 de Zurique e 8 de Amsterddo (de Copenhaga ndo saiu qualquer concorrente),
totalizando 119 participantes”. Esta edi¢do ¢, pela primeira vez, pontudvel para os campeonatos

portugués e francés de Rallies’®

Numa entrevista de antevisdo a prova, César Torres previa a chegada de cerca de 30 participantes
ao Estoril, acreditando nas hipoteses dos pilotos portugueses. Menciona que a prova seria pontuavel,
tanto para o Troféu Mundial do Royal Automobile Club como para o Campeonato Nacional de Rallies.
César Torres desvalorizava a auséncia de grandes nomes, apontando os concorrentes Tony Fall,
Staeplaere, Erickson, Davenport e Malkin como os favoritos a vencer. Relativamente ao ntimero de
inscritos, o facto de a prova s¢ vir a ser pontuavel para o Campeonato Europeu de Rallies em 1970 e de

existirem mais duas provas relativamente proximas do TAP (Tour Auto e Rallye R.A.C.E, este ultimo

5 ACP, “1969 Romiozinho sobre a meta” in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p. 65
76 “Quase tudo sobre o III Rallye Internacional TAP”. Jornal Motor n°307, 8 de outubro 1969 pp. I e II



pontuavel para o Campeonato Europeu de Rallies) terdo desviado o interesse pelo Rallye Internacional

TAP.

Nesta entrevista aborda ainda os valores monetarios envolvidos na prova, apontando para os 5.000
escudos pagos a cada piloto estrangeiro e ultramarino (estes tltimos com apoios também na estadia e no
transporte dos automdveis). Tony Fall, por ser piloto de uma equipa de fabrica com representacao em
Portugal, e apesar de a mesma ter acordos com a TAP, ndo receberia esse prémio. A nivel de pessoal,
menciona as 60 equipas de cronometragem posicionadas em Portugal e que em Espanha este servigo
estava a cargo do R.A.C.E. Fala também das “dezenas” de outras equipas nos controles de tempo,
passagens, sinalizagdo, parques, entre outras localizagdes. Menciona o uso de 51 relogios printogenes
que seriam utilizados nos locais mais decisivos’’.Complementando a informag¢do divulgada por César
Torres relativamente aos valores monetarios atribuidos a cada piloto estrangeiro, o Jornal Motor, no seu
suplemento dedicado a prova, descrevia detalhadamente os prémios monetarios referentes a vitoria em
cada categoria. Estes em nada diferiam dos valores das duas edigdes anteriores, mas so neste ano ha a
referéncia para o facto de os prémios ndo serem acumulaveis, sendo apenas atribuido o prémio de valor

monetario mais elevado’®.

No que toca a prova em si, os trogos de concentrardo tiveram inicio entre o dia 7 e 8, reunindo os
concorrentes em San Sebastian. Neste local, as 6:00 horas do dia 9 foi dada a partida para a primeira
etapa, San Sebastian-Lisboa. Esta teve apenas o intuito de conduzir os concorrentes até Portugal,
salientando-se a desisténcia de Malkin, um dos favoritos, por chegar fora de tempo ao controlo do
Estadio José Alvalade. Este, segundo o jornalista do Jornal Motor, chegara até ao Casal do Marco, lugar
onde foi dado tempo aos pilotos para descansar. No entanto, tera adormecido no Hotel, chegando fora
do tempo limite ao controle horario. Na capital portuguesa, a primeira Prova Especial de Classificagao
teria lugar no Estadio José Alvalade, no formato ja utilizado na edig¢do anterior, tendo como vencedor

Bouchet, a frente de Colago Marques e de Lampreia”

Tabela 6 Resultados da 1° PEC, com 2km, no Estadio José Alvalade

Pilotos Tempo
1° Fernando Baptista 1m 31,51s
20 Tony Fall 1m 32,45s
30 Américo Nunes 1m 33,96s
4° Rui Souto 1m 34,55s
50 Bein 1m 36,00s

Fonte: Jornal Motor 17 outubro 1969, Rally de Portugal 50 anos
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Finalizada a prova, foi dada a partida para o Porto, iniciando-se assim a segunda etapa do II Rallye
Internacional TAP®. Esta comegou com a passagem por Sintra, atravessando a estrada municipal de Sdo
Pedro, seguindo depois pela descida da Pena, pela estrada Seteais-Monserrate e por Colares. Este trogo
revelava-se especialmente dificil, pois contava com dois controles de tempo em que 0s concorrentes
deveriam percorrer 3km em trés minutos e outros dois em que o tempo seria similar aos anteriores, mas
com a distancia entre estes a ser de 3,9 km®!. Por esta razdo registou-se um niimero consideravel de
desisténcias. Lucette Pointet despistou-se € acabou por desistir, algo que também aconteceria ao piloto
angolano Manuel Machado. Staepelaere acabou também por abandonar devido a uma avaria mecanica.
Para agravar a dificuldade da competigdo, as chuvas que se fizeram sentir na regido durante a realizagdo
da prova tornaram os trogos “enlameados”. Antes de alcancar a 2* PEC, o Rallye atravessou a zona de
Montejunto, especificamente pela estrada florestal de Vila Verde dos Francos até a Espinheira, que
contava com uma série de controles de tempo dificeis de cumprir®?. Nesta PEC, disputada em asfalto,

Fall saiu vencedor, a frente de Henriksson e de Lampreia.

Tabela 7 Resultados das PEC da segunda etapa

2* PEC 3*PEC 4" PEC 5*PEC
Classificagiio Proenca-a- Barragem do Aguiar da Beira Estadio das
Nova Cabril 12km Antas
Skm 33km 2km
10 Fall Fall Fall Nunes
4m 035s 34m 02s Sm 52s 1m 29,425
20 Henriksson Henriksson Sclater Bein
4m 07s 35m 34s 9m 07s 1m 29,90s
30 Lampreia Romaozinho Bein Fall
4m 16s 36m 32s 9m 08s Im 31,09s

Fonte: Jornal Motor 17 outubro 1969, Rally de Portugal 50 anos

Nesta fase da prova o correspondente do Jornal Motor da conta de nevoeiro “perfeitamente cerrado,
ndo permitindo a visdo para além de alguns metros” e de chuvas torrenciais durante parte do tempo em
que os carros disputaram os 33 km noturnos da PEC na Barragem do Cabril. Fall e Henriksson repetiram
as duas primeiras posi¢des, com Heitor de Morais a ficar em terceiro. Apos a prova, havia um controle
que se esperava que resultasse em fortes penalizagdes, mesmo em condi¢des climatéricas normais.
Tendo em conta as condigdes adversas, César Torres decidiu anula-lo, passando a haver s6 novo
Controle de Tempo em Gois. Mesmo com esta medida, a diferenga entre o primeiro concorrente a chegar
a Gois, Bochnicek, e o segundo, Colago Marques, foi de 35 minutos. De Montejunto até Arganil
desistiram 43 equipas, para além dos concorrentes que chegaram ja desqualificados por excesso de
penalizagdes, grupo onde estavam incluidas todas as equipas ultramarinas. O trogo até ao Porto tera tido

condi¢des mais favoraveis, uma vez que ja tinha amanhecido, ndo havendo registo de chuva e com o
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nevoeiro “mais levantado”. Seguiu-se a PEC de Aguiar da Beira onde Tony Fall voltou a vencer, com
Anténio Peixinho a ser o melhor portugués, posicionando-se na sexta posi¢do. No final da mesma
Henrickson, que se encontrava proximo de Fall na Classificagao Geral, acabou por desistir “com o motor

gripado”.

Ao Porto chegaram 42 concorrentes, onde teria lugar a quinta PEC do Estadio das Antas. Durante
a mesma, a Organizagdo da Prova contabilizou as penaliza¢des de cada concorrente, concluindo no final
da dita PEC que apenas restavam em prova 24 participantes. Nesta altura, Tony Fall contava s com
oito minutos de penalizacdes, o que resultava numa vantagem de no minimo quatro minutos para os
restantes concorrentes (Bochnicek, Heitor de Morais, Lampreia, Romaozinho). Relativamente aos
resultados da prova no Estadio das Antas, que apresentou uma estrutura similar a primeira PEC, com
cada piloto a efetuar 5 voltas ao recinto, Américo Nunes foi o vencedor e Bein, em segundo, relegou

Fall para o ultimo lugar do podio®*.

Segundo o Jornal Motor, o acompanhamento da terceira etapa revelou-se mais complicado, tendo
os jornalistas de se reger pelos dados fornecidos pela Organizacdo, que somente os divulgou no final da
prova. Tal levou a que s6 houvesse dados referentes aos pilotos que chegaram ao Estoril. Os restantes
terdo “guardado as suas cartas de controle para recorda¢do”, agdo que contrariava o regulamento®. Nas
primeiras duas PEC desta etapa, as condi¢des atmosféricas permaneceram favoraveis, permitindo aos
concorrentes disputd-las sem qualquer dificuldade acrescida®®. Tony Fall venceu tanto a prova de

Orbacém como a do Gerés.

Segundo o Motor tera ocorrido “um diluvio” a partir do Gerés, que resultou na anulagao do Controle
de Tempo no final dos 35 km da PEC da Cabreira, na qual Bochnicek foi o mais rapido, sendo
Romaozinho o melhor portugués, na 4 posicdo. A esta prova seguiram-se mais 35 km até Mondim de
Basto, em estrada de alcatrdo. Mesmo assim, ao chegar a esta cidade, todos os pilotos penalizaram
devido aos atrasos acumulados. Como tal, o controlo seguinte foi anulado, uma vez que a prova iria
atravessar a Florestal de Amarante, que estava transformada num “lodoso rio”. A partir deste ponto, o
troco correspondente a PEC de Alvarenga-Arouca “foi disputado em condigdes absolutamente
devastadoras”, “apos passagem por uma estrada relatada como tendo o piso em muito mau estado por
se encontrar em obras, entre Castelo de Paiva e Alvarenga”. Desta forma, a penaltima PEC foi disputada
sobre “bategas de agua assustadoras que quase impediam a visibilidade”. Participaram 12 concorrentes,
mas Heitor de Morais ja tinha problemas mecanicos e acabou por desistir pouco depois da partida. Em

Arganil, zona que era vista como uma das mais dificeis antes do inicio da prova, o Controle de Tempo

definido para a regido foi anulado, retirando ao trogo toda a dificuldade. No entanto, devido as
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desisténcias de Peixinho, Lamy Vigoso, Pedrosa (o inico a abandonar devido a um acidente), Heitor de
Morais, Fernando Baptista, Carpinteiro Albino, Lucas Martins e Colago Marques, passaram pela cidade
apenas sete concorrentes, com Tony Fall, Romaozinho e Lampreia nos trés primeiros lugares da

Classificacdo Geral®’.

Tabela 8 Resultados das PEC da terceira

6* PEC 8" PEC 9*PEC 10* PEC
7* PEC Florestal da
. = Florestal de A . Alvarenga - Florestal da
Classificacao . Gerés Cabreira ~
Orbacém 10km 35km Arouca Serra da Lousa
12km 16km 10,5km
10 Fall Fall Bochnicek Fall Fall
Sm 15s 11m 44s 41m 07s 13m 00s 9m 26s
20 Sclater Baptista Fall Maunsell Lampreia
Sm 21s 11m 30s 41m 08s 13m 06s 9m 55s
30 Bein Morais Maunsell Bochnicek Romaozinho
Sm 26s 12m 38s 43m 58s 13m 14s 10m 23s

Jornal Motor 17 outubro 1969, Rally de Portugal 50 anos

Por fim, teve lugar a ultima PEC, na Lousa, que resultou em mais uma vitéria de Tony Fall, no
segundo lugar de Antoénio Lampreia e na terceira posi¢do de Francisco Romaozinho. Como o Controle
de Tempo que se seguiu a esta prova também foi anulado, o comissario de Arganil comunicou aos
pilotos que ndo haveria mais controles horarios até ao final do Rally, algo que tera causado “alguma
confusdo”. Devido a este facto, a prova da Serra da Lousa até Lisboa perdeu qualquer tipo de dificuldade,
mas por Condeixa acabaram por passar somente 6 concorrentes devido a desisténcia de Nascimento

Costa, originada pela “queda num buraco™®,

A chegada ao Estoril dois destes pilotos haviam excedido o limite de penalizagdes. Deu-se aqui o
episodio que marcou a edi¢do de 1969 do Rallye Internacional TAP. Tony Fall, considerando a prova
como terminada parou para deixar entrar “a namorada” para o lugar do copiloto. Esta agdo resultou na
desqualificagdo do mesmo, pois de acordo com o regulamento s6 podiam estar dentro do carro, em
qualquer momento da prova, os dois concorrentes inscritos. César Torres, questionado no momento da
chegada, confirmou esta informacao e afirmou que as regras teriam de ser cumpridas. Nao obstante, no
dia seguinte teve lugar a Prova de Slalom do Estoril, ao longo da qual César Torres procurou garantir
que a desclassificagdo de Tony Fall se justificasse a luz o regulamento, recorrendo para tal as imagens
televisivas registadas. Os resultados foram divulgados as 18:10h do dia seguinte a prova, dando como
vencedora a equipa de Romaozinho-Jocames. As 18:55h Fall apresentou o seu protesto a classificacio,
impugnando temporariamente os resultados. Meia hora depois a Organizagdo considerou o protesto
invalido, confirmando a classificagdo anteriormente divulgada as 19:30h. Fall ainda tentou apelar a FIA,

constatando-se posteriormente que o fez fora da janela temporal devidamente regulamentada para tal
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(teria até as 20:30h, mas s6 o fez as 20:50h)*. Na cerimonia dessa noite, Romaozinho, o primeiro piloto
e unico piloto portugués a vencer uma edicdo do Rallye Internacional TAP, recebeu a taca e o prémio

monetério, tendo o restante do podio sido composto por Lampreia e Melville®.

No entanto, a polémica em torno do III Rallye Internacional TAP nao ficaria por aqui, uma vez que
na tabela de Classificacdo Final, para além dos quatro classificados que concluiram efetivamente a
prova, apareceram mais nomes. Estes eram os pilotos que tinham chegado ao Porto, aos quais foram
somados 150.000 pontos aos obtidos até entdo. Uma pontuagdo que Baptista dos Santos, cronista do
Jornal Motor considerou que devia ser simbdlica, mas a qual correspondeu a entrega de tacas e

envelopes, ato bastante criticado pelos jornalistas do periodico’”.

Assim sendo, e para além destes episodios, toda a edi¢do ficaria envolta em polémica: logo a partida
de Lisboa terdo sido negadas as saidas as equipas de Carlos Ribeiro e de Dik por excederem os 10
minutos de atraso nos controles iniciais; deu-se igualmente nesta fase da prova o ja relatado atraso e a
respetiva desqualificacdo de Collin Malkin, um dos favoritos; o facto de alguns controles terem sido
anulados, devido as condigdes atmosféricas, para evitar que Tony Fall ndo fosse o unico piloto a chegar
ao fim (algo que havia sucedido na volta a Portugal desse ano, em que apenas Romaozinho terminou),
também ndo abonou a favor da prova; por fim, sucedeu a situagdo descrita com Tony Fall e a questdo

dos prémios entregues a concorrentes que ndo terminaram verdadeiramente a prova’.

Nos dias que se seguiram ao evento, o Jornal Motor entrevistou uma série de figuras ligadas ao
automobilismo, tendo todas dado a sua opinido sobre as polémicas que ocorreram no Rallye
Internacional TAP 1969. Tony Fall descreve que, ao chegar a zona de controle, considerou que o rally
ja tinha acabado, percecdo essa que deu origem aos acontecimentos que resultaram na sua

desclassificagio, e que apesar de toda a controvérsia em que se vira envolvido, voltaria no ano seguinte®.

Hubert de Harlez, comissario da FIA, considerou, em entrevista, que o Rallye Internacional TAP
era uma prova bem organizada, mas que necessitava de algumas revisdes para integrar o Campeonato
da Europa de Rallies, nomeadamente no que respeitava a quilometragem, referindo-se ao facto de a
distancia entre controles ser comunicada aos pilotos como mais curta do que era na realidade,
dificultando o cumprimento do tempo estabelecido para a passagem no Controle de Tempo seguinte.
Considerava também absurda a qualificacao dos concorrentes “que apenas sairam do Porto, ou pouco
mais, em melhores condi¢des do que aqueles que chegaram a Lisboa, embora tendo excedido o limite
de tempo”. Estas declaragdes faziam referéncia aos pontos adicionados a classificagao dos pilotos que

desistiram no Porto, ficando aqui evidente a negatividade que esta agdo teve. Prossegue, afirmando que
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“O limite de tempo €, também ele, muito reduzido. Parece que ndo se deseja ver concorrentes
classificados, e isso esta errado. Embora em 40.°, 50.° ou 100.° lugar, os concorrentes tém direito a ser
classificados, e gostam de ver o seu nome na tabela, ainda que seja muito em baixo. Alias, o facto de
classificar muitos concorrentes em nada desmerece uma prova, antes pelo contrario, e, se olharmos para
a tabela classificativa, também facilmente distinguimos os bons dos maus.” Estas afirmagdes criticavam
a tolerancia que a Organizagdo dava aos pilotos para se manterem em prova, pelo que de Harlez
considerava que esta devia ser aumentada para evitar a eliminagdo precoce de um grande numero de
concorrentes. Acrescenta ainda que a situagdo de Fall era um “espinho” no Rallye Internacional TAP e

que tal o poderia vir a prejudicar®.

Gilberte Thirion, antiga Camped de Rallies da Bélgica e redatora da revista Sport Moteur,
considerou o Rallye Internacional TAP uma prova bem delineada, e que quando fossem eliminadas
pequenas deficiéncias seria uma boa prova de Campeonato da Europa de Rallies. Considerava que a
tolerancia dada era pequena quando contraposta com as dificuldades que a prova apresenta e os tipos de
estrada onde era disputada, levando a uma razia nos pilotos que por si gerava a situacdo desagradavel
de quase ndo haver classificados. Também ela fez referéncia a polémica com os quilometros roubados,
algo que considerava ndo ser necessario porque “uma prova com esta estrutura ndo precisa de mentir
para fazer classificagdes”. Quando questionada acerca da polémica em torno de Tony Fall, limitou-se a

sorrir®

Carmelo Vitaliti, ex-piloto e representante da Scuderia Mile Miglia, ecoava as preocupagdes de
Gilberte Thirion relativamente aos quilémetros entre controles. Criticava também a falta de sinalizaggo
dos controles a uma distancia prévia de 100 metros, de modo a possibilitar a redugdo de velocidade a
sua entrada. Sugeria que fosse adotado o sistema belga, de modo a que condig¢Ges atmosféricas adversas
resultem numa imediata diminui¢do percentual do limite de penalizagdo. Sugeria também que o pais
conste do nome da prova, uma vez que no estrangeiro a sigla TAP ndo ¢é tdo identificavel como a
designacdo do pais, no caso em questdo, Portugal. Considera que tal adigdo ajudaria a atingir a

propaganda turistica pretendida’.

César Torres foi também entrevistado pelo Jornal Motor, de forma a esclarecer as polémicas
relacionadas com a prova. Comegou por explicar que os pilotos desclassificados e que no final da prova
apareceram em posicionados na Classificagdo Geral era algo previsto inicialmente, havendo a intengdo
de atribuir um prémio de consolagdo (um diploma) aos pilotos classificados abaixo do 20.° lugar. No
entanto, como as previsdes ndo apontavam para um volume t3o grande de desisténcias, houve entrega

de diplomas a pilotos ja desqualificados. César Torres esclareceu que o ACP foi informado sobre esta
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decisdo, de modo a evitar que as classifica¢des tivessem impacto nos campeonatos para o qual a prova
contava (Portugués e Francés). No entanto, aquela institui¢do ndo aprovou a alteragdo total das regras,
exigindo que o regulamento fosse cumprido, obrigando desta forma a entrega dos prémios. Justificou
também que o facto de a chegada da etapa Porto-Estoril haver concorrentes muito perto da
desqualificagdo, conduziu a “razia” de concorrentes que se seguiu. Assumia a responsabilidade atribuida
a Organizacdo, considerando que a mesma deveria ter previsto o escasso numero de finalistas ainda no
inicio da terceira etapa, mas que o facto de tal ndo ter acontecido foi agravado pelas condigdes
climatéricas adversas. No entanto, sublinhava que “a qualidade dos pilotos ndo esteve ao nivel da prova”.
Referia que o levantamento de controles ja estava previsto, o que era comum em provas semelhantes.
Considerava as criticas aos quildometros roubados invalidas, pois tal s6 aconteceu em estradas florestais,
sendo pratica comum noutros rallies europeus. Considerava que este tema sé era debatido por jornalistas
“ultrapassados”. Quanto ao caso de Tony Fall, comecou por mencionar que também ndo concordava
com a sua desclassificagdo, mas que a decisdo foi tomada unanimemente pela Organizacdo, dando
cumprimento ao regulamento. Era da opinido que as boas provas internacionais se credenciavam pelo
“punho rigido” dos seus responsaveis e sublinhava que logo no Estoril toda a imprensa, nacional e
internacional, concordou com a decisdo. Atentava, no entanto, que deveria ser revista a forma como as
regras se encontravam redigidas para que o texto fosse mais explicito. Terminou a entrevista referindo:
“Nao havera nos proximos Rallies TAP concorrentes classificados que nao tenham completado a prova
de estrada, nem desclassificacdes impostas pelo regulamento que afinal nada tem a ver com a parte

desportiva™’

O III Rallye Internacional TAP, embora na sua estrutura tenha conseguido englobar melhorias,
como o aumento no numero de PEC e a nivel competitivo tenha tido a capacidade de atrair pilotos com
alguma preponderancia no paradigma europeu, acabou por demonstrar todas as fragilidades que uma
prova com as suas caracteristicas detém. Desde logo, a desisténcia de alguns pilotos, e principalmente
de Collin Malkin, ainda nos trogos de concentragdo demonstrava os aspetos negativos que esta fase da
prova tinha, pois para além de representar maior desgaste para os carros, que faziam mais quilémetros
na estrada, trazia também aos pilotos algum desgaste desnecessario. As questdes climatéricas, embora
inevitaveis, revelaram que uma prova baseada nos controles de tempo tinha mais dificuldades em manter
a sua exigéncia quando exposta a estas condi¢des. Tal acontece porque os controles de tempo
representavam a disputa constante da prova, levando a que os pilotos fossem obrigados a andarem
depressa para cumprir o tempo definido. Neste sentido, ao anular um determinado nimero de controles,
a exigéncia da prova desvanece, pois o nimero de PEC no ¢ suficiente para compensar esta perda de
exigéncia. Por outro lado, e como veremos mais a frente, numa prova estruturada em torno de PEC, a
anulagdo de uma ou duas provas deste género ndo representa uma perda de competitividade tdo grande.

Quer isto dizer que, embora a Organizagdo ndo tenha tido culpa direta pelas condi¢des climatéricas, a
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estrutura que a propria adotou, e que era a “standard” para a época, foi o principal fator para que apenas
terminassem a prova 6 concorrentes. No caso de Tony Fall, a decisdo tomada, embora tenha corrido o
risco de passar uma imagem negativa da prova, acabou por representar de forma clara o nivel pretendido
pela Organizacdo e, principalmente, pelo seu Diretor de Prova, César Torres. Tal como ficou patente
nas entrevistas posteriores ao III Rallye Internacional TAP, a ideia que foi transmitida a nivel
internacional foi a de que a Organizacao tinha tomado as decisdes corretas por manter a coeréncia com
o regulamento. Por fim, o ponto mais negativo desta edigdo foi a questdo dos diplomas atribuidos a
concorrentes desclassificados, mas cuja explicagdo posterior de César Torres acaba por esclarecer. No
entanto, ¢ apesar de todos estes episodios terem sido devidamente justificados, acabaram por por em
causa a integragdo do Rallye Internacional TAP no Campeonato da Europa de Rallies, tal como

demonstram as duras criticas de Hubert de Harlez no final da prova.

ok

Quando analisados no seu conjunto, os trés primeiros anos do Rallye Internacional TAP revelam uma
evolugdo surpreendente. Sendo que, na sua edi¢do inaugural, propunha juntar caracteristicas das provas
do Campeonato Nacional de Rallies ¢ do Campeonato Nacional de Velocidades, inspirando-se ao
mesmo tempo na Volta a Portugal e sem ter inicialmente o apoio do ACP, a Organizagdo da Prova nunca
escondeu a ambi¢do com que desenhou cada edigdo. O apoio da TAP, para além de permitir verbas
financeiras de que outros clubes organizadores de provas automobilisticos em Portugal ndo dispunham,
permitiu uma verdadeira internacionalizacao desta competi¢ao. Estando a companhia aérea representada
por toda a Europa, tal permitia a Organizagao pdr em pratica o conceito de um grande niimero de trogos
de concentracdo que antecediam o inicio oficial da competi¢do, promovendo-a de forma eficaz. Este
aspeto explica os nimeros recorde de inscritos e de participacdo que se registaram logo na segunda
edigdo, ao qual se somou o apoio da campanha turistica “Outono em Portugal”. Nao obstante este
sucesso quase imediato, o Rallye Internacional TAP foi, nestas trés edi¢cdes, povoado por pilotos
amadores e semiamadores oriundos de toda a Europa, captando somente na edi¢cdo de 1969 o interesse
das equipas representantes de marcas automoveis e de pilotos de renome internacional. O facto de a
prova passar a estar incluida nos Campeonatos Nacionais de Portugal e de Franca a partir de 1969,
revelava que apds esta edigdo a Organizagdo estaria pronta para ingressar num Campeonato
Internacional. Por outro lado, as falhas registadas na edigdo desse ano expunham igualmente que havia
ainda espago para melhorias no regulamento, ndo obstante o profissionalismo com que este era

cumprido.



Capitulo 2- De 1970 a 1972: A integracao no Campeonato
da Europa de Rallies

Para os anos incluidos neste capitulo, importa perceber de que forma uma prova ja incluida num dos
melhores campeonatos de Rallies do mundo evoluiria, uma vez que o objetivo inicial dos seus
responsaveis havia j4 sido atingido. Tendo em conta tanto este facto como o final do capitulo anterior,
havera também o interesse em entender que pontos haveria para melhorar tanto no regulamento da
competi¢ao, de forma a evitar novos constrangimentos que prejudicassem a imagem da prova, como na

estrutura do Rallye Internacional TAP enquanto prova desportiva.

2.1 IVRALLYE INTERNACIONL TAP - 1970

A edicdo de 1970 do Rallye Internacional TAP foi a primeira a estar incluida no Campeonato da Europa
de Rallies, na altura o Campeonato mais importante do calendario de Rallies, a par com o Campeonato
do Internacional de Marcas®®. Refletindo esta alteracdo, a estrutura da prova foi revista, passando a
contar com apenas 39 Controles de Tempo / Passagem e a englobar, em duas das trés etapas, doze Provas
Especiais de Classificagdo, sendo a excegdo a primeira etapa, San Sebastian - Lisboa. Com 1.095,40 km,
esta englobava apenas controles de tempo e de passagem, e apenas servia como forma de encaminhar
todos os participantes até Lisboa. A segunda etapa contava com 843 km de extensao e com a realizagdo
de seis Provas Especiais de Classificag@o. No entanto, a 3* PEC, em Pampilhosa da Serra nio se realizou.
Esta etapa concluia no Porto, cidade onde tinha igualmente inicio a Terceira Etapa, com 1.121 km. Nela,
estava prevista a realizacdo de mais seis Provas Especiais de Classificagdo, mas também nesta etapa
houve PEC anuladas, entre elas a sétima, no Estddio das Antas, e a décima, na Cabreira. No seu todo, a
prova contou com uma extensdo de 3.060,30 km, sendo a mais longa do periodo dos dez anos

estudados®.

O aumento do numero de Provas Especiais de Classificagdao, em detrimento dos controles de tempo,
deveu-se a questdes de seguranca. Enquanto as primeiras eram disputadas em estradas fechadas ao
transito, as segundas obrigavam os pilotos a circular em estradas publicas. Para além do fator seguranga,
as Provas Especiais de Classificagdo tinham ainda como vantagem a ndo obrigagdo em circular a
velocidade imposta por lei, dado que os trocos fechados ndo eram considerados via publica. Esta
transicdo foi consequéncia direta da integracdo do Rallye Internacional TAP no Campeonato da Europa

de Rallies, onde a maioria das provas que o integravam somente refletia na Classificagdo Geral os
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resultados das Provas Especiais de Classificacdo. No entanto, na competi¢cdo nacional os controles de

tempo ndo foram totalmente abolidos, continuando a ter impacto nos resultados finais do Rally!'®.

Esta edigdo disputou-se entre dois e cinco de outubro de 1970, data que coincidia com a realizagao
do Rally Munique — Vienna — Budapeste. Este fator levou a auséncia de algumas figuras do Campeonato
da Europa de Rallies como Jean Pierre Nicolas, Bernard Darniche e Achim Warmbold'®!. Nao obstante,
o numero de inscritos totalizou 134, dos quais 119 participaram. Os tro¢os de concentragdao previam
partidas de Lisboa, Porto, Madrid, Paris, Bruxelas, Londres, Copenhaga, Frankfurt, Munique, Viena,
Zurique e Amsterddo. Destes, apenas Zurique ndo contou com a saida de qualquer piloto. Em contraste,
Lisboa foi a cidade de onde mais concorrentes deram partida, com 63, seguida de Paris, com 15

participantes, e de Londres, com 14 pilotos'®.

Participaram nesta edicdo as equipas oficiais da Lancia, com Simo Lampinen e Sandro Munari; a
Alpine, apenas representada por Ove Andersson; a Porsche, que inscreveu Bjorn Waldegaard; a Citroén,
representada por Richard Bochniceck e Francisco Romaozinho; e a Ford, oficialmente representada por
Roger Clark. Para além das equipas oficiais, estiveram ainda presentes cotados pilotos como Tony Fall,
Anthony Fowkes, bem como a equipa Greder Racing, representada por Henry Greder, Marie Claude
Beauomont e por Jean Ragnotti. Todos estes pilotos, eram considerados favoritos, uma vez que
dispunham de equipas profissionalizadas. No que toca aos pilotos portugueses, o Entreposto em
representacdo da Datsun em Portugal preparou os carros de sete participantes, sendo o mais cotado o
nome de José Lampreia. Para além deste, Colago Marques, Américo Nunes, Luis Netto, José Carpinteiro
Albino, Jorge Nascimento ¢ Giovanni Salvi eram os pilotos nacionais com mais possibilidades em

alcangar uma boa posi¢do na Classifica¢do Final da prova'®.

De Angola, inscreveram-se quatro equipas em representagdo oficial do ATCA, sendo os pilotos
Anténio Peixinho, Bandeira Vieira, Alberto Reis, Xico Barbosa. Em entrevista a representacao oficial,
Pinto da Fonseca, responsavel pela equipa, explica que ndo foi o ATCA que financiou a viagem, mas
sim as equipas escolhidas (Soceina e Palanca Negra). O ATCA s6 tera disponibilizado verbas para a
passagem aérea de um individuo, ndo de uma equipa, tendo a TAP financiado outras quatro “passagens”
¢ a Soceina mais duas. Para além dos pilotos Pinto da Fonseca e o mecanico Antoénio Calado também

se deslocariam a Portugal. Pinto da Fonseca sublinhava que a manterem-se as elevadas despesas para a
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participacdo de equipas angolanas no Rally Internacional TAP, esta seria a ultima edi¢do em que as

mesmas concorreriam'%*.

Ainda antes do inicio da Prova deu-se o primeiro contratempo para a Organizagdo. César Torres
tera sido contactado pelo Presidente da Camara de Vieira do Minho, sendo informado que as estradas
florestais onde a 10* PEC teria lugar estariam interditadas devido a uma romaria. Tal resultou na

anulagdo desta prova, bem como dos quatro controles de tempo ai posicionados'®.

No que toca a realizagdo da prova, os trogos de concentragdo, que tiveram inicio entre o dia 30 de
setembro e 1 de outubro, contaram com 119 pilotos. Destes, chegaram a San Sebastian 110 concorrentes
para disputar a primeira etapa. A passagem dos concorrentes em Madrid, coincidiu com a visita do
Presidente Norte Americano Richard Nixon. Consequentemente oS mesmos viram-se presos em
engarrafamentos nas artérias principais da cidade espanhola, resultando em alguns atrasos'®. Em
Vitéria, Adolfo Sampaio bateu na traseira de Nigel Hollier, obrigando o copiloto do segundo a segurar
o radiador de 6leo até chegar a assisténcia Renault, que conseguiu amarrar com arames os elementos
danificados. E relatado que Bundell, que fazia equipa com Silva Loureiro, ndo partiu para Lisboa por
“nao ter acordado a tempo”. Até Montejunto ndo houve imprevistos, local onde os controles de tempo
levaram a algumas penalizagdes menores. A entrada na Serra de Sintra, onde estavam incluidos os
Controles de Tempo mais dificeis, marcou o ponto de viragem na prova, levando a algumas

desisténcias'?’.

No final da Primeira Etapa, no Parque Eduardo XVII, chegaram 100 pilotos, nimero que se deveu
as desisténcias de Heitor Morais, Alberto Reis € Rodrigues de Carvalho, todos por avaria mecénica, e
de Lamy Vigoso, que se despistou no Livramento, Adolfo Sampaio, por ter entrado em rota de colisdo
com Hollier e Rogério Beatriz. Piot terd chegado com 17 minutos de atraso por erro de percurso em
Sintra, s6 se apercebendo quando avistou o rio Tejo, levando & sua desclassificagdo por exceder a
tolerancia regulamentada'®. Nesta altura Simo Lampinen era o primeiro na Classificagdo Geral, seguido
por Tony Fall e por Ove Andersson. Colago Marques era o melhor portugués, posicionado em quarto

lugar e a frente de Sandro Munari'?.
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Tabela 9 Resultados das PEC da segunda etapa

1* PEC 2 PEC 4* PEC 5"PEC 6" PEC
Classificagiio Estadio José Lousa Aguiar da Beira Senhora da Fridao
Alvalade 12km 12km Graca 20km
2km 13,5km

10 Nunes Munari Andersson Munari Andersson

- 8m 40s 8m 54s 1Im 18s 19m 02

20 Hollier Lampinen Lampinen Andersson Munari

- 8m 45s 8m 59s 1Im 19s 19m 17s

30 Piot Piot Munari Fall Fall
- 8m 46s 9m 06s 1lm 22s 19m 19s

Fonte: Jornal Motor 8 outubro 1970, Rally de Portugal 50 anos

A segunda etapa comegou com a 1* PEC, no Estadio José Alvalade, resultando na vitéria de
Américo Nunes. Holler e Piot ficaram em segundo e terceiro, respetivamente. No Jornal Motor, a
realizacao desta PEC ¢ posta em causa, por ter pouca “importancia competitiva”, sendo ao mesmo tempo
elogiada por ser uma forma de promover o automobilismo. Na tarde do mesmo dia ¢ dada a partida para
Miranda do Corvo, seguida da realizagdo da 2* PEC, na Serra da Lousa, no sentido ascendente. Munari,
Lampinen e Piot compuseram o podio e Américo Nunes foi o melhor piloto portugués, marcando 9m
15s. Apos esta prova restavam 85 concorrentes, com a figura de maior destaque entre os desistentes a

ser Falko Jansen''”,

Seguiu-se o caminho até Pampilhosa, local onde deveria ter lugar a 3* PEC Pampilhosa-Arganil que
foi anulada devido a um incéndio florestal na zona. Deste modo, os concorrentes dispuseram de mais
tempo para chegar ao Bugaco, onde se realizou o trogo do Palace Hotel, que o Jornal Motor destacava
como sendo um dos controles de tempo mais dificeis. Como reflexo disso, os pilotos mais cotados ainda
em prova penalizaram entre um minuto € meio e trés minutos. Na sequéncia deste trogo, o Rallye
encaminhou-se para o Luso, onde Bochnicek ficou sem corrente no motor, vendo-se obrigado a desistir
no meio da povoagdo. A competicdo seguiu por Bolfiar, Caramulo, Campo de Besteiros ¢ Rio de
Moinhos, alcan¢ando por fim Aguiar da Beira, local onde teve lugar a 4* PEC. Nesta, Ove Andersson
superou os dois pilotos da Lancia. Colago Marques foi o melhor portugués, marcando 9m 50s. Seguiram-
-se passagens pelos controles de tempo de Moimenta da Beira, Armamar, Parada de Cunhos, Alto do
Velao e Senhora da Graga onde teve lugar a 5* PEC e que resultou em nova vitoria de Sandro Munari.
Colago Marques efetuou o trajeto em 12m 19s, sendo o melhor portugués. Durante a mesma desistiram

oito pilotos'!!.

O Rallye seguiu para a zona de Amarante, onde se disputou a 6* PEC, na estrada florestal de Fridao
e onde Andersson superou Munari e Fall fechou o podio. Roméaozinho foi o piloto portugués mais rapido,

com 21m 06s. Apos esta prova, o Rallye Internacional TAP seguiu para Valongo, local onde terminou
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a segunda etapa, ao contrario do previsto, como se descreve de seguida. Inicialmente o seu termo estava
previsto na Praga do Municipio no Porto, mas a Organizacdo viu-se forcada a terminar a etapa mais
cedo, por estar a ser preparada uma partida de futebol entre o FC Porto e o FC Barreirense no Estadio
das Antas. Deste modo, os concorrentes seguiram, em regime de neutralizagao, até esta cidade, onde os
carros ficaram em Parque Fechado. Nesta altura ainda se encontravam em prova um total de 68
concorrentes''2, com os cinco primeiros lugares da Classificagdo Geral a serem ocupados por Lampinen,

Fall, Andersson, Munari e Colago Marques'">.

Para o inicio da terceira etapa estava prevista a realizacdo da sétima PEC, no Estaddio das Antas.
Devido a ja mencionada utilizagao do Estadio, esta prova acabou por ser anulada. Assim, a partida rumo
ao Estoril teve lugar na Praga do Municipio, sendo efetuada pela ordem de chegada dos concorrentes ao
Porto''*. O Jornal Motor destaca a grande afluéncia de espectadores que esta ocasido trouxe ao local,

de onde partiram 65 concorrentes'">.

Tabela 10 Resultados das PEC da Terceira Etapa

8* PEC 9* PEC 11°PEC 12* PEC
Classificagiio Orbacém Gerés Mondim — Sr® da Fridao
12km 10km Graca 10,5km
32km
10 Fall Munari Lampinen Lampinen
Sm 15s 10m 22s 31m 32s Sm 44s
20 Andersson Lampinen Andersson Munari
8m 23s 10m 23s 31m 46s 8m 50s
30 Lampinen Andersson Waldegaard Waldegaard
Sm 26s 10m 24s 31m 48s 8m 56s

Fonte: Jornal Motor 8 outubro 1970; Rally de Portugal 50 anos

A oitava Prova Especial de Classificagdo, em Orbacém, teve como resultado a vitoria de Fall, a
frente de Andersson e de Lampinen, Américo Nunes foi o melhor portugués''®. Em seguida, o Rallye
passou pelos controles de tempo de Paredes de Coura, Ponte de Lima, Ponte da Barca e Soajo, chegando
por fim a 9* PEC, no Geré€s. Nesta, para além dos dois pilotos da Lancia voltarem a superiorizar-se aos
restantes, Francisco Romaozinho foi o piloto portugués melhor classificado, com um tempo de 11m

01s'".

A 10* PEC na Cabreira deveria seguir-se aos controles de tempo de Canica e de Vieira, mas a

anulagdo da mesma, pelas razdes ja anteriormente mencionadas, levou a que os concorrentes seguissem
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para os controles de tempo de Cabeceiras, Arco de Batlhe e Mondim de Basto, zona onde se realizou a
11.° PEC. Dos 63 participantes, os trés melhores classificados foram Lampinen, Andersson e
Waldegaard. O melhor portugués foi Antonio Lampreia, com um tempo de 34m 25s. Depois desta prova,
o numero de desisténcias aumentou exponencialmente. No Controle de Tempo do Cavalinho desistiram
Van Berger e Jorge Nascimento. Seguiram-se os controles de Baido, Mosteir6, Cinfaes, Castelo de
Paiva, Alvarenga, Arouca, Oliveira de Frades e Bucaco. Neste tltimo, apenas Lampinen nao foi
penalizado. O IV Rallye Internacional TAP passaria ainda pelos controles de tempo de Penacova e
Poiares, aos quais se seguiu o trogo de Gois - Arganil, que resultou “num auténtico festival de
penalizagdes™!!®. Tony Fall desistiu no fim do trogo, por avaria mecénica, e Sandro Munari penalizou
7m 53s. Seguiram-se os controles de tempo da ligagdo Arganil - Pampilhosa, cuja realizagdo esteve em
davida ainda devido ao incéndio que obrigou a anulagdo da 3* PEC. O Jornal Motor relata que, embora
o incéndio ainda ndo estivesse totalmente apagado, estava ja dominado, pelo que a Organizacdo da prova
tomou a decisdo de ndo anular este controle. No mesmo artigo, o jornalista satida a decisdo tomada,
devido a dificuldade do trogo € ao prestigio que o mesmo deu a prova. O controle de Arganil levou a
desisténcia de oito pilotos, de entre eles Colago Marques, Nigel Hollier, Anthony Fowkes e Jean
Ragnotti. Andersson enganou-se no caminho a saida de Arganil, algo que o afastou dos lugares cimeiros
da Classificagdo Geral. No Controle de Tempo de Pampilhosa, todos os pilotos penalizaram, com os
menos afetados a serem Munari; com 5m e 10s, Lampinen, com 6m 08s e Lampreia, com 10m 55s.
Entre estes controles, Romaozinho fez 25 km sobre uma jante como resultado de um furo. Para evitar
forcar a mecanica do carro acabou por parar para mudar a roda. A Lampinen aconteceu algo similar,
andando 5 km com um pneu furado, mas como ndo parou a jante acabou por se desfazer. O piloto fez

300 metros em cima do disco de travdo antes de chegar ao Controle de Tempo'".

Deste até a 12* PEC registaram-se as desisténcias de Andersson e de Luis Netto, ambas por avarias
mecanicas'?’. Este tltimo perdeu a possibilidade de revalidar o titulo de campedo nacional de rallies,
resultando na consagragdo de Carpinteiro Albino, que ja anteriormente havia desistido do IV Rallye
Internacional TAP, mas que era o primeiro classificado deste campeonato. A 12.* e ultima PEC teve
lugar na Serra da Lousa, em sentido descendente, na qual Piot acabou por desistir com o motor partido.
Na prova os dois pilotos da Lancia registaram os melhores tempos, seguidos por Waldegaard em

terceiro. Romaozinho ficou em quinto, sendo o melhor portugués, com 9m 15s'?!,
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Ainda antes da chegada ao Estoril, Romaozinho sofreu uma penaliza¢do de 1m 59s por chegar cedo
demais ao Controle de Tempo de Arruda dos Vinhos. J& na verificagdo técnica, Giovanni Salvi acabou
penalizado, por falta de matricula e de um retrovisor, algo que lhe valeu dois lugares na Classificagdo
Geral. A chegada a esta cidade contou com a presenga de “entusiasmo popular”, que acolheu os 25
pilotos que ai chegaram. Desses, De Jong, Onimrif e Bandeira Vieira foram desclassificados, fixando
em 22 o total de concorrentes classificados'?2. O IV Rallye Internacional TAP terminou com a vitoria
de Simo Lampinen, tanto na Classificagdo Geral como no grupo 4. Em 2° ficou Sandro Munari e em 3°
Bjorn Waldegaard. José Lampreia, que ficou em 4° na Classificacdo Geral, foi o vencedor do Grupo 6.
Roy Fidler venceu o Grupo 2 e Anders Gulberg o Grupo 1. Por fim, Marie Claude Beauomont venceu

o grupo 3 e a Taga das Senhoras'®.

No final da prova, Lampinen foi entrevistado pelo Jornal Motor, altura em que deu a sua opinido
sobre o Rallye Internacional TAP. Considerava que este deveria ter mais Provas Especiais de
Classificagdao e menos Controles de Tempo, € que a zona de Sintra deveria ser fechada ao transito durante
o rally. Elegeu ainda as ultimas duas PEC e todo o itinerario entre elas como a parte mais dificil da
competi¢do'?!. Igualmente em entrevista, Romaozinho considerava que a edigdo de 1970 do Rallye
Internacional TAP teria sido mais facil, relativamente as anteriores, devido as condi¢des climatéricas,
referindo apenas a poeira presente nas estradas de terra como o Unico elemento negativo. Justificou a
sua posicdo final (5° na Classificacdo Geral) com o facto de ter preparado especialmente as PEC de
Cabreira e de Pampilhosa - Arganil para lutar por um lugar cimeiro na Classificagdo Geral, mas que a
anulacdo das mesmas prejudicou a sua prova. Caso a prova tivesse corrido como tinha previsto,
considerou que poderia ter alcangado um quarto lugar. J4 Antoénio Lampreia atribuiu a sua colocagao na
Classificacdo Geral a assisténcia da Datsun, que considerou extraordinaria, ao apoio do seu copiloto
Melville e a robustez do carro. Admitiu ainda que teve a sorte do seu lado, mas que sem a anulag¢ao do
troco de Pampilhosa - Arganil poderia ter lutado mais de igual para igual pelo terceiro lugar.
Considerava a performance de Romaozinho surpreendente e afirmou que, num cenario ideal em que os
pilotos portugueses teriam carros e apoio de fabrica, Américo Nunes seria o piloto que escolheria para
lutar pelo primeiro lugar. Mencionou ainda que o incéndio na zona de Arganil prejudicou a sua prova,

uma vez que era a zona que melhor havia treinado e onde pretendia “jogar todas as cartas™'?>.

Também César Torres foi entrevistado, com o objetivo de fazer o balango da prova. Considerou a

edi¢do de 1970 um éxito, ainda que concordasse que teriam de ser feitas melhorias nos servigos ligados
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a prova, fazendo referéncia a falhas relacionadas com o gabinete de imprensa e com a entrega dos
prémios. Assumiu que procurou solu¢des para melhorar a velocidade com que os tempos eram
divulgados no final de cada etapa e mencionou que tera tido conversagdes com o secretario-geral da
FIA, no sentido de integrar a prova no Campeonato Europeu de Marcas. No entanto, tal ideia ndo era do
seu agrado pois tornaria a prova exclusiva apenas a marcas, afastando as equipas particulares. A unica
falha diretamente relacionada com o Rallye que reconheceu foi a dos comissarios ndo terem cumprido

com algumas diretivas, assegurando que estava a estudar alternativas para evitar este tipo de falhas'?®.

O Jornal o Motor fez um balanco da prova num artigo detalhado, no qual elogiou o trabalho de
César Torres, rotulando-o de sucesso. No mesmo ¢ escrito que o Rallye Internacional TAP alcangou a
dimensdo pretendida por César Torres sem perder a sua identidade, apesar da valorizagdo das Provas
Especiais de Classificagdo terem ganho algum peso na estrutura da prova. O mesmo artigo refere que
para a edi¢ao de 1970 houve alguma sorte nas condi¢des atmosféricas (referindo-se a auséncia de chuva
e de nevoeiro), fator que levou “um grande nimero de concorrentes a concluir a prova”. Para além do
clima, sdo também enunciados outros fatores que contribuiram para que ao Estoril chegassem 25
concorrentes. E mencionada a eliminagio da primeira passagem por Pampilhosa da Serra-Arganil, que
tera “poupado” a mecanica dos carros. Também o nivel mais elevado dos pilotos em prova € visto como
justificacdo para que tal tenha sucedido. O mesmo artigo apontava, no entanto, algumas falhas que
prejudicaram a prova. E explicado que com a anulagio das PEC de Pampilhosa-Arganil e da Cabreira,
a hipotese de a passagem pelo troco Arganil-Pampilhosa ndo se realizar levaria a uma queda na
dificuldade da prova. Prossegue, explicando que outras falhas registadas s6 foram consideradas como
tais por a prova estar incluida no Campeonato Europeu de Rallies. Assim, sdo apontados erros em certos
controles “especialmente nos de printogenes”. Tais erros eram descritos como tendo origem em alguma
falta de calma dos comissarios, que “se debrugavam sobre os carros e arrebatavam as cartas de controle
das mios dos penduras, demorando depois demasiado tempo a devolvé-las”. E igualmente criticado o
funcionamento do gabinete de imprensa, que nao tera funcionado de forma “a satisfazer a MINIMA
vontade de saber, para escrever, qualquer coisa sobre a prova” (ou seja, por nao divulgar as informagdes
devidas aos jornalistas), tendo as tarefas que este efetuava sido substituidas pela revista “Tempo ZIP”.
A cerimonia de premiagdo ¢ também criticada, pois tendo a entrega dos troféus sido feita por
individualidades importantes, tal obrigou a que os pilotos tivessem de se deslocar as mesas onde estas
figuras estavam sentadas, retirando assim a dignidade da entrega do troféu. Estas ultimas duas falhas
sdo atribuidas ao Gabinete de Relacdes Publicas da TAP, que ndo esteve ao nivel da organizacdo da

prova'?’.
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A quarta edicdo do Rallye Internacional TAP, tal como a sua antecessora, ficou marcada pela
anulacdo de parte do seu programa. Ao contrario da edi¢do de 1969, a de 1970 ndo o fez por vontade da
Organizagdo, mas sim por fatores externos a prova que obrigaram a tomada de decisdes como estas. No
entanto, embora se percebam as razdes de tal obrigagdo, a Organizacdo poderia ter preparado de melhor
forma a estrutura da prova, de modo a ter alternativas a eventuais imprevistos. A chegada ao Porto, no
final da segunda etapa, ¢ um claro exemplo de como os restantes percalgos poderiam ter sido corrigidos.
Perante a impossibilidade de utilizar a Praga do Municipio nesta cidade, a decisdo de concluir o lado
competitivo da etapa ainda em Valongo e, posteriormente, encaminhar os concorrentes, em regime de
neutralizacdo, para o Porto demonstrou a forma eficaz de agir da equipa de César Torres. No entanto, a
anulagdo da PEC no Estadio das Antas, pelas mesmas razdes que levaram a que a decisdo anterior fosse
tomada, revelou que ndo havia alternativas para que se realizasse noutro local. Mais evidente ainda ¢ a
anulagdo da PEC da Cabreira. A Organizacdo foi informada com relativa antecedéncia, ¢ embora a
escolha de outro local para realizar a classificativa pudesse vir a ser uma decisao controversa entre os
concorrentes (por introduzir um fator novo na prova que haviam treinado), tal teria evitado a anulagéo
da mesma. Ja no caso do incéndio em Arganil que obrigou ao cancelamento da PEC de Pampilhosa -
Arganil foi de facto o nico percal¢o incontornavel. Estas falhas na componente competitiva da prova
mostram que, embora tenha havido alguma evolucao face as edi¢des anteriores, a Organizacao estava
ainda longe de alcancar o planeamento de um Rallye a prova de imprevistos. Relativamente aos erros
registados nos postos de controle, estes revelam a falta de preparagdo que os comissarios de prova
tinham, o que afastava ainda mais o IV Rallye Internacional TAP da qualidade necessaria para ser
considerada uma prova de topo. Por fim, as questdes relacionadas com os Gabinetes de Imprensa e da
Cerimoénia de Premiacao sao falhas facilmente atribuiveis a inexperiéncia do Gabinete de Relagdes

Internacionais da TAP, tal como menciona o Jornal Motor.

Nao obstante todas estas questdes, o IV Rallye Internacional TAP teve um desenrolar positiva.
Apesar de o Programa ndo ter sido cumprido na integra, a competitividade da prova nao foi posta em
causa. Para além dos fatores ja apontados noutras partes deste subcapitulo, como as condigdes
atmosféricas favoraveis e a qualidade que os pilotos do Campeonato da Europa de Rallies trouxeram a
competicao, o facto de as Provas Especiais de Classificagdo pesarem mais no resultado final da prova
contribuiram para o sucesso desportivo da mesma, tanto por darem hipoteses mais igualitarias aos
pilotos (partindo todos de forma organizada e sem estarem suscetiveis as falhas dos comissarios nos
postos de controle) como por removerem alguma aleatoriedade que os trocos de ligacdo entre controles
de tempo por vezes apresentavam, sendo o exemplo mais extremo o caso da passagem de nivel em 1968.
Assim sendo, o facto de haver mais pilotos classificados no final da competicdo ndo revela um
decréscimo na exigéncia do Rallye, mas sim uma prova melhor organizada ¢ munida de menos fatores

causadores de imprevistos aos pilotos.
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2.2 VRALLYE INTERNACIONAL TAP - 1971

A edicdo de 1971 do Rallye Internacional TAP, sendo a segunda inserida no Campeonato Europeu de
Rallies, para além de contar ainda para os campeonatos portugués, belga, espanhol e francés, despertou
a aten¢do de um grande nimero de pilotos renomeados e equipas de fabrica'?®. Enquanto os primeiros
demonstravam interesse na prova pela sua dificuldade, as equipas de fabrica encaravam o Rallye
Internacional TAP como uma oportunidade de pdr a prova os seus carros, uma vez que a prioridade

destas era o Campeonato Europeu de Construtores'?.

Naturalmente que entre os participantes estiveram os concorrentes do Campeonato da Europa de
Rallies, neste ano quase na sua totalidade, dado que nao houve sobreposi¢do de provas no calendario
internacional. Para além destes, e incentivados pelo valor de inscrigdo oferecido a pilotos estrangeiros e
por um prémio de participagdo de 5.000 escudos (prémio a que os portugueses ndo tinham acesso),
esteve presente um grande namero de pilotos de menor renome, oriundos de diversos paises europeus'’.
De entre outros estiveram as grandes figuras deste campeonato Simo Lampinen, Sandro Munari, Tony
Fall, Van Bergen, Waldegaard e Jean Pierre Nicolas, mas também nomes como Marie Claude Beaumont,
vencedora do campeonato feminino de Franga e quarta classificada no Campeonato francés, e Allerto
Ruiz Gimenez vencedor do Rally das Rias Bajas desse mesmo ano. Relativamente a pilotos locais, a
imprensa apontou Francisco Romaozinho, Giovanni Salvi, Américo Nunes e Jorge Nascimento como

os pilotos portugueses com mais possibilidades de obter um bom resultado na classificagdo final™'.

Em termos de representacdo feminina, esta edicdo contou apenas com a participagdo da ja referida
Marie Claude Beaumont. Minota Berger fez equipa com o seu marido, Van Berger, sendo ela a copiloto.
A equipa feminina Angolana Maria Helena Silva-M.H.Santos, que ainda partiu do seu respetivo trogo
de concentragdo, acabou por desistir antes da partida oficial do Rallye. Madame Cutton, primeira mulher
a exercer as funcgdes de diretora desportiva de uma equipa de rallies, esteve presente juntamente com a

equipa da Citroen. Lucette Poitent esteve inscrita, mas por doenga acabou por ndo participar'*.

A nivel de Marcas, a Fiat fez-se representar com trés carros, pilotados por Paganelli, Lindberg e
Ceccato; a Alpine-Renault, embora nao de forma oficial garantiu o apoio dos seus pilotos oficiais,
estando igualmente representada com trés automdveis por Jean Pierre Nicolas, Bob Neyret e Joseph
Bourdon; a Datsun, que inscreveu Tony Fall e Van Bergen; a Citroen, com Richard Bochniceck e

Francisco Romaozinho e a Opel, que nao estando oficialmente presente, prestou apoio a equipa Greder
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Racing, contando com os pilotos Henri Greder, Marie Claude Beaumont e Jean Ragnotti'*®

. Esta marca
foi, inclusive, a que teve mais carros em prova, embora muitos deles pertencendo a particulares, ndo
tendo por isso 0 apoio da mesma'34. De resto, marcas como a Saab, a BMW, a DAF, a Skoda e a Ford,
ndo estando representadas diretamente por uma equipa, estiveram presentes para prestar apoio e
manutengao aos carros de particulares das respetivas marcas. Nota ainda para a Lancia, que teve quatro
carros inscritos na prova, em nome do Jolly Club, mas que, por problemas com o desalfandegamento
dos automdveis acabou por ndo participar. No entanto, esta marca esteve oficialmente representada por
Simo Lampinen e Sandro Munari. Estiveram ainda presentes nesta edicdo Waldegaard, ao servigo da

Porsche, e Henriksson, conduzindo um Opel'>.

Dos territérios Coloniais e Insulares, o Automével Touring Clube de Angola, fez se representar por
Henrique Cardao, que substituiu Antoénio Peixinho. Por falta de apoios dos poderes locais, os pilotos
representantes da equipa Team Alfa, da qual este ultimo fazia parte, recusaram a inscri¢do. Tal significou
a auséncia de Antonio Peixinho, que em edi¢des anteriores do Rallye Internacional TAP tinha tido algum
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destaque'®. Dos Agores o vencedor da Volta a Ilha de Sdo Miguel, apenas constou Raul Mendoga'®’.

Quanto ao numero de inscritos, César Torres, em entrevista ao Jornal Motor, previa que este
excedesse os 150, algo que considerava nao interessar & Organizagdo por obrigar a fazer alteracdes a
estrutura da prova. Algo que acabou por ndo se verificar, ficando o nimero total fixado em 145, dos
quais apenas 133 acabaram por participar na prova. César Torres falava numa diversificagdo das
nacionalidades dos inscritos. Ao invés do que aconteceu em anos anteriores, nos quais a grande maioria
dos pilotos estrangeiros eram britanicos, nesta edi¢do participaram pilotos de origem escandinava, belga
e suica. Deste modo a imprensa internacional contava com a presenga de jornalistas de todo o mundo,
acabando por enunciar a Europa, o Canada, a Africa do Sul e o Japao, para além da garantia de que
estariam também presentes, para além da RTP, quatro estagdes de televisdo europeias, de Inglaterra, da
Austria, da Alemanha e dos Paises Baixos. Referindo-se ao tempo adverso que se fez sentir na edigéo
de 1969, que obrigou a anula¢do de um grande nimero de controles, César Torres afirmava que, como
em anos anteriores, a Organizac¢do de Prova contaria com uma equipa que seguiria a frente do Rallye.
Mencionava que os clubes que colaboravam com a Organizagdo teriam atribuidos a cada um uma zona
que lhes fosse familiar. Quaisquer dificuldades de barragem dos terrenos da prova seriam resolvidas
pela GNR, que deslocou 340 guardas e 29 brigadas de transitos. No final de cada PEC foram colocadas
linhas telefonicas, de forma a poder transmitir os resultados e qualquer eventualidade. César Torres
propunha-se ainda a percorrer todos os pontos de controle para garantir o funcionamento dos mesmos.

Garantia que recorreria a alteragdo de tragcado em caso de chuva e condigdes atmosféricas
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“absolutamente catastréficas”, mas que, havendo Provas Especiais de Classificagdo capazes de definir
a Classificac¢do Geral final, apenas avisaria os concorrentes atempadamente, ndo tomando mais medidas,
de forma a poderem competir de igual para igual. Nao acreditava igualmente que fosse necessario
recorrer a anulagdo de controles de tempo, mas que a prova mesmo com a sua anulagdo continuaria a

ser valida'®.

No entanto, o problema da ineficiéncia e trabalho deficitario dos comissarios nao ficou resolvido,
com César Torres a mencionar novamente que um clube que apenas organizava um rallye'* por ano
ndo tinha capacidade para manter tanto pessoal ¢ que apenas a colaboragdo de todos os clubes
portugueses, que ajudavam na realizacdo da prova, era possivel ter o nimero necessario de comissarios.
Esses mesmo comissarios, caso so estivessem ao servico do Grupo Desportivo e Cultural TAP também
ndo teriam a preparacdo necessaria para colaborar no Rally final. Detalhava que ao nivel do trabalho de
preparagdo para a prova, o pessoal que tinha a sua disposi¢@o nao era suficiente, uma vez que o nimero
ndo tinha aumentado com a sua internacionalizagdo, antes da qual apenas precisava de receber dois ou
trés jornalistas, colaborar com um ou dois clubes e receber no maximo um representante de fabrica.
Ap0s a internacionalizag@o estas necessidades estenderam-se muito para além do que tinha disponivel,
uma vez que agora necessitava de receber, para além de uma centena de concorrentes, dezenas de
jornalistas e dezenas de diretores de fabrica. Nesta mesma entrevista garantia ainda que a estrutura que
trabalhava consigo ao longo do ano e no tempo que antecedia a prova necessitava de ser revista, tendo
ja em mente uma forma de manter a tempo inteiro alguns dos membros que o faziam apenas em part-
time durante a prova. Ao nivel da sua equipa efetiva, esta seria suficiente se dispusesse da formagéo

necessdria para realizar as tarefas que a prova exige'%.

No que toca a estrutura, o “Rallye Internacional TAP” de 1971 mantinha a férmula das edigdes
anteriores, com as partidas dos trogos de concentragdo a antecederem as habituais trés etapas do rally,
com partidas de 13 cidades europeias, sendo elas Lisboa, Porto, Faro, Madrid, Paris, Bruxelas, Londres,
Copenhaga, Frankfurt, Mildo, Viena, Zurique ¢ Amsterdao, todas a convergirem em Braganga, seguindo
posteriormente para Ofir, local onde seria dada a partida oficial do Rally. No entanto, as trés etapas
englobavam um maior nimero de Provas Especiais de Classificacdo, chegando a um total de 20. A
primeira etapa previa a realizagdo de trés PEC e tinha a extensdo total de 486, 10 km. A segunda, que
se estendia por 851,70 km, previa a realizagdo de oito PEC. Por fim, a terceira etapa, com 1128,80 km,

previa a realiza¢ao de mais nove PEC. Assim, na sua extensao total a prova contava com cerca de 2466,6
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km, tendo como ponto de partida a estdncia balnear de Ofir, local onde os trogos de concentragdo

convergiam'#!,

Nesta edigao foi dada resposta a uma das maiores criticas a edi¢do de 1969 do Rally Internacional
TAP, referente & forma como as informagdes eram comunicadas aos jornalistas. Corrigindo este
problema, César Torres garantiu a execu¢do de um gabinete de informagdo, montado nos saldes da
Sociedade Nacional de Belas-Artes, e que incluia uma pequena feira de exposi¢des, um restaurante-bar,
um circuito interno de televisdo para o publico e informagdes periddicas relativas ao desenrolar dos

acontecimentos, tudo isto exclusivo a imprensa'*.

A prova teve inicio entre os dias quatro e seis de outubro, com as partidas dos trogos de
concentracao, que culminaram em Ofir. Dai, no dia sete do mesmo més foi dada a partida oficial segundo
as normas da FIA. Neste sentido, os pilotos classificados pela mesma Organizacdo, participantes do
Campeonato da Europa de Rallies sairam primeiro, em seguida os carros de grupo 6 e por ai em diante,

algo inédito em Portugal'®.

A 1* PEC teve lugar na Serra da Boa Viagem, onde o podio foi composto por Jean Pierre Nicolas,
Tony Fall e Bjorn Waldegaard. Américo Nunes foi o melhor portugués. Nesta prova desistiram Chris
Sclater, entdo segundo classificado do Campeonato da Europa de Rallies, que ficou sem travdes no final
do troco e subiu uma barreira; Henriksson, que “também nao travou” no mesmo local; Collin Malkin
capotou e Kaltebach, que viu o seu carro incendiar-se. Por avarias mecénicas desistiram Kolmel, Raul
Pestana e Bensekom. No total, a 12 PEC levou a sete desisténcias, as de Sclater, Henriksson e Malkin.
A 2* PEC teve lugar numa das estradas florestais do Pinhal de Leiria, com o resultado a ser similar ao
da primeira prova, mas com Romaozinho a ser o melhor portugués. Nesta prova, o jornalista do Jornal
Motor salienta o aparecimento de dois carros particulares que apareceram no controle, seguindo um
concorrente. Afirma que terdo vindo do cruzamento mais préximo, mas nao entende a razdo pela qual
as autoridades os deixaram passar. Estes terdo seguido viagem depois do concorrente controlar'*4. Este
episoddio revela uma falha da Organizagdo, que ao efetuar o tragado da prova ou ndo previu a

possibilidade de tal acontecer, ou ndo precaveu a GNR da melhor forma.
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Tabela 11 Resultados da Primeira Etapa

1* PEC 2°PEC 3"PEC

Classific. Boa Viagem S° Pedro de Moel Montejunto

8km 8km Tkm
1o Nicolas Nicolas Munari
4m 08s 4m 14s SmSls
20 Fall Fall Lampinen
4m 12s 4m 21s 6m 07s
30 Waldegaard Waldegaard Nicolas
4m 14s 4m 25s om 17s
80 ?0 50

Melhot Nunes Romaozinho Romaéozinho

portugucs 4m 20s 4m 43s 6m 21s

Fonte: Jornal Motor 15 de outubro 1971; Rally de Portugal 50 anos

Sem contar com qualquer desisténcia, a prova seguiu para Montejunto, onde teve lugar a 3* PEC,
numa estrada florestal em terra solta e a subir. Esta classificativa marcou a desisténcia de Tony Fall,
que ao colher um marco da estrada, por ndo o ver devido a poeira, resvalou para a valeta e acabou por
partir a suspensao do seu carro. O acontecimento obrigou a uma breve interrup¢do da prova e Munari,
que partiu apos a mesma, tirou partido da auséncia de poeira, vencendo-a seguido de Lampinen e de
Jean Pierre Nicolas. Romaozinho voltou a ser quinto e a Unica desisténcia foi Sulbout. O Rallye
encaminhou-se para o Livramento, onde foram verificadas as penalizac¢des, seguindo depois para a Serra
de Sintra, palco de uma série de controlos de tempo apertados. Foi nesta fase da prova que os pilotos
portugueses sentiram mais dificuldades, ndo obstante a “obrigagdo” de conhecerem melhor o local.
Ominrif, Antoénio Borges e Colago Marques desistiram ap6s despistes. Lampinen, vencedor da edigdo
anterior, debateu-se com varios problemas mecanicos, perdendo mais de cinco minutos. A equipa
Maccério-Ruella Ramos desistiu em Linh6, com problemas mecénicos. Jansen também desistiu antes
da chegada a Lisboa. No controle final da Primeira Etapa, no Parque Eduardo VII, compareceram 106
concorrentes. Por excesso de tempo na chegada ao controle foram ainda desclassificados Doum e
Michaellidis. Nesta fase da prova, a Classificagdo Geral era liderada por Sandro Munari. Nicolas e

Paganelli seguiam nas posi¢des seguintes € Romadozinho, em sétimo, era o melhor portugués'*.

Marcando o inicio da segunda etapa, foi dada a partida para a 4* PEC, no Estadio José Alvalade.
Esta prova foi efetuada pela ordem de chegada a Lisboa e num formato de 5 voltas. Nicolas, Bourdon e
Waldegaard compuseram o podio e Américo Nunes foi o melhor portugués. O jornalista do Jornal Motor

condena o facto de o publico ter assobiado Américo Nunes, ndo vendo razdo para tal'*,

145 CERQUEIRA, Adriano. “...E Nicolas voo mesmo”, in Jornal Motor n°412 15 de outubro 1971 p.6
146 CERQUEIRA, Adriano. “...E Nicolas voo mesmo”, in Jornal Motor n°412 15 de outubro 1971 p.7



O troco que se seguiu, Lisboa-Lousa, prolongou-se por 230 km e levou os 103 concorrentes a 5*
PEC!¥. A maioria dos concorrentes efetuou esta prova, disputada numa estrada florestal em terra, de
noite e com a poeira deixada pelos concorrentes que lhes antecediam, algo que resultava em condicdes
de visibilidade bastante reduzidas. Nicolas voltou a vencer, ¢ o melhor portugués foi Francisco
Romaozinho. De seguida os concorrentes atravessaram a estrada florestal de Trevim, em terra

“extremamente dura” e com muito p6'#%.

Tabela 8 Resultados das primeiras 5 PEC da Segunda Etapa

4* PEC 5"PEC 6"PEC 7T'PEC 8*PEC
Estadio José Serra da Fajao — Serra do Serra do
Classific. Alvalade Lousa Arganil Caramulo | Préstimo
2km 10,5km 32km Tkm 14,5km
10 Nicolas Nicolas Munari Nicolas Munari
Im 26,59s 8m 24s 32m 27s 6m 45s 8m 04s
20 Bourdon Munari Nicolas Paganelli Blomgqvist
Im 28,51s 8m 29s 33m 07s 6m 47s 8m 16s
30 Waldegaard Paganelli Paganelli Munari Paganelli
Im 29,86s 8m 44s 33m 34s 6m 41s 8m 16s
50 70 50 90 ?0
Melhor; Nunes Romaéozinho | Nascimento Salvi Salvi
portugues Im 30,87s 8m 55s 35m 14s 7m 07s 8m 54s

Fonte: Jornal Motor 15 de outubro 1971; Rally de Portugal 50 anos

A PEC seguinte, Fajao - Arganil, caracterizava-se pelo seu piso de areia solta e pela sua longa
extensdo, o que provocou dificuldades aos concorrentes. Nesta prova Romaozinho sofreu um curto-
circuito no carro, distanciando-se dos pilotos da frente. O vencedor foi Sandro Munari, que recuperou
20 segundos em relagdo a Nicolas. Jorge Nascimento terminou em quinto. A esta PEC seguiu-se o
Controle de Tempo de Folques-Arganil, onde um grande numero de pilotos registou penalizagdes. Jorge
Nascimento, a disputar o primeiro lugar do Campeonato Nacional de Rallies, foi destaque, pois apenas
penalizou um segundo, algo classificado como brilhante pelo jornalista do Jornal Motor. Os pilotos
atravessaram Poiares e Penacova, alcangando o Bugaco, onde teve lugar a 7* PEC, na Serra do Caramulo.
Esta prova era descrita como tendo o “piso muito aceitavel e rapido”, mas com po, algo percetivel pela
diferenga de apenas 2 segundos entre o primeiro ¢ o terceiro classificado. Giovanni Salvi, que
ultrapassou Romaozinho na Classificacdo Geral, foi o melhor portugués. A nivel de desisténcias, Jorge
Nascimento e Carpinteiro Albino abandonam aqui. O primeiro era lider do Campeonato Nacional de
Rallies, e com esta desisténcia ficava em causa a vitoria nessa competi¢do, algo que acabou por ndo
suceder. De notar ainda a recuperacdo de Lampinen, que tendo saido de Lisboa em 26° lugar seguia

agora em 12°'%,
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Apos 10km de estrada alcatroada, os concorrentes entraram na oitava 8 PEC, na da Serra do
Préstimo. Nesta prova o destaque foi Blomqvist, que fez o segundo melhor tempo, igualado
posteriormente por Paganelli. Nicolas, em quarto, fez mais 24 segundos que Munari e Giovanni Salvi
foi o melhor portugués, mas fora dos 10 melhores tempos. Waldegaard ndo chegou a completar a prova
e, para além deste, hd ainda o registo das desisténcias de Rob Jansen, Hans Brith e Mario de
Figueiredo'. Seguiu-se a 9° PEC, na Serra da Nespereira, onde apenas chegaram 60 pilotos. Nesta
Munari voltou a vencer. Américo Nunes ¢ Giovanni Salvi, com o mesmo tempo foram os melhores
portugueses. Em seguida teve lugar a 10° PEC com 13km de piso “em mau estado”. Munari, venceu

aqui pela terceira PEC consecutiva. O melhor portugués foi Giovanni Salvi'>!.

Na sequéncia desta prova, o Rallye chega a Arouca, onde se registou a desisténcia do entdo primeiro
classificado Sandro Munari, que viu o seu motor “quebrar”. Paganelli passou para a primeira posi¢ao da
Classificagdo Geral, mas ainda antes de sair da zona de Arouca desistiu, tal como os seus colegas de
equipa Fiat Lindberg e Ceccato. Os trés pilotos terdo partido a barra Panhard dos seus automoveis, todos
na mesma zona. A equipa terd ainda tentado a reparacdo dos carros, mas sem sucesso. Para além destes,
Bloomberg e Chavan desistiram em Sever do Vouga, com a suspensao partida. Esta onda de desisténcias

acabou por deixar Nicolas com uma vantagem consideravel no primeiro lugar da Classificagdo Geral'>.

Tabela 9 Resultados ultimas 4 PEC da Segunda Etapa

9"PEC 10"PEC 11°PEC 12"PEC
Serra da Serra da Serra do Sr” da
Classific. | Nespereira Freita Mario Graca
9km 6,5km 32km Tkm
10 Munari Munari Nicolas Nicolas
10m 33s 1im 37s 31m 45s 11m 43s
20 Paganelli Paganelli Lampinen Lampinen
10m 40s 1im 555 32m 37s 12m 02s
30 Van Bergen Nicolas Van Bergen Salvi
11m 03s 12m 00s 33m 05s 12m 06s
70 60 40 90
Melhor Nunes Salvi Salvi Salvi
portugues 1lm 21s 12m 34s 33m 21s 7m 07s

Fonte: Jornal Motor 15 de outubro 1971, Rally de Portugal 50 anos

As duas ultimas PEC da etapa foram vencidas, com consideravel vantagem, por Nicolas. Em ambas,
Giovanni Salvi foi o melhor portugués, ficando em 4 na 11* PEC e alcangando o podio na 12* De

Mondim de Basto ao Porto, Bochniceck e de Ragnotti, ambos pilotos do Campeonato da Europa de

150 Houve mais desisténcias nesta prova, mas o total das mesmas e os concorrentes ndo é divulgado em nenhuma
das fontes consultadas.
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Rallies desistiram por avaria mecénica>”. A chegada ao Porto, que marcou o final da segunda etapa,

contou com 36 concorrentes, ¢ apesar de acontecer as seis da manhd, contou com centenas de

espetadores, que aguardavam os concorrentes na Praga do Municipio'>*

. Nesta altura, os cinco primeiros
lugares da Classificagdo Geral eram ocupados, respetivamente, por Nicolas, Lampinen, Neyret, Van

Bergen e Giovanni Salvi'®>.

A terceira etapa iniciou com a 13* PEC, em Orbacém, e resultou em nova vitéria de Nicolas, algo
que também sucedeu na 14* PEC. Em ambas Francisco Romaozinho foi o melhor portugués. A prova
seguiu por Arcos de Valdevez, Pico dos Regalos e Terras de Bouro chegando por fim ao Gerés, onde na
estrada florestal do Parque teve lugar a 15.* PEC. O Jornal Motor fazia referéncia as grandes nuvens de
poeira que dificultaram a prova dos pilotos que ndo partiram na frente. A vitdria de Simo Lampinen
terminou a sequéncia de 4 vitérias de Nicolas. Romaozinho foi aqui, pela terceira vez consecutiva,
quarto classificado. Posteriormente revelou que se debateu durante grande parte da segunda etapa com
problemas no carro, s6 ndo tendo desistido por querer conhecer melhor o prototipo que a Citroen lhe
disponibilizara. A 16.* PEC, disputada numa estrada florestal de piso irregular, concluiu com a vitoria
de Américo Nunes, seguido de Lampinen de Van Bergen'*. A caminho da 17.* PEC, da Senhora da
Graga, deu-se a desisténcia de Rom#ozinho, com o tubo de gasolina roto'¥’. J4 na prova, Giovanni Salvi
fica com o cabo que liga o pedal ao acelerador solto, demorando assim na reparacdo do problema. Nesta
Prova, os trés primeiros, com os respetivos tempos, foram Nicolas 34m 25s, seguido de Lampinen 34m

28s e de Américo Nunes 35m 39s!%.

Tabela 10 Resultados das PEC da Terceira Etapa

13" PEC 14"PEC 15"PEC 16"PEC 17"PEC 18"PEC 19°PEC 20°PEC
Orbacém Ponte de Gerés Serra da Sr® da Serra do Arganil - Serra da
Classific. 12km Lima 10km Cabreira Graca Caramulo | Pampilhosa Lousi
23km 15km 32km 7km 44km 10,5km
10 Nicolas Nicolas Lampinen Nunes Nicolas Nicolas Nicolas Nicolas
Sm 17s 18m 43s 10m 22s 13m 04s 34m 235s 7m 07s 5Im21s 9m 34s
20 Van Bergen Lampinen Nicolas Lampinen Lampinen Fowkes Fowkes Lampinen
8m 24s 18m 50s 10m 37s 13m 25s 34m 28s 7m 32s 53m 37s 9m 40s
30 Lampinen Van Bergen Van Bergen | Van Bergen Nunes Lampinen Lampinen Pereira
8m 27s 19m 14s 10m 50s 13m 44s 35m 39s 7m 40s 55m 39s 9m 54s
4[) 4[) 40 10 30 70 40 30
Melh‘"; Romadozinho | Roméaozinho | Romé&ozinho Nunes Nunes Oliveira Pereira Pereira
portugues 8m 29s 19m 17s 10m 57s 13m 04s 35m 39s 8m 10s 55m5ls 9m 54s

Fonte: Jornal Motor 15 de outubro 1971; Rally de Portugal 50 anos
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Seguiram-se os controles de Amarante, Cinfaes e Castelo de Paiva. Foi nesta sequéncia que
Giovanni Salvi, acabou por abandonar ainda com problemas e com fortes penalizacdes devido a
reparacdo dos mesmos. Na madrugada de domingo, e depois da passagem por Mdes e Campo de
Besteiros, teve lugar a 18.* PEC, no Caramulo, em sentido inverso. O Jornal Motor relata que Américo
Nunes terd disputado esta prova enquanto sofria de intoxicacao alimentar, algo que, aliado aos gases de
escape presentes no interior do seu carro e oriundos de avaria mecanica, o levou a desisténcia. Nicolas
venceu a prova, ¢ Antonio Carlos Oliveira foi o melhor portugués. Apos a prova, Van Bergen desistiu
com o motor gripado. Os concorrentes seguiram entdo para a zona do Luso ¢ do Bugaco. Aqui, um
controlo que exigia aos concorrentes que realizassem 3,8 km em trés minutos levou a que quase todos
penalizassem. Seguiu-se a zona de Gois e Arganil, onde se disputou a penultima classificativa e que
resultou em nova vitdria de Nicolas. Gomes Pereira ficou em quarto lugar. Desistiram ainda antes da
prova a equipa composta por Dino - Melville e o piloto portugués Conde Botelho. Apds a passagem
pelo controle de Trevim, onde todos os pilotos penalizaram pelo menos um minuto, seguiu-se a tltima
prova de classificagdo: a descida da Serra Lousd. A ordem dos trés lugares cimeiros foi Nicolas,

Lampinen e Gomes Pereira, os tnicos pilotos a cronometrar abaixo dos dez minutos'®.

Até Lisboa ndo houve incidentes, mas dos 13 finalistas foram desclassificados Gricken, Laurent e
Nascimento Costa, por excesso de tempo, ¢ Marie Claude Beaumont, por ndo apresentar o visto do
controle de Gois. Nicolas foi o vencedor desta edi¢do e do grupo 6, seguido por Lampinen, em segundo.
No grupo 4 e no grupo 2 venceram, respetivamente Neyret (3° da Classificagdo Geral e o unico do seu
grupo a terminar) e Fowkes (6° da Classificagao Geral). No grupo 1 ganhou Sonda (4° da Classificagéo
Geral), ¢ o melhor e uUnico portugués a terminar foi Gomes Pereira, classificado em oitavo.

Relativamente a prova complementar, no Estoril, Nicolas foi também o vencedor da mesma'®,

A edicdo de 1971 do Rallye Internacional TAP desenrolou-se sem percalgos, ao contrario do que
sucedera nas duas anteriores. O facto de tal ter sucedido, quer tenha sido pelas condigdes atmosféricas
favoraveis ou por uma melhor organizagio, levou a que esta tenha sido a prova mais proxima do que
estava desenhado nos regulamentos a partida. De qualquer forma, houve uma clara mudanga nos moldes
desta edi¢do, com o nimero de PEC a aumentar substancialmente, passando das doze da edi¢do anterior
para vinte. Tal levou a que este tipo de provas tivesse mais preponderancia no resultado, algo que nas
edicdes anteriores cabia aos controles de tempo apertados. No entanto, estes ndo deixaram de existir em
1971, o que resultou numa prova mais exigente. Assim, o reduzido nimero de concorrentes classificados
no final desta edig@o ndo se deveu a dificuldades extra-rallye, mas sim aos obstaculos premeditadamente

colocados aos concorrentes pela Organizacao.
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Houve ainda a questdo da calendarizacdo. O facto de em 1970 a prova ter coincidido com outro
Rally pontuével para o Campeonato da Europa de Rallies, fez com que que nesse ano algumas das
figuras mais preponderantes deste campeonato ndo estivessem presentes em Portugal. Tal ndo sucedeu
em 1971, algo que permitiu a presenca de um leque de pilotos de topo, bem como com um numero
consideravel de equipas oficiais. Mudar a mentalidade destas tltimas acabou por ser o desafio para a
edicdo de 1972, uma vez que a maioria das marcas que participou em 1971 encarou o Rallye

Internacional TAP meramente como uma plataforma de testes para outras competigdes.

2.3 VIRALLYE INTERNACIONAL TAP - 1972

Na edi¢ao de 1972, o Rallye Internacional TAP recebeu uma restruturagdo, elevando o niimero de PEC
de 20 da edigdo anterior para 31, distribuindo-as por cinco etapas'®'. Esta alteragdo teve como objetivo
retirar importancia aos controles de tempo, que vinham sendo criticados por alguns pilotos em edi¢des
anteriores. Também o sistema de penalizagdes foi alterado, pelo que, ao contrario do que acontecia
anteriormente, nesta edi¢do independentemente do tempo de atraso de determinado piloto num controle
este seria sempre penalizado em, no minimo, um minuto'®?, A imprensa validava igualmente estas
alteragdes, atribuindo o éxito do Rallye Internacional TAP ao facto de a Organizagao continuar a inovar
na estrutura da prova, utilizando métodos e solugdes de outras provas estrangeiras, algo que levava a
uma acreditagdo da Organizagdo por parte dos pilotos participantes'®’. Para além do Campeonato da
Europa de Rallies, esta edi¢do foi pontudvel para os campeonatos de Portugal, Franga, Bélgica, Holanda

e Espanha'®.

A imagem do que acontecera na edi¢do anterior, foi montado nos saldes da Sociedade Nacional de
Belas Artes de Lisboa um Gabinete de Imprensa e um Centro de Informagdes destinado ao publico em
geral, com circuito de televisdo interno, bar, posto de emissdo da Radio Renascenga e onde iam sendo

afixados os resultados ao longo do Rallye'®.

Estiveram em Portugal representantes das revistas francesas Autorevue, L Equipe, L’Automobile,
Virage-auto, L’Auto-Jornal, L’Echappement, das revistas britanicas Sport-Auto, Motor, Autocar,
Motoring News; das revistas italianas Torino Motori, Auto Sprint, Quattroroute; das revistas suigas Auto

Revue, Power Slide; da revista holandesa Auto Visie'®.
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Esta edi¢do contou com saidas de Lisboa, do Porto, de Paris, de Londres, de Amsterddo, de
Bruxelas, de Copenhaga, de Frankfurt, de Mildo e de Viena. Perfazendo ao todo, 12 cidades. Os trocos
de concentracao oriundos da Europa Central conjugaram em San Sebastian, tendo até este ponto apenas
controles de passagem (ou seja, o tempo que cada concorrente demorou a percorrer o trogo nao foi
considerado). Assim sendo, até Braganca, ponto onde todos os trogos de concentragdo convergiam, s6
houve controles horarios em San Sebastian e em Valladolid. Os concorrentes saidos do Porto
atravessaram um controle de passagem em Vila Real, e controles horarios em Viseu Coimbra e Castelo
Branco, local onde se reuniram com os concorrentes saidos de Lisboa. Estes ultimos, vindos de Sul,
encontraram controles de passagem em Portimdo e em Beja, e controles horarios em Faro. Depois da
jun¢do houve ainda controles de passagem na Guarda ¢ em Macedo de Cavaleiros, antes de todos os
concorrentes, portugueses e estrangeiros, se reunirem em Braganga. Os que partiram de Londres e
Copenhaga fizeram-no dia 9, devido a necessidade de efetuarem travessias maritimas. Os concorrentes
de Viena partiram no mesmo dia, por realizarem o trajeto mais extenso. As restantes partidas ocorreram

no dia 10 de outubro'®’.

A primeira etapa, com 267 km de extensdo partiu de Braganga, prevendo apenas a realizacdo de
uma PEC que tinha como objetivo organizar os concorrentes logo no inicio do Rally pelas suas
qualidades e ndo pelos niimeros atribuidos,'®®. A segunda etapa, que se estendia por 433,20km, previu a
realizacdo de mais quatro PEC. A terceira etapa contou com outras 4 PEC, totalizando 308,30km. A
quarta etapa previa, ao longo dos seus 841,10km, a realizagdo de nove PEC. Por fim, a Gltima englobava
11 PEC e estendia-se por 1.052,90km. Assim, na sua extensdo total, a prova contou com cerca de
2.902,50km. No que toca a participantes, esta edigdo teve 117 inscritos, dos quais 104 participaram

efetivamente'®’

. De entre estes, estiveram os seguintes pilotos, considerados pela imprensa como
favoritos: Jean Pierrre Nicolas que, encontrando-se em segundo no Campeonato da Europa de Rallies
tinha especial motivagdo para vencer; Sobieslaw Zasada, tricampedo da europa de rallies; Bjorn
Waldegaard, considerado uma promessa; Tony Fall, Achim Warmbold e Alcide Paganelli: Destacaram,
ainda, a auséncia de Rafalle Pinto, primeiro classificado do mesmo campeonato, e da equipa oficial da
Lancia, justificada com o foco que esta equipa dedicou ao Rally de Italia, onde acabou por vencer o
titulo de construtor no Campeonato da Europa. Em termos de pilotos portugueses com melhores
possibilidades de obterem um bom resultado, foram apontados os nomes de Francisco Romaozinho,

Américo Nunes, Antonio Carlos de Oliveira e Rui Borges. Quanto a participagdo feminina, Marie

Claude Beaumont e Marianne Hoepfner foram as pilotas com maior destaque'”’.
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No entanto, a expectativa era a de que os pilotos portugueses tivessem mais hipdteses de obterem
uma vitdria nos carros de grupo 1, sendo os nomes de Carpinteiro Albino, Mario Figueiredo, Conde
Botelho e Luis Netto colocados ao nivel de Henri Greder, Roland Fiat e Sevelinge. Dos carros de grupo
2, Warmbold era o favorito, mas Jorge Nascimento e Raposo Guimaraes disputaram a prova a lutar entre
si para vencer o Campeonato Nacional de Rallies, relegando a luta pela vitdria no grupo para segundo

plano'’!.

Em termos de equipas oficiais, participaram a Alpine-Renault, com Darniche e Nicolas e a Citroén,
que estendeu a sua assisténcia a Conde Botelho, para além de contar com Waldegaard e Romaozinho.
A BMW Sueca participou com Leif, Ingvar Carlsson e Gulberg. A Greder Racing contou com dois
carros Opel, de Henri Greder e de Marie Claude Beauomont. A Fiat-Torrealta e a Datsun-Kendall

estiveram igualmente presentes. A maioria dos pilotos portugueses inscreveu-se em nome proprio!’2.

Em entrevista de antevisdo ao Rallye, César Torres abordou a descida no niimero de concorrentes,
desvalorizando-a, pois, “numa prova como esta, uma variagdo de 10% para cima ou para baixo ¢
irrelevante”. Notou, no entanto, que apenas o Rally de Inglaterra e o Rally de Monte Carlo contavam, a
época, com mais concorrentes que o Rallye Internacional TAP. Mesmo os Rallies do Campeonato de
Construtores apenas registaram 35 inscritos (o nimero minimo para a realizacdo da prova) no Rally de
Marrocos de 1972 e 48 no Rally dos Alpes Austriacos. Como razdes para a diminui¢do do numero de
inscritos na edicdo de 1972 apontava a realiza¢do da Volta a Franga, que comegou quando terminaram
as inscri¢des para a prova portuguesa, ¢ a proximidade temporal com o Rallye Olimpico, que havia
terminado recentemente. Os ainda por acontecer rallies de Sdo Remo e Mil Minutos também
contribuiram para este fator. César Torres considera que nas edigdes anteriores o Rallye Internacional
TAP tinha tido um nimero excessivo de concorrentes, algo que dificultara a sua organizacdo. Quanto
as melhorias anuais que o Rallye Internacional TAP vinha a registar, esclareceu que na edigdo daquele
ano ndo terdo sido introduzidas grandes alteragdes. As melhorias que se foram registando de ano para
ano deviam-se ao facto de a Organizacdo nio ter estagnado, introduzindo melhorias em todas as edigdes,
algo que o mesmo considerou dever-se ao desejo de organizar um Rallye cada vez melhor. Continuando
a entrevista, detalhou que os comissarios se organizavam em dois grupos, um sob a algada de Matos
Chaves'” e outro sobre a sua. O primeiro grupo era constituido por comissarios do Norte que ndo
deixaram de representar os seus clubes, e o segundo, foi recrutado com membros/colaboradores de
clubes que habitualmente organizavam provas em Portugal. A PEC no Autdédromo do Estoril esteve a
cargo do Clube 100 a Hora, com a colaboragdo do Engenheiro Carlos Fonseca e de Rafael Alcarce,
representante da Federacdo Espanhola de Automobilismo. Questionado acerca das despesas que o

Rallye Internacional TAP acarretava para a companhia aérea, César Torres informou que, em valores
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brutos, a despesa se encontrava “muito perto” dos 4.000 contos, mas que para além desse valor, contava
ainda com subsidios de outras entidades, destacando a Camara de Lisboa e a Secretaria Nacional de
Informacao e Turismo. Agradeceu ainda a colaboracdo de entidades como a Dire¢do Geral de Viacdo,
Servicos Florestais, GNR e PSP. Esclarece que, para a realizagdo de uma prova desta envergadura, foi
necessario submeter a apreciagdo toda a documentacdo com uma antecedéncia de 7-8 meses. Agradeceu

também o “carinho” prestado pelos meios de comunicagio!’.

Alguns pilotos portugueses expressaram a sua opinido em breves entrevistas ao Jornal Motor sobre
esta edicdo do Rallye Internacional TAP, fazendo igualmente a sua antevisdo. Romaozinho falava no
novo sistema de penalizac¢des, que descrevia como sendo menos desportivo. Explicava que chegando
apenas um segundo atrasado, o piloto em questdo penalizaria sempre pelo menos um minuto.
Considerava, no entanto, que tal sistema facilitava o trabalho de navegagdo. Afirmava que no Rallye
Internacional TAP tal medida ndo se faria sentir tanto, pois fora das PEC havia poucos sitios onde se
poderia penalizar, enunciando os controles de tempo de Sintra, Livramento ¢ Luso como os mais
exigentes. Antonio Carlos de Oliveira mencionava que a Datsun, marca que representava, nao teria
menos de meia centena de pontos de assisténcia, apesar de ndo os ter contado. Tal representava a
diferenga entre uma equipa oficial e uma equipa particular, que ndo tinha capacidade para prestar um
apoio tdo abrangente por falta de meios. Mencionou alguns trogos, como o do Gerés, com piso em
condi¢des muito precarias, que nao deveria ser incluido na prova. Burnay Bastos considerava esta edigdo
do TAP a melhor até entdo, tanto pela estrutura como pelo tragado. Mencionava também os trogos com
o piso degradado ja abordados por Antonio Carlos de Oliveira, afirmando que a inclusdo dos mesmos
0 servia para fazer “uma lotaria” sobre que carros aguentavam. Conde Botelho considerava bem-vindo
o aumento do niimero de PEC pois era preferivel circular em trogos fechados do que em estradas

publicas, apesar de tal esforgar mais o motor dos carros'”,

A nivel de pilotos internacionais, Paganelli expressou a opinido que, do Campeonato da Europa,
apenas considerava os Rallies de Monte Carlo, Mil Milhas e o Rallye Internacional TAP como bons
rallies, mas que o Gltimo era o melhor ¢ mais bonito de todos. Ja a Vice-presidente da Federacdo
Francesa do Desporto Automdvel, Madame Guillon Wagner, elogiou o Rallye Internacional TAP pela
sua dificuldade e beleza. Afirmava que os pilotos franceses, que segundo a mesma eram sempre muito
criticos das organizacdes das provas em Franga, elogiavam bastante a organizagdo da competicao
portuguesa. Garantia que se dependesse dela esta seria prontamente incluida no Campeonato Mundial
de Marcas. John Davenport, entrevistado aquando da verificagao técnica do seu carro, previa que esta
edicdo iria ser muito mais dura. Afirmava que esta prova era “dos poucos rallies organizado por alguém

que percebe de automoveis e do desporto automovel, algo que faz com que saiba o que estéd a fazer”,
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referindo-se a César Torres. Considerava que a admissdo da prova no Campeonato Mundial de Rallies

em 1973 era merecida e reconhecedora do trabalho que foi efetuado pela Organizagdo da prova'™®.

Relativamente ao desenrolar da prova, e antes mesmo de esta comegar de forma oficial, desistiram
ainda nos trocos de concentragdo Heitor de Morais, Braham Taylor e a equipa feminina angolana Maria
Helena Silva-M.H.Santos, que haviam dado partida em Lisboa. De Milao, desistiram Bernochi, Redaelli,

Noe-Pittoni e Larsoli, todos pilotos do Jolly Club'”’.

O dia 11 de outubro marcou o inicio oficial do VI Rallye Internacional TAP, dia em que se deu a
partida para a primeira etapa, Braganca-Ofir, na qual participaram 98 concorrentes. Sendo a mais curta,
teve como finalidade estabelecer a ordem dos pilotos antes da chegada a Ofir, através da primeira PEC
de Ruivaes. Sairam vencedores os dois Alpine de Nicolas 8m03s e Darniche 8m08s, seguidos por

Warmbold 8m24s. Celso Vieira da Silva foi o melhor portugués, em 12.° lugar, com 8m 55s'7%,

Nesta prova, ocorreu um acidente com a equipa de Colago Marques - José Arnaud, que acabou por
vitimar o segundo. Apesar de a imprensa fazer um relato muito sucinto sobre este acontecimento,
limitando-se a efetuar um pequeno resumo da carreira desportiva de José Arnaud, o Didrio de Lisboa
acaba por dedicar um pequeno artigo a abordar a baixa mortalidade dos rallies em Portugal. Neste, é

17% 'O Jornal Motor refere

referido que aquele foi apenas o segundo acidente fatal em provas do género
que Giovanni Salvi, antigo companheiro de equipa de Jos¢ Arnaud com quem se sagrou campeao
nacional de rallies em 1971, tera ficado bastante afetado. E também mencionado que Chris Sclater tera
parado a sua prova para prestar assisténcia no local do acidente. Este episodio esta diretamente ligado a
relacdo que o automobilismo tinha com a morte ao longo dos anos de 1960 e no inicio da década de
1970, que era vista como uma inevitabilidade, sendo muitas vezes desvalorizados os incidentes com o
publico, e apenas abordadas as mortes de pilotos que tinham alguma preponderancia. Para além deste
acontecimento, deu-se também um episddio com Teddy Roosbeck, que teve uma avaria na bomba de
gasolina do seu carro, ainda na PEC de Ruivaes. Para solucionar o problema, o seu copiloto fez cerca
de 100km em pé, em cima do seu banco e debrugado do tejadilho (o teto era de abrir), com um deposito
de gasolina na méao, diretamente ligado aos carburadores. A bomba de gasolina acabou por ser trocada
pela assisténcia da BMW em Vieira do Minho, mas a equipa acabou por desistir antes de chegar ao

Porto'®.

No final desta etapa, desistiram, para além dos ja mencionados Colago Marques e Teddy Roosbeck,
John Brundle e Estanislao Reverter. Falko Jansen foi o tnico piloto a ser desclassificado. Este tera ficado

sem gasolina ainda em Franga, optando por colocar o carro em cima de um reboque. Seguiu assim para
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Portugal, mas um telegrama do Automovel Clube de Tours, assinado pelo respetivo presidente, alertou

a Organizagio para esta quebra do regulamento, levando a eliminagdo de Jansen em Ofir'®!,

Partiram de Ofir, para a segunda etapa, 93 concorrentes, tendo todos chegado ao Estoril'®2. No
entanto, Antonio Carlos Oliveira desistiu antes da 5* PEC devido a avaria mecanica. Ao longo de toda
a etapa terd chovido bastante, com exce¢do da PEC na Boa Viagem, onde apesar de ndo ter chovido o
piso continuou molhado. Os resultados das PEC foram alternando entre a lideranga de Nicolas e
Darniche. Na Boa Viagem, a ordem foi Darniche, Nicolas e Zasada sendo o melhor portugués Antonio
Carlos de Oliveira. Em Sao Pedro de Moel os pilotos da Alpine trocaram de posi¢ao e Warmbold foi
terceiro, com o melhor portugués a ser Romaozinho. Na 4* PEC, em Montejunto, o podio manteve-se,

sendo melhor portugués Antonio Carlos de Oliveira'®.

Tabela 11 Resultados da Segunda Etapa

2*PEC 3*PEC 4*PEC 5*PEC
Classific Boa Viagem | S. Pedro de Moel Montejunto Autédromo do

: 6km 8km 7km Estoril
21km

10 Darniche Nicolas Nicolas Darniche

3m 05s 4m 03s Sm 25s 10m 12s
20 Nicolas Paganelli Darniche Nicolas

4m 05s 4m 34s Sm 28s 10m 13s

30 Zasada Warmbold Warmbold Warmbold

4m 13s 4m 44s Sm 28s 12m 06s

7° 8° 7° 12°

Melhor; Oliveira Romaozinho Oliveira Pereira
portugues 4m 17s 4m 56s 5m 54s 11m 08s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972; Rally de Portugal 50 anos

A segunda etapa finalizou com a 5. PEC, organizada por séries de 7 voltas'®* segundo a ordem de
chegada ao Autdédromo. Durante a realizagdo da mesma, abateu-se sobre o local “um auténtico temporal
com rajadas de vento fortissimas e chuva a cantaros”. Tal determinou dois factos inéditos: a primeira
corrida a chuva no Autédromo do Estoril e a primeira corrida noturna no mesmo. Os trés primeiros
classificados voltaram a ser os mesmos das duas provas anteriores, mas Gomes Pereira, o melhor

portugués, ficou apenas em 12° lugar!'®,

Alinharam na terceira etapa, Estoril - Estoril, 92 concorrentes, tendo finalizado a mesma um lote de
74, devido a 18 desisténcias, ndo havendo qualquer desqualificacdo. Para além das dificuldades

propostas pelas quatro PEC desta etapa, estavam também incluidos os controles de tempo do
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Livramento, Sdo Pedro ¢ Pena, que ao contrario dos controles das etapas anteriores, apresentavam um

caracter mais competitivo, levando a um elevado niimero de penaliza¢des'®.

A 6.2 PEC, realizada na Serra da Arrabida e em alcatrio, foi efetuada debaixo de chuva forte.
Warmbold superou os dois pilotos da Alpine e Mequépé ndo sé conseguiu ficar em 5.° lugar como foi o
primeiro dos carros do grupo 1'%, Esta foi a unica vez em que o Rallye Internacional TAP/Rally de
Portugal passou pela Serra da Arrabida'®®. Seguiu-se a 7.* PEC, na Comenda, que levou os concorrentes
a percorrer uma estrada alcatroada estreita. Nesta prova, o vencedor foi Darniche, com Nicolas e
Warmbold a efetuarem o mesmo tempo. Igualmente com tempos coincidentes, mas a disputar a quinta
posicao, ficaram quatro pilotos. Foram estes Leif, lider do grupo 1, Francisco Romaozinho, Culcheth e
Anténio Borges. Este ultimo, com a desisténcia de Antonio Carlos Oliveira na etapa anterior, s

necessitava de terminar o Rallye Internacional TAP para se tornar campedo nacional de rallies no grupo

1189

Tabela 12 Resultados da Terceira Etapa

6"PEC 7*PEC 8°PEC 9*PEC
Classific. | Arrabida | Comenda | Montejunto 2 | Peninha
10km 2,1km Tkm 8km
10 Warmbold Darniche Warmbold Nicolas
6m 28s Im 33s Sm 57s 8m lls
20 Nicolas Nicolas Nicolas Paganelli
6m 29s Im 35s Sm 49s 10m 13s
30 Darniche Warmbold Darniche Warmbold
6m 38s Im 35s Sm 55s 12m 06s
50 50 90 50
MelhorA Mequépé | Romdozinho | Romdozinho Borges
portugues | 6y 395 Im41s 6m 11s 8m 29s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972; Rally de Portugal 50 anos

Um pouco antes de chegar ao controle da Pena, Jorge Nascimento ficou sem corrente elétrica no
motor, sendo obrigado a descer até Sintra com o motor desligado. Apesar do auxilio prestado por um
espectador, o piloto ndo conseguiu recuperar o carro dentro do limite de tempo estabelecido (meia hora
de tolerancia em cada controle), vendo-se obrigado a desistir. Tal levou a que Raposo de Magalhées,
que também vinha sofrendo com dificuldades mecéanicas no seu carro, se sagrasse Campedo Nacional
Rallies no grupo 2. A 8.* PEC teve lugar em Montejunto, onde Warmbold voltaria a vencer. Depois
desta prova seguiram-se os controles do Livramento, que dava aos concorrentes 5 minutos para
percorrerem Skm e de Sintra, com 4 minutos para 4km. Tal levou a que todos os pilotos sofressem

penalizagdes. Ja na 9° PEC Paganelli superou Warmbold e Darniche para alcangar a segunda posicao,

186 <33 Btapa”. in Jornal Motor 19 de outubro 1972 p.14 ¢ 15
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ficando Antonio Borges com a honorifica de melhor portugués. No final da terceira etapa, a

Classificacdo Geral era a constante na tabela 16.'%°

Tabela 13 Classificacdo Geral no final da terceira etapa

Posicao | Piloto Tempo Total Posicao | Piloto Tempo Total
1° Nicolas 55m 53s 6° Borges 1h 0Im 08s
2° Darniche 56m 49s 7° Leif 1h 02m 02s
3° Warmbold 57m 20s 8° Culcheth | 1h 03m 43s
4° Paganelli 58m 53s 9° Cheneviére | 1h 03m 51s
5° Fall 1h 01Im 03s 10° Romaéozinho | 14 03m 54s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972

A quarta etapa, Estoril-Porto, iniciou com 74 concorrentes ainda em prova!®! dos quais apenas 49 a
finalizaram, devido as 21 desisténcias ¢ 4 desclassificagdes por excesso de penalizagdes ao longo da

mesma'®?

. Nesta etapa, a primeira prova foi a 10.* PEC. Tal como vinha sucedendo, os primeiros foram
os dois pilotos da Alpine, ficando Paganelli em terceiro. Antonio Borges foi o melhor portugués,
igualando o tempo de Culcheth que ficou em sexto. As trés PEC que se seguiram tiveram a
particularidade de ser disputadas no espaco de uma hora. Na Lousa, onde o trogo era de areia com pedras
soltas, Nicolas saiu vencedor. Antonio Borges voltou a ficar em 7°. Na Serra da Candosa, Warmbold foi
0 mais rapido. Para terminar esta sequéncia, em Arganil Zasada, trés vezes campedo da Europa de

Rallies e na altura o detentor do titulo, foi obrigado a desistir, por avaria mecanica. Antdnio Borges foi,

pela 5 PEC consecutiva, o melhor portugués'®.

Tabela 17 Resultados das primeiras 6 PEC da Quarta Etapa

10°PEC 11°PEC 12°PEC 13°PEC 14°PEC 15"PEC
Figueiré Lousa Candosa | Arganil | Caramulo | Préstimo
Classific. dos 11km 6km 15km 7km 9km
Vinhos
10km
10 Nicolas Nicolas | Warmbold | Nicolas Nicolas Warmbold
Sm 33s Sm 19s Sm 20s 13m 56s 6m 15s 7m 52s
20 Darniche | Warmbold | Paganelli | Warmbold | Darniche Nicolas
Sm 35s S8m 22s Sm 22s 14m 10s 6m 28s 8m 00s
30 Paganelli | Paganelli Nicolas Paganelli | Warmbold | Paganelli
Sm 45s 8m 26s Sm 23s 14m 16s 6m 30s 8m 06s
Melhor 70 70 60 50 60 80
portugués Borges Borges Borges Borges Borges Borges
Sm 55s 8m 44s Sm 33s 15m 04s 6m 46s 8m 40s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972, Rally de Portugal 50 anos
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Seguiu-se um troco de ligacdo de cerca de uma hora e meia, que atravessou Poiares, Penacova,
Mortagua e Campo de Besteiros, na qual as assisténcias efetuaram as devidas reparagdes nos
automodveis. O Rally Internacional TAP entrou de seguida em mais uma série de PEC consecutivas.
Sendo desta vez quatro, tiveram lugar no Caramulo, no Préstimo, na Nespereira e na Freita. Na 14.?
PEC Nicolas venceu pela oitava vez. Dezoito minutos depois da partida no Caramulo, teve inicio a PEC
seguinte, onde Warmbold superou Nicolas. Esta Prova teve impacto direto na Classificacdo Geral, pois
marcou a troca de posi¢des entre Darniche ¢ Warmbold, que passou para a segunda posi¢do. Na 16.?
PEC, na Nespereira, Warmbold voltou a ser o primeiro classificado, ganhando vantagem sobre Darniche
e recuperando tempo em relagdo a Nicolas. Na Freita, 17.* PEC, Warmbold, Paganelli repetiram as

posi¢des da prova anterior ¢ o melhor portugués foi uma vez mais Anténio Borges!**.

Tabela 18 Resultados das ultimas 4 PEC da Quarta Etapa

16"PEC 17*PEC 18*PEC 19*PEC
Classific. | Nespereira Freita Mario Ermelo
9km 11km 32km 13,5km
10 Warmbold | Warmbold | Warmbold | Nicolas
10m 20s 19m 47s 30m 29s 11m 03s

20 Paganelli | Paganelli Nicolas | Warmbold
10m 38s 20m 14s 30m 38s 1lm 15s

30 Darniche Nicolas Darniche | Bochnicek
10m 39s 20m 16s 31im 10s 1Im 25s

Melhor > > 4. 7

portugués Borges Borges Albino Borges
10m51s 21m 05s 3im 1ls 12m 13s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972; Rally de Portugal 50 anos

Para concluir as provas da quarta etapa, seguiram-se as PEC florestais do Mardo e do Ermelo. No
Marao, 18.* PEC, Warmbold venceu pela quarta PEC consecutiva e Carpinteiro Albino surpreendeu,
efetuando o quarto melhor tempo. Na 19.* PEC, Nicolas, ainda em primeiro na Classificagdo Geral,
respondeu a série de vitérias de Warmbold, ganhando-lhe 12 segundos. Paganelli, devido a uma avaria
na bomba de gasolina, fez o trogo em 21m 37s, caindo para o 13.° lugar da Classificagao Geral, anulando

assim a boa prova que vinha efetuando'®.

A etapa concluiu com a chegada ao Porto. Nesta altura a Classificagdo Geral era composta por
Nicolas, Warmbold e Darniche, nos trés primeiros lugares, seguidos por Antonio Borges, Tony Fall,

Bochnicek, Waldegaard, Smania e Romaozinho'®.

Para a quinta e ultima etapa, Porto - Estoril, partiram da Praga Velazquez 45 concorrentes'®’, que
seguiram por Vila do Conde, Povoa de Varzim e Viana do Castelo, até chegarem a Orbacém, onde

decorreu a 20.* PEC. Bochnicek e Sevelinge desistiram antes da mesma. Tanto nesta como na 21.* PEC

194 <43 Btapa”. Jornal Motor 19 de outubro 1972 p.17 422
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Nicolas foi o vencedor, provas em que Antdénio Borges terminou em sétimo. Em Ponte de Lima a 22.?
PEC foi realizada sobre areia himida. Aqui, o jornalista do Jornal Motor da nota da presenga de muito
publico “do tal publico muito nortenho, sempre interessado” que tera presenciado nova vitoria de
Nicolas e o sétimo lugar de Romaozinho. Seguiu-se a PEC do Gerés onde Nicolas concluiu mais uma

série de cinco vitdrias consecutivas e onde Paganelli deu seguimento a sua recuperagdo'®®.

Tabela 19 Resultados das primeiras 6 PEC da Quinta Etapa

20°PEC 21°PEC 22°PEC 23*PEC 24°PEC 25°PEC
Classifi Orbacém Portela Ponte de Gerés Cabreira Sr* da
asstlic. 12km 7,5km Lima 10km 15km Graca
23km 32km
10 Nicolas Nicolas Nicolas Nicolas Warmbold | Paganelli
7m 54s 6m 38s 17m 24s 10m 29s 12m 15s 31m 07s
20 Warmbold Paganelli Warmbold | Waldegaard | Paganelli Nicolas
8m 07s 6m 39s 17m 30s 10m 40s 12m 17s 31m 57s
30 Waldegaard | Waldegaard | Paganelli Paganelli Nicolas Fall
8m 13s o6m 42s 17m 34s 10m 42s 12m 24s 32m 03s
7° 7° 7° 6° 6° 5°
MelhorA Borges Borges Romaozinho Borges Borges | Roméozinho
portugues 8m 29s 7m 00s 18m 07s 1Im 02s 12m 44s 32m 39s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972; Rally de Portugal 50 anos

Na 24.* PEC, na Serra da Cabreira, o publico voltou a estar presente em “numero sempre crescente,
espalhando-se por todo o percurso, com especial incidéncia para os ganchos”. No final dos 15 km desta
prova, Warmbold foi o vencedor. Terminado deste conjunto de provas, a diferenca na Classificagdo
Geral entre Nicolas, o primeiro classificado e Warmbold, o segundo, era 1m 55s, diferenga que prometia
ao publico presente nas Ultimas 6 PEC o espetaculo de uma luta intensa entre estes dois pilotos. Ja
Darniche, terceiro classificado, estava ja a 4m 16s de Warmbold. Anténio Borges mantinha a quarta
posi¢do, com 2m 11s de avanco sobre Waldegaard. A caminho da 25.* PEC Nicolas desistiu por partir
a caixa de velocidades do seu Alpine, deitando por terra a prometida luta, uma vez que Warmbold
assumiu com consideravel vantagem a lideranca do Rallye. Relativamente a prova florestal na Senhora
da Graga, Paganelli saiu vencedor, seguido por Warmbold e por Tony Fall. Na 26.* PEC participaram
os 33 concorrentes ainda em prova. Paganelli voltou a ser o mais rapido, seguido de Waldegaard e
Warmbold, que efetuaram o mesmo tempo. Romaozinho ficou em quarto lugar. A PEC 27.* decorreu na
Serra da Freita, onde a vitéria de Waldegaard lhe permitiu aproximar-se de Antonio Borges, que se

encontrava em 3° na Classifica¢io Geral'®”.

198 <52 Btapa”. Jornal Motor 19 de outubro 1972 p.23 427
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Tabela 20 Resultados das ultimas 6 PEC da Quinta Etapa

26°PEC 27°PEC 28°PEC 29°PEC 30°PEC | 31°PEC
Classific. Fridao Freita Caramulo Arganil Candosa | Lousa 2
20km 16km 7km 15km 6km 11km
10 Paganelli Waldegaard | Paganelli Paganelli | Paganelli | Warmbold
18m 32s 17m 53s 6m 43s 15m 08s Sm 52s 1Im 14s
20 Waldegaard | Paganelli | Waldegaard Fall Fall Darniche
19m 08s 18m 01s 6m 57s 15m 35s Sm 535s 12m 48s
30 Warmbold | Warmbold Fall Waldegaard | Pereira | Paganelli
19m 08s 18m 09s 7m 03s 15m 43s 6m 04s 13m 31s
40 50 70 60 30 40
MelhorA Roma&ozinho Borges Pereira Pereira Pereira Salvi
portuguées 19m 17s 18m 31s 7m 31s 16m 34s 06m 04s | 14m 31s

Fonte: Jornal Motor 19 de outubro 1972; Rally de Portugal 50 anos

Na ligacdo entre a 27.” e a 28. PEC, os trés pilotos portugueses melhor classificados acabaram por
abandonar a competicao. Anténio Borges desistiu por avaria mecanica no motor. Romaozinho, que se
encontrava na sexta posicao da Classificagcdo Geral, desistiu com uma falha no sistema elétrico do seu
carro. Mério de Figueiredo, que comandava a classificacdo do grupo 1, abandonou com uma avaria na
bomba do 6leo. Smania, José Pedra e Henri Greder também desistiram nesta fase?”’. Deste modo, a 28.%
PEC ja s6 contou com a participagdo de 25 concorrentes. Nesta prova, Paganelli efetuou o melhor tempo,

201 Fica ainda a nota

seguido por Waldegaard e por Tony Fall. Gomes Pereira foi o melhor portugués
para um episodio com Giovanni Salvi, que sofreu graves problemas no sistema elétrico do seu Porsche,
sendo a sua participag@o salva um espectador lhe ofereceu a bateria de um Citroén Dyane. No entanto,
devido as diferencgas entre os dois automoveis, o carro de Giovanni Salvi s6 tera “pegado” depois de ser

empurrado pelos espectadores presentes no local®*.

Na 29* e na 30* PEC Paganelli voltou a ganhar, sendo que na segunda Gomes Pereira ficou em
terceiro. Na 31.% e ultima PEC, que se desenrolou na Serra da Lousa, Warmbold confirmou a vitéria no
VI Rallye Internacional TAP, seguido por Darniche, e por Paganelli. Gomes Pereira sofreu nesta prova
um despiste, acabando por abandonar. Tal levou a que Giovanni Salvi assumisse a posi¢do de melhor

portugués, realizando ocupando o 4° lugar nesta PEC € 0 6° na Classificagdo Geral>®.

Por fim, chegaram ao Estoril 21 concorrentes, mas Perazio foi desclassificado por exceder o nimero
de penaliza¢des nos postos de controle. Assim sendo, Warmbold sagrou-se campedo do VI Rallye
Internacional TAP, vencendo igualmente o grupo 2. O portugués Luis Netto venceu o grupo 1,

beneficiando das desisténcias de Henri Greder, Anténio Carlos Oliveira e Antoénio Borges. O facto de
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os ultimos dois nao terem terminado, levou também a que Luis Netto se sagrasse Campedo Nacional de
Rallies?®. Marianne Hoepfner venceu o grupo 3 e Darniche o grupo 4. Waldegaard saiu vencedor no

grupo 5 e Marie Claude Beaumont ganhou a Taga das Senhoras?®

. A prova de Slalom, sem qualquer
impacto no resultado do Rallye e disputada no Autédromo do Estoril, foi ganha por Robert Bean, piloto

que ndo havia terminado a competi¢do®®,

No final da prova, em entrevista ao Jornal Motor, Achim Warmbold deu a sua opinido sobre o
Rallye Internacional TAP de 1972. Para além de ser a sua primeira participagdo na prova, registou
também nela a sua primeira vitéria em Rallies a contar para o Campeonato da Europa de Rallies.
Considerava que esta estava ao nivel das provas do Campeonato do Mundo de Construtores, afirmando
mesmo que seria melhor que algumas delas. Designou a dificuldade do Rallye Internacional TAP como
“Infernal”, e elegeu a PEC na Serra da Freita como a mais dificil, por suceder as PEC do Gerés, Cabreira,
Senhora da Graga e Fridao, sendo seguida pelo Controle de Tempo apertado do Cavalinho. No que toca
a organizac¢ao, definiu-a como “qualificada”, explicando em seguida que foi das melhores organizagdes
que conheceu e que ndo era a dificuldade da prova que tornava a organizagdo ma, sendo o facto de a
mesma ter cumprido o itinerario proposto, o fator que a tornava competente. Quando questionado sobre
as condigOes naturais de Portugal para organizar uma prova de grande envergadura, Warmbold afirmava
que estas condigdes eram excelentes e abundavam no norte e centro do pais. A sul definia apenas Sintra
como uma zona seletiva. Considerava que as zonas referidas podiam ser todas bem aproveitadas, mas

que para se realizar uma prova seletiva niio era necessario exagerar, algo que considerava ter sucedido®”’.

Paganelli, também entrevistado, criticou a inclusdo do Controle de Tempo do Cavalinho na
competi¢ao, mas considerou que a edi¢do de 1972 do Rallye Internacional TAP era ja “uma das provas

que tem maior classe das que se realizam a contar para os campeonatos da Europa e do Mundo™?%,

Ainda no Jornal Motor, dois artigos apontavam falhas na prova. O primeiro, de caracter mais
descritivo, abordou a prova de Slalom no Autédromo do Estoril que sucedeu o final do Rallye. Nesta, a
maioria dos participantes revelou ndo saber o percurso, houve falhas com os delegados, que chegaram
a dar informagdes erradas aos pilotos e os resultados da prestacdo de cada participante ndo foram
comunicadas ao publico presente nas bancadas, que devido a este facto celebrou prestagdes erroneas de
alguns pilotos, por parecerem mais rapidas, e vaiou prestagdes validas*®. Relativamente ao segundo

artigo, ¢ adotada uma postura mais critica, apontando diversas falhas ao gabinete de imprensa. Ao longo
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da prova os saldes da Sociedade de Belas Artes tiveram grande afluéncia do publico, especialmente dos
mais jovens, interessado em saber os resultados de cada PEC. No final do Rallye, todas as informagdes
estavam disponiveis, mas os comunicados que foram divulgados ao longo do mesmo sobre as etapas e
respetivas PEC foram saindo com atraso, pouco detalhados ou sem pormenores suficientemente
completos. Tera havido falta de informacao relativamente ao acidente que vitimou José Arnaud, gerando
alguma comocao entre os jornalistas. Houve ainda uma falta de assisténcia aos jornalistas presentes,
especialmente aos estrangeiros, refletida na auséncia de membros da Organizacdo que dominassem
“pelo menos” as linguas universais. Houve ainda falhas no sistema telefonico, que se revelou demorado

e insuficiente para os jornais de tiragem diaria?'”.

Em entrevista posterior César Torres considerou a edicdo de 1972 um sucesso, por considerar ter
corrido melhor (comparativamente as anteriores) tanto em termos de estrutura como na estrada. Explicou
que a edicao de 1973 se realizaria entre 13 e 18 de margo, por estar incluida no Campeonato do Mundo
de Rallies. Este facto levava a que a regra adotada pela FIA, que definia que as provas europeias deviam
estar espagadas por pelo menos 30 dias e as ndo europeias por 30 dias, influenciasse a data do TAP. A
grande aglomeragdo de provas em outubro levou a escolha do més de margo, colocando o Rallye
Internacional TAP na terceira posi¢do do calendario do Campeonato do Mundo, altura em que o
interesse competitivo de todas as marcas ainda se mantinha. Detalhou que o figurino da organizagao de
prova se repetiria, algo que também sucederia com as PEC, a excegdo da prova no Autédromo, que seria

reformulada. Nos trogos de ligacdo poderiam ser introduzidas inovagdes?!!.

A sexta edig@o do Rallye Internacional TAP, tal como a sua antecessora, foi um sucesso em termos
desportivos. Sem grandes percalgos registados no que toca a prova de estrada, o resultado foi uma
competicao bastante elogiada, tanto pelos concorrentes como pela imprensa. Nesta edigdo, as alteragdes
efetuadas na estrutura da competi¢ao ndo foram tio drasticas como nas suas precursoras, mas o facto de
o nimero de etapas ter aumentado, permitiu a inclusdo de mais onze PEC. Assim sendo, pelo segundo
ano consecutivo, o peso deste tipo de provas ao longo do Rallye foi acrescido. No entanto, e embora
uma parte dos mesmos ndo tenha sido tdo exigente, houve ainda neste ano controles de tempo rigorosos,
como o do Cavalinho. Em termos de resultados finais, a edi¢do de 1972 do Rally Internacional TAP foi
a que teve mais concorrentes a conclui-la. Para tal, contribuiu ndo sé o fator meteoroldgico favoravel,
ao contrario das previsdes de chuva forte que antecederam a competicdo, como também o maior nimero
de pilotos e equipas de fabrica com melhor qualidade e com mais capacidade de prestar assisténcias aos
veiculos em prova. Nas entrevistas de antevisdo e pos-Rallye aos pilotos ¢ percetivel o agrado com o
itinerario, sendo muitas vezes mencionado o facto de alguns dos trocos incluidos em edigdes anteriores,

em que o piso estaria em piores condi¢cdes, ndo terem sido incluidos na edigdo de 1972. Tal evitou
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desisténcias causadas pelo desgaste a que os carros ficavam sujeitos ao circular neste tipo de estradas.
O entusiasmo do publico foi igualmente positivo, representado nao so6 pela grande afluéncia de publico
que se registou no inicio de cada etapa e no autddromo do Estoril (para assistir a Prova de Slalom), mas

também pelo episddio ocorrido com a bateria do carro de Giovanni Salvi.

No entanto esta edicao nao esteve imune a falhas. As dificuldades na realiza¢ao da Prova de Slalom
no Estoril levaram a que no ano seguinte esta ndo fosse novamente realizada. No entanto, como a
organizacao desta prova foi levada a cabo pelo Clube 100 a Hora e ndo pelo Grupo Desportivo TAP, as
falhas ali registadas acabaram por ndo ser atribuidas diretamente a equipa de César Torres. Tal desculpa,
no entanto, ndo ¢ aplicavel quando se olha para os problemas que houve no Gabinete de Imprensa. Este
estava sobre a algada da Organizagao de Prova, sendo o segundo ano em que esteve instalado nos Saldes
da Sociedade de Belas Artes. Desta forma, seria de esperar que a experiéncia da edi¢do anterior levasse
a que este orgdo funcionasse de forma mais eficaz. Por tltimo, o falecimento de José Arnaud, embora
desvalorizado tanto pela Organizagdo, que pouca informag@o transmitiu, como pela imprensa, que
apenas lhe dedicou breves artigos focados na carreira desportiva e ignorando a sua faceta pessoal, expoe
uma falta de preocupagdo com a seguranga dos participantes inerente a época, que apenas eram

obrigados pelas regras a utilizar capacete, sem qualquer mengao ao cinto de seguranca.

Mais do que a edigdo de 1971, sobre a qual se baseou e melhorou, a edicdo de 1972 acabou por ser
conectada sua sucessora. Para tal contribuiu o facto de no dia que antecedeu o inicio da prova ter sido
revelada que esta seria integrada no Campeonato do Mundo de Rallies em 1973. Desta forma, em vez
de ser comparada com edig¢Oes anteriores, acabou por funcionar como uma antecamara para aquilo que
seria uma das primeiras provas do recém-criado campeonato em que seria integrada. Este facto acabou
ainda por aumentar a pressdo sobre a Organizacdo de Prova, uma vez que a calendarizagdo do Mundial
de Rallies ditou que o Rallye Internacional TAP de 1973 teria lugar em margo, algo que daria a

Organizagdo uma janela de cinco meses para preparar essa edicao.

skoksk

O periodo que englobou os anos de 1970 a 1972 podera ser compreendido como um periodo de transigéo.
Com a integragdo do Rallye Internacional TAP de 1970 no Campeonato da Europa de Rallies, havia
sido atingindo o objetivo proposto por César Torres a sua equipa. No entanto, e apesar de a prova passar
a fazer parte de um dos Campeonatos de Rallies mais prestigiados do mundo, estas trés edigdes
melhoraram-na em todos os aspetos. Para além da tdo pretendida presenca de equipas oficiais de grandes
nomes do automobilismo em Portugal, de edi¢ao para edicdo houve uma constante evolugdo no que toca
a competitividade que a prova propunha aos seus concorrentes. Esta caracteristica advinha das criticas
que os pilotos e as equipas presentes foram fazendo, sendo a mais comum o facto de o Rallye
Internacional TAP se disputar na sua maioria em estradas abertas ao publico. Como resposta a estas

criticas, a Organizagao englobou progressivamente mais Provas Especiais de Classifica¢@o na estrutura



deste Rallye, reduzindo igualmente o nimero e a importancia dos Controles de Tempo. Deste modo, as
12 PEC de 1970 passaram a ser 20 em 1971 e 31 em 1972, resultando numa competi¢do mais aguerrida,
por dar oportunidades iguais aos concorrentes, € a0 mesmo tempo numa prova mais segura, por se
disputar maioritariamente em estradas fechadas ao transito. Este ultimo fator foi, alias, decisivo na
popularidade que o Rallye Internacional TAP alcangou junto dos seus espectadores. Embora a redugdo
de Controles de Tempo significasse que este passaria a ser disputado longe dos grandes centros urbanos,
a populagdo interessada passou a ter locais dedicados para a assistir as diversas provas, disputadas na

sua maioria em estradas florestais.
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Capitulo 3 - 1973 a 1976: Do Campeonato do Mundo de
Rallies ao melhor Rallye do Mundo

Neste capitulo, mais do que abordar a evolugdo do Rallye Internacional TAP / Rallye de Portugal,
importard compreender os entraves e desafios que foram colocados a Organizacdo de Prova, para
posteriormente entender de que forma esta nao sé os ultrapassou, como conseguiu ao longo deste periodo

levar ao reconhecimento desta competi¢do enquanto “Melhor Rallye do Mundo™.

3.1 VIIRALLYE INTERNACIONAL TAP - 1973

No ano de 1973 o VII Rallye Internacional voltou a alterar a sua estrutura em relagdo a edi¢do anterior.
Embora tenha reduzido o nmimero de etapas, as PEC passaram a ser ao todo 32. A prova teve, na sua
extensao total, 2820,40km e 104 Controles de Tempo, divididos da seguinte forma: a primeira etapa,
Coimbra-Ofir, desenrolou-se por 419,80km, prevendo a disputa de uma PEC, em Viseu e a inclusdo de
11 Controles de Tempo. A segunda etapa, Ofir-Lisboa, abrangia 489,80km, 4 PEC e a passagem por 18
Controles de Tempo. A terceira etapa que decorreu entre Lisboa e Viana do Castelo incluia, nos seus
862km, a disputa de 11 PEC e 34 Controles de Tempo. Por fim, a quarta etapa Viana do Castelo-Estoril,
alongava-se por 1048,80km, abrangindo 16 PEC e 41 Controles de Tempo '? 213, Inscreveram-se nesta
edi¢do 90 pilotos, dos quais 80 participaram efetivamente no Rally*'*. De notar que dos 90 carros

inscritos, 46 faziam parte do grupo 22!

Francisco Santos, copiloto de Heitor de Morais na edicdo de 1971 dedicou um artigo a denotar as
diferengas que observou na estrutura da prova durante os dois anos em que ndo participou, referindo-se
para tal aos pormenores que constatou durante os treinos para a edicdo de 1973. Desde logo, notav que
as estradas florestais escolhidas para as PEC coincidiam, na sua maioria, com as da edi¢ao de 1971.
Mencionava que este facto se devia a pouca variedade de estradas que reuniam os requisitos necessarios
para disputar um Rallye da dimensao do Internacional TAP e considerava ainda importante o facto de o
mesmo ser disputado em trogos similares aos de anos anteriores, uma vez que tal facilitava os treinos
dos concorrentes. Este facto traduziu-se ndo s6 em poupanga temporal ¢ financeira para todos os
participantes, como possibilitou a participagdo de pilotos amadores. Referia igualmente a variedade de

pisos e o facto de algumas das estradas florestais escolhidas para a disputa de PEC terem sido

212 Quilometragem e nimero de PEC por etapa: ACP. “1973 Thérier por todos, todos pela Alpine”. in Rally de
Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p.109

213 Numero de controles de tempo: “Os controles do TAP”. in Jornal Motor 1 de janeiro 1973 p.14

214 ACP. “1973 Thérier por todos, todos pela Alpine”. in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p.109

215 VILELA, Augusto. “Grupo 2 Romdozinho / Citroen saber esperar”. in Revista Motor 23 de margo 1973 p.24
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alcatroadas. Este fator, segundo o mesmo, obrigaria a que as equipas ponderassem o tipo de pneus a usar
ao longo do Rally, podendo mesmo ser exigido uma mudanga constante dos mesmos. Refere também
que os pilotos com menor capacidade competitiva poderiam ficar em desvantagem devido a tal, ora por
ndo terem 0s meios econdémicos para adquirir 0s pneus necessarios, ora por nao terem uma equipa de
assisténcia extensa o suficiente para melhor preparar o carro. Continuando a comparagao com a ultima
edicdo em que participou, refere que anteriormente “o TAP era uma prova tnica. Para além dos trogos
cronometrados, classificava também os pilotos na estrada”, algo que na edi¢do de 1973 ndo esteve tdo
patente, pois uma vez mais o numero de Controles de Tempo foi reduzido, com os mesmos a
encontrarem-se mais espagados entre eles. Desta forma, tornava-se mais facil aos concorrentes evitar
penalizagdes. Por fim, refere que a Organizagdo da Prova tera preparado, em Viana do Castelo, um
Gabinete de Imprensa, de forma a auxiliar as equipas de reportagem que acompanhariam o Rallye e que

estava previsto um prémio de 10.000 escudos para o primeiro concorrente a alcangar esta cidade?!S.

Nesta edigdo, a equipa de César Torres contou com a colaboragdo da Cruz Vermelha Portuguesa,
que disponibilizou nove ambulancias e um carro para a prestagao de socorro e coordenagdo na prova,
equipados com material clinico e equipamento proprio para o corte de chapa. Em termos de meios
humanos, foram mobilizados 10 médicos ¢ 20 socorristas. No ambito desta colaborac¢do estaria no
minimo presente uma ambulancia em cada uma das 32 PEC, com a possibilidade de se mobilizarem
mais, caso a extensdo de determinada prova a isso aconselhasse. Também as Comissdes Municipais de
Turismo de Viana do Castelo e da Lousd deram o seu contributo na organizacdo do VII Rallye
Internacional TAP. A primeira anunciou que atribuiria um prémio extraordinario de 10.000 escudos ao
vencedor da PEC de Orbacém, para além do prémio ja previsto no regulamento do Rally Internacional
TAP. Ja a segunda Comissao preparou, no Posto de Turismo da Lousa, salas com maquinas de escrever,
telefones e bebidas, de forma a prestar auxilio aos meios de comunicacdo. De igual forma, foi também
preparada uma equipa de mecénicos pronta a prestar auxilio aos veiculos da Organizagao. Por fim, foi
ainda elaborada, num dos restaurantes da cidade, uma sala de convivio, exclusiva & Organizacao e aos

jornalistas, com “servigo rapido de restaurante™?!”.

No que toca a participagdo de marcas, a equipa oficial da Alpine inscreveu os seus trés pilotos,
nomeadamente Nicolas, Darniche e Therier. A equipa oficial da Fiat participou com Pinto, Paganelli e
Waldegaard, sendo a Fiat Portuguesa representada por Luis Netto, Mario de Figueiredo e Carpinteiro
Albino®'®, Apesar de terem estado inscritas, tendo Makinen confirmado no final do Rallye de Monte
Carlo as datas em que viajaria para Portugal, as duas equipas oficiais da Ford ndo participaram, dando

prioridade ao Rallye Safari, este igualmente incluido no Campeonato do Mundo de Rallies. A Lancia

216 SANTOS, Francisco. “Apesar da sua dureza, treinar ¢ um prazer” Jornal Motor 1 de margo 1973 p.13
217 “Nos bastidores do TAP a 12 dias da partida”. Jornal Motor 1 de margo 1973 p.14 e 15
218 “Uma centena de equipas na terceira prova Mundial”. Suplemento Especial de Motor 8 de margo 1973 p.1



também esteve ausente, uma vez que as regras excluiam a participacao de carros do grupo 5, grupo este

onde se inseria o carro do programa desportivo da marca - o Lancia Stratos>!.

Em termos de pilotos, e comegando pelas representacdes oficiais dos territorios coloniais e
insulares, estiveram presentes, oriundos de Angola Manuel Amaral e Noel Coelho. Representando a
Madeira concorreram Silvio Perestrelo e José Manuel Pedra. Em representacao dos Agores participou

José Medeiros®®°

. Mocambique ndo contou com qualquer participacdo, dado que o campedo local,
Hassan Mayet, teve dificuldades em encontrar um carro para repetir a participacdo do ano transato.
Como favoritos, para além dos ja referidos pilotos das equipas oficiais da Alpine e da Fiat, eram
apontados os nomes de: Ove Andersson, nesta edicdo a concorrer pela Toyota; Warmbold e Leif,
representantes da BMW; Tony Fall, Kallstrom e Fischer, todos pilotando pela Volkswagen e Chris
Sclater, com um Datsun. Para além destes, eram destacadas, pelas suas participagdes em edicdes
anteriores, outras figuras como Marie Claude Beaumont, Bochnicek e Fowkes. Quanto aos pilotos
locais, Romaozinho voltava a participar em representacdo da equipa oficial da Citréen. Luis Netto,
Mario de Figueiredo, Giovanni Salvi, Anténio Carlos de Oliveira, Antonio Borges, Américo Nunes,
Celso Vieira, Francisco Santos, Raposo Magalhdes, Gomes Pereira, Méquépé, Matorell e Heitor de

Morais eram os nomes com mais probabilidade de alcangar uma boa classificagdo no final da prova,

fosse ela no grupo que disputavam ou na PEC?%!.

As partidas para os trocos de concentragdo foram dadas para Viena, Copenhaga, Londres,
Amsterddo, Frankfurt ¢ Mildo no dia 12. As restantes partidas, de Bruxelas, Madrid, Porto e Lisboa
foram dadas no dia 13??%2, Na primeira etapa Coimbra-Ofir, a 1* PEC foi disputada em Viseu com um
total de 8km de extensao, tendo como objetivo ordenar os concorrentes para a segunda etapa. Teve como
resultado a vitoria de Darniche, seguido por Nicolas e por Warmbold. Raposo de Magalhaes, entdo
Campedo Nacional de Rallies, desistiu antes da realizacdo desta prova. Para além deste, desistiram ainda

na primeira etapa mais trés concorrentes, sendo eles: Ademar S4, Pedro Meireles e Patrick Leeson 2.

Tabela 14 Resultados da 1° PEC, em Viseu

Classificacio Pilotos Tempo
1° Darniche 5m 36s
2° Nicolas 5m 39s
3¢ Warmbold 5m 39s

Melhor 7° 5m 57s
portugués Figueiredo

Fonte: Jornal Motor 15 de mar¢o 1973

29 VILELA, Augusto. “Do apogeu dos Alpine & progressdo dos Fiat-Abarth”. Revista Motor 23 de margo 1973
p214a28

220 “Insulares e Ultramarinos”. Jornal Motor 15 de margo 1973 p.18

221 CEU, Maria do. “A cinco dias de vista”. Jornal Motor 8 de margo 1973 p.10 e 11

222 “Uma centena de equipas na terceira prova Mundial”. Suplemento Especial de Motor 8 de margo 1973 p.1
223 “Comegou a ofensiva Alpine”. Jornal Motor 15 de margo 1973 p.14, 15 ¢ 18
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Ainda na primeira etapa, Mario de Figueiredo foi protagonista de um episodio incomum. Ao chegar
a Coimbra, local onde os carros ficariam colocados em parque fechado, foi rodeado por fas que pediam
autdgrafos, na altura em que esperava pela sua vez para entrar no dito parque. No meio da confusdo,
uma dessas fas furtou e fugiu com a Carta de Controle do piloto. Faltando pouco tempo para a sua
entrada no parque, o piloto acabou por dar entrada mesmo sem a dita, algo que, de acordo com as regras,
deveria ter resultado na sua desclassificacdo. A Carta de Controle foi encontrada e devolvida. O
comissario designado ao local fez entdo, no seu verso, um relatorio da situacao, pois considerou que nao
havia qualquer razdo desportiva para desqualificar o concorrente. Convocou-se uma reunido de
comissarios, que concordaram com a analise do primeiro, pelo que foi autorizada a continuagdo de Mario

de Figueiredo em prova®?*,

A segunda etapa Ofir-Lisboa, com inicio no dia 16 e ao longo da qual as condigdes atmosféricas
foram relatadas como secas e com sol, seguiu pelo Porto, Aveiro e Figueira da Foz, percurso que
culminou na realizac¢do da 2* PEC, na Serra da Boa Viagem O percurso estendeu-se ao longo de 6 km
em alcatrdo, com uma breve passagem por areia. Nesta prova, os trés pilotos da Alpine foram os
melhores classificados, sendo Therier o mais rapido e tendo Nicolas igualado o tempo de Darniche.
Durante a disputa desta prova, a colisdo da viatura de Michaellidis com uma arvore, resultou ndo s6 na
sua desisténcia, como na interrupgdo da prova ao longo de 26 minutos, de forma que a ambulancia lhe
pudesse prestar auxilio. Também Paganelli foi vitima de um acidente, atingindo varios espectadores que
foram projetados para um “barranco”, ndo havendo qualquer mengdo acerca do numero de feridos ou
de eventuais vitimas??’. Seguiram-se as 3* ¢ a 4* PEC nas quais os trés pilotos da Alpine voltaram a fazer
os trés melhores tempos, A Gltima PEC da segunda etapa foi disputada na Peninha, durante a noite ¢
apos os Controles de Tempo da Serra de Sintra, resultando na vitéria de Paganelli e no terceiro lugar de

Pinto?%.

No final da Segunda Etapa, dos 76 concorrentes que a haviam iniciado, sete desistiram. Os
primeiros a desistir foram: Adolfo Sampaio, que por avaria mecanica desistiu pouco depois de sair do
Porto; Michaellidis, pelas razdes ja descritas; Joensson, que por avaria mecanica desistiu durante a Prova
de Montejunto e, por ultimo, José Pedra, que partiu o cabo do acelerador antes de chegar a Peninha.
Durante a 5* PEC desistiram ainda Salles Grade, Joaquim Moutinho e Francisco Santos, todos devido
problemas nos seus carros*’’. A Etapa teve a sua conclusdo no Parque Eduardo VII, onde os carros

ficariam novamente em parque fechado. Nesta fase do rally, Darniche era o lider da Classificacao Geral,

224 “Um grande susto para o melhor dos portugueses” Jornal Motor 15 de margo 1973 p.18
225 TELLES, Sérgio. “2* etapa Ofir / Lisboa”. Jornal Motor 19 de margo 1973 p.3

226 «“Os nimeros”. Jornal Motor 19 de margo 1973 p.6
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seguido por Therier a 8 segundos, por Warmbold a 28 segundos e por Nicolas a 40 segundos. Mério de

Figueiredo era o melhor portugués, posicionado em décimo lugar e a 1m 38s de Darniche

228

Tabela 15 Resultados das 4 PEC da segunda etapa e das trés primeiras PEC da terceira etapa

2* PEC 3*PEC 6°PEC $8°PEC
S 4°PEC 5°PEC T*PEC 9°PEC
Boa ° Pedro Figueiré
Vi de Moel Montejunto Peninha dos Vinh Lousa 1 Candosa Arganil 1
: iagem e Moe os Vinhos
Classific. 8 7km 8km 11km 1 15km
6km 8km 10km 6km
Gravilha Gravilha Gravilha Asfalto
Asfalto Asfalto Asfalto Asfalto
Therier Therier Darniche Paganelli Darniche Therier Therier Darniche
1 3m 59s dm 1l1s Sm 24s 8m 06s Sm 22s 8m 11s Sm 19s 13m 33s
Darniche Darniche Warmbold Therier Therier Darniche | Darniche Nicolas
2 4m 01s 4m 12s Sm 32s 8m 08s Sm 26s 8m 13s Sm 20s 13m 37s
Nicolas Nicolas Therier Pinto Nicolas Nicolas Paganelli Therier
3 4m 0l1s 4m 18s Sm 36s 8m 08s Sm 26s 8m 13s Sm 22s 13m 42s
8° 7° 11° 6° 10° 9° 12° 14°
Melhor Oliveira Santos Romaozinho | Romaozinho Nunes Figueiredo | Oliveira | Figueiredo
ortugués
P & 4dm 12s 4dm 27s Sm 50s 8mli8s Sm 47s 8m 12s Sm 29s 14m 45s

Fontes: Jornal Motor 19 de mar¢o 1973; Rally de Portugal 50 anos; Rally-maps.com

No inicio da Terceira Etapa, na manha de dia 17, é relatado pelo Jornal Motor que o Parque Eduardo
VII apresentava “um movimento invulgar, quer pelo nimero de pessoas que se acumulavam junto a
partida, bem como nos arruamentos ascendentes do Parque (...)”. O autor deste artigo mencionava que
a maioria do publico aqui descrito era jovem, justificando esse facto com o interesse que o

22 0O tempo quente e seco manteve-se ao longo de

automobilismo despertava junto desta faixa etaria
todo percurso que ligou Lisboa a Viana do Castelo. A primeira classificativa desta etapa, a 6* PEC foi
disputada em Figueird dos Vinhos. Os pilotos da Alpine voltaram a formar o pddio, com Darniche a sair

vencedor?*°.

Na Lousa teve lugar a 7° PEC, sendo disputada numa estrada florestal com uma extensdo de 11 km.
Therier foi o vencedor desta prova. A esta seguiu-se uma sequéncia, entre a 8* e a 16* PEC, de provas
disputadas em estradas de gravilha. Darniche s6 ndo venceu a PEC da Candosa 1, conseguindo assim
uma sequéncia de 8 vitdrias, que o deixou com uma vantagem consideravel, na primeira posi¢do da
Classificagdo Geral. Entre os portugueses, Romaozinho superiorizou-se, mas nenhum dos pilotos locais
foi capaz de se colocar entre os 10 melhores nestas provas. Para terminar a terceira etapa a 17° PEC teve

lugar em Fafe. Nesta prova, apesar de o piso continuar a ser de gravilha, a estrada apresentava melhores

28 TELLES, Sérgio. “2* etapa Ofir / Lisboa” Jornal Motor 19 de margo 1973 p.3
222 MARQUES, Pelejdo. “3* etapa — Lisboa / Viana do Castelo” Jornal Motor 19 de margo 1973 p.4
230 «“Os ntimeros” Jornal Motor 19 de marco 1973 p.6
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condigdes, pelo que a maioria dos pilotos optou por usar pneus de corrida, em vez dos pneus de terra
batida. Tal resultou numa mudanga dréstica entre os trés melhores, com Asterhag e Waldegaard, que até
entdo ndo tinham conseguido ficar entre os trés melhores em nenhuma das PEC, a serem os dois

melhores, seguidos por Raffacle Pinto. Entre os portugueses, Romaozinho continuava a ser o melhor?!.

Tabela 16 Resultados das ultimas 8 PEC da Terceira Etapa

10" PEC 11"PEC 12*PEC 13"PEC 14"PEC 15"PEC 16"PEC 17*°PEC
Bu¢aco1l | Caramulo Préstimo Nespereira Freita 1 Mario 1 Ermelo Fafe
Classific. 14,5km 1 9km 9km 25km 32km 13,5km 7,5km
Gravilha 7km Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha
Gravilha
Darniche Darniche Darniche Darniche Darniche Darniche Darniche Asterhag
° 10m 36s 6m 035s 7m21s 9m 56s 19m 23s 29m 00s 10m 42s 13m 33s
Therier Therier Therier Warmbold Warmbold Pinto Therier Waldegaard
2 10m 40s 6m 09s 7m 28s 10m 06s 19m 31s 30m 07s 10m 49s 13m 37s
Nicolas Nicolas Warmbold Pinto Pinto Warmbold Warmbold Pinto
¥ 10m 44s om 11s 7m 34s 10m 08s 19m 42s 30m 16s 1Im 08s 13m 42s
13° 12° 13° 13° 12° 11° 11° 9°
Melhot; Oliveira Oliveira | Romaozinho | Rom&ozinho | Roméozinho | Romaozinho | Romdozinho | Romaozinho
portugues 1Im 15s 6m 38s 8m 1ls 10m 45s 20m 39s 31m 40s 1Im 44s 14m 45s

Fontes: Jornal Motor 19 de marco 1973, Rally de Portugal 50 anos; Rally-maps.com

A terceira etapa teve o seu fim em Viana do Castelo, onde chegaram 43 dos 69 concorrentes que a
haviam iniciado. Skov, Peterson e Janger perduraram até & Lousa. Santiago Selas e Clemente Orieta
desistiram depois da Candosa. George Fischer abandonou antes de chegar ao Bugaco e depois desta
prova desistiram Nigel Hollier, Carlos Pinto e Mario de Figueiredo, que na altura da sua desisténcia era
o melhor portugués em prova. Antes do Caramulo desistiu ainda Chris Wathen, sendo esta prova iniciada
com 59 concorrentes. Durante a PEC no Préstimo desistiram Douglas Harris, Marie Claude Beaumont
e o entdo lider do grupo 1, Arne Allansson. Apés o Préstimo desistiram Eigil, Heitor de Morais e Rogério
Beatriz e na Serra da Freita foi a vez de Gomes Pereira, Jaime Benitez e Antoénio Caixinha ficarem fora
da competicdo. Logo depois desta prova Ove Andersson, tnico piloto oficial da Toyota, despistou-se e
também abandonou. O seu copiloto, Jean Todt fraturou duas costelas na sequéncia deste acidente. Ainda
antes da PEC do Mar@o desistiram mais cinco pilotos, de entre os quais Antonio Carlos de Oliveira,
Manuel Amaral, representante de Angola, e José Medeiros, representante dos Agores. Nas restantes PEC
ndo houve desisténcias, mas antes da chegada a Viana do Castelo desistiu ainda George Houel, tinico

inscrito do grupo 3%,

BIMARQUES, Pelejdo. “3* etapa — Lisboa / Viana do Castelo”. Jornal Motor 19 de margo 1973 p.4
22 MARQUES, Pelejdo. “3* etapa — Lisboa / Viana do Castelo”. Jornal Motor 19 de margo 1973 p.4



A quarta etapa teve inicio as 13.00h de dia 18, em Viana do Castelo. O facto de englobar 15 PEC
tornava-a mais desgastante, tanto para os pilotos como para os carros. Apos a saida desta cidade, os
participantes atravessaram a rampa ¢ a Estrada Florestal de Santa Luzia em ritmo reduzido, uma vez que
a Organizacdo havia concedido aos concorrentes 75 minutos para percorrerem 29 km, de forma a
permitir a conservagdo € a assisténcia aos automoveis em prova. Este trogo culminou na 18* PEC, em
Orbacém, onde Waldegaard, que foi vinte segundos mais rapido que Warmbold, foi o vencedor do ja
mencionado prémio atribuido pela Comissao de Turismo de Viana do Castelo. Seguiu-se a 19° PEC na
Portela na qual o pddio foi composto por Thérier, Darniche e Nicolas. Chris Sclater efetuou toda a prova
com o seu copiloto a segurar o vidro para-brisas pela janela, esfor¢o que foi em vao, pois no final da
mesma, a equipa desistiu com a suspensao traseira partida. Na PEC seguinte, em Ponte de Lima, Therier
e Darniche repetiram posigdes, sendo o terceiro classificado Raffacle Pinto. Na sequéncia desta,
Bochnicek desistiu com problemas na embraiagem. No Soajo, Darniche foi o mais rapido. Ao realizar
a sua prova, Waldegaard despistou-se, caiu de um barranco e destruiu o carro, algo que naturalmente o

obrigou a desistir?*.

Tabela 17 Resultados das primeiras 8 PEC da Quarta Etapa

18* PEC 19*PEC 20°PEC 21°PEC | 22°PEC 23°PEC 24°PEC 25°PEC

Orbacém Portela Ponte de Soajo Ruivaes Cabreira Sr* da Graca | Fridao

Classific. 12km 7,5km Lima Skm 8,5km 15km 32km 20km
Gravilha Gravilha 23km Asfalto Asfalto Asfalto Gravilha Gravilha

Gravilha

Waldegaard Therier Therier Darniche | Darniche Therier Therier Nicolas

r° 7m 28s 6m 33s 17m 09s 3m 31s 7m 09s 11m 49s 30m 00s 18m 07s
Warmbold Darniche Darniche Therier Therier Warmbold Warmbold Paganelli

2 7m 48s 6m 36s 17m 23s 3m 34s 7m 10s 1Im 57s 30m 10s 18m 26s
Darniche Nicolas Nicolas Nicolas | Nicolas Darniche Nicolas Therier

¥ 7m 50s 6m 37s 17m 26s 3m 35s 7m 20s 12m 02s 30m 35s 19m 08s

11° 10° 9° 7° 10° 8° 7° 4°
Melhor; Romaozinho | Rom&ozinho | Romiozinho | Nunes Nunes | Romaozinho | Romaozinho Salvi

portugues 8m 32s 6m 38s 18m 0ls 3m 53s 8m 03s 12m 46s 32m 24s 19m 17s

Fontes: Jornal Motor 19 de marg¢o 1973, Rally de Portugal 50 anos, Rally-maps.com

A 22* PEC teve lugar em Ruivaes, resultando em mais um podio composto pelos trés pilotos da
Alpine e na segunda prova consecutiva em que Américo Nunes foi o melhor portugués. Ja durante a
noite teve lugar a 23* PEC onde, para além da vitéria de Thérier, Leif viu-se obrigado a desistir e
Darniche terminou com problemas mecanicos. O VII Rallye Internacional TAP passou em seguida por
Cabeceiras de Basto, Arco de Batulhe e Mondim de Basto, culminando na Estrada Florestal da Senhora

da Graga, onde se disputou a 24* PEC. Thérier, Nicolas ¢ Warmbold compuseram o pédio desta prova.

233 CARVALHO, Santos. “4* etapa — Viana do Castelo / Estoril”. in Jornal Motor 19 de margo 1973 p.5
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No trogo de ligacao entre esta e a PEC seguinte desistiram Rui Gongalves e Carpinteiro Albino. A partida
para a PEC no Fridao, Darniche apresentou-se com um furo, estando disposto a iniciar a prova com o
carro nessas condi¢cdes. No entanto, por ordem dos comissarios, foi obrigado a trocar o pneu, mas
durante a prova este acabou por saltar, levando a que o piloto francés perdesse bastante tempo.
Warmbold, a tnica real ameaca para os pilotos da Alpine, desistiu aqui, com a dire¢do “aberta”.
Kallstrom abandonou com problemas no motor e Pinto com a suspensao partida. Tony Fowkes, Conde
Botelho, Silvio Perestrelo, Burnay Bastos ¢ Nogueira da Silva foram os outros pilotos que desistiriam
da competicao no decorrer desta prova. Em termos de resultados, Nicolas foi o mais rapido, seguido de
Paganelli e de Thérier. Os portugueses Giovanni Salvi, Luis Netto e Américo Nunes foram os nomes

que se seguiram na tabela de resultados desta prova®.

Em Arouca, na 26* PEC, Thérier saiu vencedor, seguido por Nicolas e na PEC que se seguiu, na
Serra da Freita o resultado repetir-se-ia. No entanto, Darniche obteve um tempo semelhante aos pilotos
mais lentos, associado aos problemas mecanicos com que vinha lidando, fatores que o levaram a
desisténcia®®®. Paganelli, cujo carro ja vinha apresentando problemas desde Arouca, também desistiu na

236 Desta forma, tirando Thérier e Nicolas, todos os nomes mais cotados do

sequéncia desta prova
Campeonato do Mundo de Rallies estavam afastados da competicdo, levando a que a disputa das PEC

seguintes fosse efetuada entre estes dois concorrentes e os pilotos portugueses.

Tabela 18 Resultados das ultimas 7 PEC da Quarta Etapa

26" PEC 27°PEC 28°PEC 29°PEC 30°PEC 31°PEC 32°PEC
Arouca Freita 2 Caramulo 2 | Bugaco 2 Arganil 2 Candosa 2 Lousa 2
Classific. 8,5km 16km 7km 14,5km 15km 6km 11km
Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha Gravilha
Therier Therier Therier Therier Therier Netto Netto
r Sm 40s 17m 09s 6m 43s 11m 16s 15m 21s Sm 56s 10m 35s
Nicolas Nicolas Nicolas Nicolas Nicolas Nunes Nunes
2 Sm 50s 17m 12s 6m 49s 1Im 19s 15m 25s 6m 0ls 10m 51s
Darniche Nunes Nunes Netto Netto Nicolas Therier
¥ 6m 08s 18m 10s 7m 02s 1lm 57s 15m 27s 6m 02s 1Im0ls
4° 3° 3° 3° 3° 1° 1°
Melhor Nunes Nunes Nunes Netto Netto Netto Netto
portugués 6m 10s 18m 10s 7m 02s 1lm 57s 15m 27s 6m 02s 10m 35s

Fontes: Jornal Motor 19 de margo 1973, Rally de Portugal 50 anos, Rally-maps.com
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Nas duas PEC que se seguiram, no Caramulo e no Bucaco, Thérier e Nicolas ocuparam as duas
primeiras posigdes, seguidos por Luis Netto, Américo Nunes e Romaozinho, que trocavam de posi¢do
entre si, motivados pela perspetiva de terminarem o Rallye na terceira posi¢ao, nesta altura ocupada por
Romaozinho. Na 30* PEC, em Arganil, Luis Neto ficou em terceiro, a apenas 6 segundos de Thérier.
Refletindo a luta entre os pilotos nacionais, nas ultimas duas PEC o vencedor foi Luis Netto, com
Américo Nunes em segundo. Apesar dos dois resultados surpreendentes por parte destes pilotos,
Francisco Romaozinho acabou por ser o melhor portugués da Classificagdo Geral, obtendo um terceiro

lugar e vencendo o grupo 2%,

Até ao Estoril, o Rallye ja ndo apresentou qualquer dificuldade aos ultimos 23 concorrentes. Assim
sendo, o troco que passou por Belas, Canecas, Cacém e Albarraque foi realizado em forma de cortejo,
com as viaturas de assisténcia e de acompanhantes a juntarem-se aos carros dos concorrentes. Por fim,
o Rallye alcangou o Autédromo do Estoril, que contava com as bancadas cheias para receber os 23
finalistas e para assistir a prova de Slalom, que se iniciou pouco depois das 10 horas de dia 18. No final,
Thérier foi o vencedor do VII Rallye Internacional TAP e do grupo 4, seguido por Nicolas em ambas as
classificagdes. O portugués Méquépé foi o vencedor do grupo 1 e Romaozinho o do grupo 22*%. No
grupo 3, fruto da desisténcia do Uinico inscrito, ndo foi considerado qualquer vencedor?’. Para além
destas premiagdes, € importante destacar que de entre os dez melhores classificados, sete eram pilotos

portugueses posicionados entre o terceiro € o nono lugar®*.

No final desta edigdo, a Revista Motor redigiu um extenso artigo efetuando o balango da prova.
Neste era mencionado que “todos os pilotos presentes (...) o classificaram como o melhor rallye da
atualidade”. O autor deste artigo ndo menciona o nome dos pilotos que fizeram este julgamento, mas ele
proprio faz o paralelismo entre o Rallye de Monte Carlo, a maior prova do mundo dos Rallies e do
automobilismo em geral, e o Rallye Internacional TAP. Aborda igualmente a participag@o da populagao,
que em 1973 “(...) de norte a sul do pais aumentou de forma inacreditavel”, afirmando mesmo que “Ao
valor desportivo do rallye correspondeu um interesse por parte do publico que s6 pode avaliar quem
durante uma semana percorreu milhares de quildmetros e, dia e noite, nas povoagdes ou no alto das
serras sentiu ao vivo o calor de multidées que ninguém julgaria possivel reunir para ver a passagem

fugaz dos participantes num rallye.”

A Sétima Edi¢do do Rallye Internacional TAP, embora inserida no Campeonato do Mundo de
Rallies, manteve a estrutura da edigdo anterior quase inalterada, limitando-se apenas a adicionar duas

PEC. No entanto, a evolugdo da modalidade levou a que em 1973 o uso de diversos tipos de pneus para

23T CARVALHO, Santos. “4* etapa — Viana do Castelo / Estoril”. in Jornal Motor 19 de margo 1973 p.5

238 CARVALHO, Santos. “4* etapa — Viana do Castelo / Estoril”. in Jornal Motor 19 de margo 1973 p.5
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cada tipo de piso ganhasse especial importancia®*!

. Como explicado no resumo da prova, este novo fator
deu vantagem as equipas com maior capacidade econdmica e competitiva, tendo como consequéncia
direta uma desvantagem maior dos pilotos amadores ou particulares face as equipas oficiais das marcas
que se fizeram representar. A integracdo da prova no Campeonato do Mundo de Rallies provocou
altera¢des ao regulamento, sendo uma delas a exclusdo de carros do grupo 5. Embora a partida esta
mudanga regulamentar ndo tivesse impacto na qualidade da prova, obrigou a exclusdo de duas marcas,
representadas em edi¢des anteriores pelas suas equipas oficiais. Apesar de a Porsche ndo ter participado,
a marca permitiu aos seus pilotos oficiais concorrerem em carros Volkswagen, pois as duas marcas
faziam parte do mesmo grupo automoével, sendo o modelo 1302 S (vulgarmente conhecido como
Volkswagen “Carocha”) o escolhido para a prova. Ja a Lancia optou por ndo participar de todo, por estar
focada no desenvolvimento de um novo protétipo, o Lancia Stratos. Para além destas questdes, a edigdo
de 1973 ficou igualmente marcada pela qualidade das estradas escolhidas. Tal deveu-se ao facto de o
més escolhido se ter sucedido a uma época de chuva, que naturalmente danificou o piso, ¢ ao intervalo
curto entre provas, que nao permitiu a recuperacdo dos trogos disputados, maioritariamente coincidentes

com os da edi¢do anterior.

Por outro lado, em 1973, tanto a cobertura jornalistica como as gravagoes televisivas demonstram
uma grande afluéncia do publico, ndo s6 nas cidades de onde partia cada etapa, mas também nas estradas
florestais. No entanto, este entusiasmo popular, embora positivo para o Rallye, teve aspetos negativos,
nomeadamente com o episodio sucedido com Mario de Figueiredo, pois embora este ndo tenha sido
prejudicado, obrigou a que a Organizacdo reunisse para tomar uma decisdo. No fim da Prova, ¢
mencionado pela Revista Motor que os participantes consideraram esta edicdo como sendo o melhor
rallye a época. Embora o facto de esta ter sido apenas a terceira prova do calendario do Mundial de
Rallies descredibilizasse tais afirmacdes, por gerar uma inerente falta de comparagdo com outros rallies,
o facto de a prova se ter desenrolado sem qualquer percalgo, cumprir na totalidade o programa previsto
a partida e com a vitoéria final a ser disputada até a ltima etapa, gerando assim o espetaculo pretendido,
leva a que sejam compreensiveis estas declaracdes. Assim sendo, a edicdo de 1973 do Rallye

Internacional TAP foi, em todos os aspetos ja mencionados, a melhor versdo desta competicao até entéo.

241 Embora em edi¢des anteriores esta estratégia ja fosse utilizada, apenas as equipas oficiais e alguns pilotos
com mais capacidade econdmica a aplicavam. A partir desta edicdo, este fator torna-se indispensavel para a
disputa de uma competi¢do desta dimenséo, apesar de as provas com diferentes pisos deixarem de intercalar de
forma tdo acentuada.



3.2 VIII RALLYE INTERNACIONAL TAP - 1974

Para 1974, a Organizacdo do Rallye Internacional TAP viu o seu trabalho desafiado por questdes
politicas e econdmicas externas & competi¢io. Quando no final de 1973 os paises Arabes Produtores de
Petroleo anunciaram medidas para reduzirem a producdo e boicotarem a exportacao de petroleo para os
Estados Unidos da América e para determinados paises da Europa,?*? o Rallye ja estaria delineado. No
entanto, o impacto causado pela escassez de combustivel fossil levou ao racionamento imposto pelo
Governo portugués, medida que incluiu a proibigdo da realizagdo de qualquer prova automobilistica em

Portugal®®

. O proprio Campeonato do Mundo de Rallies esteve em causa, sendo o Rally de Monte Carlo
e o Rally da Suécia anulados***, mas uma doagéo de 500.000 litros de gasolina pelo governo venezuelano
a FIA*® permitiu que este campeonato se disputasse**®. Apesar do Rallye Internacional TAP estar
incluido neste wltimo, a sua realizagdo foi posta em causa devido a proibi¢do vigente em Portugal®*’,
obtendo apenas autorizagdo no inicio de fevereiro de 1974, altura em que o Presidente da FIA Claude
Le Guezec comunicou que o Rallye Internacional TAP 1974 seria a primeira prova do Campeonato
Mundial de Rallies a receber uma parcela da gasolina doada®*®. Tal levou a que a que a prova inaugurasse
este Campeonato. Este estatuto despertou o interesse das marcas automoveis e dos orgdos de

comunicacao social de todo o mundo, chegando Augusto Vilela, cronista da Revista Motor, a estimar a

presenca em Portugal de quase uma centena destes ultimos?#.

Em entrevista posterior a prova, César Torres mencionava que algumas semanas antes da prova a TAP
reduziu o subsidio que vinha atribuindo anualmente a Organizacdo de Prova, justificando tal acdo com

as dificuldades advindas da crise petrolifera®

. Esta questdo levantou especulagdo relativamente a
designacao da prova no ano seguinte, sendo inclusive colocada a hipdtese de a companhia aérea deixar
de ser a principal patrocinadora da mesma, diivida que César Torres desmente na mesma entrevista. O
Diretor de Prova do Rallye esclareceu que, apesar da crise, a Organizagdo nao “desesperou”, tendo
inclusive a Secretaria de Estado da Informacao e Turismo feito uma exposi¢do a Secretaria da Industria
sobre o interesse que a prova teria para o pais. A comunicac¢do entre a Organizagdo do Rallye e o

Governo tera entdo cessado, sendo ultrapassado a data-limite, 19 de janeiro, para a confirmacdo da
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realizacdo da competicdo perante a FIA. No dia 28, esta ultima terd informado, via telegrama, que a
realizacdo da prova teria de ser confirmada até ao dia seguinte, sob pena de anulamento. No dia 29 a
Organiza¢do do Rallye Internacional TAP terd instigado novamente o Governo portugués sobre a
questdo e tera pedido a FIA que estendesse por mais alguns dias o prazo limite, de forma a obter resposta
das autoridades competentes. Tera sido nesse momento que o Presidente da FIA entendeu as
dificuldades da Organizagdo, disponibilizando uma parcela dos 500.000 litros de gasolina que esta
instituicao tinha ao seu dispor. Prosseguindo a entrevista, César Torres mencionava que, aquando do
inicio da crise petrolifera, a edicdo de 1974 do Rallye Internacional TAP ja tinha o seu programa
definido, faltando apenas concluir alguns detalhes. Nessa altura, e tomando consciéncia das dificuldades
que se seguiriam, a Organizagao decidiu encurtar a quilometragem da prova, aproveitando o programa
ja estabelecido anteriormente. Relembrou também que a prova ndo era organizada por uma equipa de
profissionais, € que os colaboradores presentes nas estradas incluidas no percurso apenas podiam dedicar
o seu trabalho nas suas horas livres. Deste modo, César Torres considerava que “existe um cuidado
especial no acerto de pormenores”, pelo que a existéncia de qualquer falha ainda presente poderia ser
resolvida com o sacrificio de mais algumas horas extra. Atribuia a realizacdo da prova ao entusiasmo
demonstrado tanto pelas marcas como pelos membros da Organizagdo, mas afirmava que até obter a
resposta do presidente da FIA preparou todos, “incluindo os jornalistas”, para uma eventual anulagdo

da mesma®'.

Nesta edigdo, o Rallye Internacional TAP contou com 2.057 km, divididos por duas etapas. A prova
ndo contou com quaisquer trogos de concentragdo, tendo estes sido anulados com o pretexto de
economizar combustivel, resultando assim numa partida tnica, em Lisboa?*?. Para além desta altera¢do
e com semelhante pretexto, o numero de PEC foi igualmente reduzido, das 40 inicialmente previstas
para as 32 que em ultima instancia acabaram por se realizar. A Primeira Etapa, Lisboa - Ofir previa a
realizacao de 16 PEC. Ja a segunda, Ofir - Estoril, incluia na sua constituicdo mais 16 PEC. Ao contrario
da edicdo anterior, onde as diferencas de piso obrigaram os pilotos a alterar diversas vezes os pneus,
nesta edi¢do apenas duas PEC foram disputadas em alcatrdo, a 2* em Sintra e a 4* em Figueiré dos

Vinhos?>. A prova contou com 125 inscritos, dos quais 119 participaram efetivamente participaram®*.

As equipas oficiais da Alpine e da Citroén estiveram ausentes nesta edi¢do, mas a Fiat fez se

representar oficialmente por Alcide Paganelli, Raffaele Pinto e Sergio Barbasio com trés Fiat 124 Abarth

255

Spyder=>, para além de Marku Allen a quem também foi prestado o devido apoio e que inscreveu um

carro similar. Achim Warmbold e Tony Fall inscreveram-se em representacdo da equipa portuguesa VIP
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Racing Team?*. Sandro Munari foi o tnico piloto a representar a equipa oficial da Lancia, ficando de
fora Simo Lampinen e Balestrieri. John Blomqvist participou num Datsun®’. A dupla Ingrid Webber —

B. Scheibelreiter foi a tnica equipa feminina a inscrever-se nesta edi¢io?®

. A equipa oficial da Toyota
contou com a participagdo de Bjorn Waldegaard e de Ove Anderssen, enquanto a Nissan-Datsun, equipa
igualmente oficial, inscreveu Harry Kallstrom e Ingvar Carlsson, prestando igualmente apoio a Mério

de Figueiredo e a Antonio Carlos de Oliveira>>.

No que toca aos pilotos portugueses, inscreveram-se Luis Netto, Carpinteiro Albino e Anténio
Borges, todos com o apoio da Fiat e em representacdo da VIP Racing Team. Conde Botelho, inserido
igualmente na mesma equipa, registou-se com um Citroén. Rui Gongalves, com um Mini, Jodo Barbosa
da Gama, com um Cooper, Fernando Baptista e Joaquim Moutinho, com dois Austin, representaram a
equipa British Leyland Portugal. Igualmente em representagdo desta equipa, Burnay Bastos, Salles
Grade e Jodo Nabais inscreveram-se com trés Morris. Nomes como Francisco Romaozinho?*’, Méquépé,
Antonio Matorell, Péquépé, Celso Vieira da Silva, Américo Nunes, Pedro Cortés e Santinho Mendes

261

constaram igualmente na lista de inscritos*®'. Manuel Amaral e Antonio José de Oliveira foram os

262

representantes oficiais de Angola“®>. De Mogambique foi inscrito José Romariz, enquanto que em

representacdo da Madeira constaram na lista de inscritos os pilotos José Pedra, Jodo Carlos Nunes ¢
Porfirio de Oliveira. Deste arquipélago inscreveram-se ainda Américo Fernandes e Carlos Berderode?®.

Dos Agores apenas se inscreveu Duarte Nunes?®.

Em entrevista a Revista Motor, Raffaele Pinto fez a antevisdo do VIII Rallye Internacional TAP.
Quando questionado acerca da sua opinido sobre a prova, Pinto, que ja havia participado na edigdo
anterior, frisou que o Rallye Internacional TAP foi um dos “mais bem estruturados” em que participou.
Afirmava que “do ponto de vista da Organizagdo tudo é 6timo”, sublinhado que a qualidade dos
controladores é um dos pormenores que contribuia para o éxito da competi¢do. Considerava o Rallye
Internacional TAP como um dos melhores do mundo, sendo Portugal um dos fatores devido ao

“enquadramento de natureza, que em todo o lado circunda as estradas, o sol e as pessoas”?®’.

De igual modo, Achim Warmbold considerava que o Rallye Internacional TAP era um dos “dois
rallies mais bem organizados em todo o mundo, muito seletivo e muito duro”. Afirmava que embora os

trocos de concentragdo representassem uma hipdtese positiva de publicidade para a prova, estes eram
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irrelevantes para os participantes. Nota que apesar do anulamento de algumas provas, o VIII Rallye

Internacional TAP matinha a dificuldade de edi¢des anteriores®®.

Ja Conde Botelho acreditava que o Rally se decidiria apenas nas PEC, pois o espagamento entre
cada Controle de Tempo permitia “cumprir-se a estrada a zero”, ou seja, sem acumular qualquer
penalizagdo no percurso entre controles. Considerava que a nova estrutura do Rallye Internacional TAP,
sem trogos de concentragdo o tornava mais duro, pois obrigava os pilotos a competir desde o seu inicio.
Apontava ainda aquilo que considerava ser um erro que poderia trazer problemas a competicao: o facto
de o itinerario prever a passagem por um caminho muito estreito ao longo de 4 ou 5 km, na zona de
Monte Telegrafo, que ndo permitiria qualquer assisténcia caso algum concorrente sofresse alguma avaria
mecanica ou despiste. A explica¢do do piloto termina com uma comparagdo ao sucedido na Volta ao
Algarve 1972°%7, prova em que um cenario similar sucedeu, com um carro a avariar numa zona onde
ndo era possivel ultrapassar, ficando retidos, penalizados e consequentemente desqualificados os

concorrentes que ainda ai ndo tinham passado,?*®

O VIII Rallye Internacional TAP teve inicio no Parque Eduardo VII, no dia 20 de margo, pelas dez
horas e meia, onde estiveram presentes 119 dos 125 pilotos inscritos*®. A Revista Motor descrevia que
“0 publico se perdia na imensiddo do Parque Eduardo VII*”°. Na primeira etapa ¢é relatado que o tempo
estaria seco, mas devido a chuvas ocorridas em dias anteriores o piso encontrava-se humido. As trés
primeiras Provas Especiais de Classificacdo tiveram lugar no distrito de Lisboa, realizando-se na
Peninha, em Sintra e na Abrigada. Raffaele Pinto venceu nas duas primeiras, sendo sempre seguido por
Marku Allen em segundo, que na abrigada venceu e relegou Raffaele Pinto para a segunda posigdo.
Nestas trés provas desistiram sete pilotos, tendo o mais preponderante, Anthony Fowkes, abandonado
na Abrigada. Seguiram-se as 4* e 5* Provas Especiais de Classificagdo, em Figueiré dos Vinhos e na
Lousd. A primeira contou com um pddio composto por trés pilotos da Fiat, com Raffaele Pinto em
primeiro, seguido por Alcide Paganelli e Barbasio. Ja na segunda Warmbold saiu vencedor, a frente de
Pinto. Nestas duas provas desistiram quatro pilotos, de entre eles Jorge Nascimento € Méquépé, entdo

lider do Grupo 1 e o tinico a abandonar na Lousa*’".

Na 6° Prova Especial de Classificagdo da Candosa Walter Rohrl superiorizou-se a Raffaele Pinto e
a Achim Warmbold. J& em Arganil Raffaele Pinto, Alcide Paganelli e Walter Rohrl foram os trés
primeiros. Na Candosa apenas abandonou apenas um concorrente, mas em Arganil registaram-se cinco

desisténcias, das quais dois dos pilotos apontados como favoritos: Bjorn Waldegaard, por avaria
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mecanica, e Sérgio Barbasio, por despiste. Na 8* PEC, no Bugaco, Pinto, Allen e Rohrl foram aos mais
rapidos. Nao registando qualquer desisténcia, sucedeu a esta prova um periodo de neutralizagdo do
Rallye, para permitir a interven¢do dos mecanicos nos carros e para dar aos pilotos algumas horas de

sono®’%: a prova do Bugaco teve inicio as 6h e 13m da manha do dia 21, tendo a sua sucessora comegado

trés horas depois, as 9h e 27m?",

Tabela 19 Resultados das primeiras 8 PEC da Primeira Etapa

1°PEC 2°PEC 3"PEC 4"PEC 5"PEC 6"PEC T'PEC 8"PEC
Classific. Peninha Sintra Abrigada Figdl:)esir() Lousa Candosa 1l | Arganil 1 Bugaco 1
6,5km 10,5km 8,5km Vinhos 10,5km 6,5km 18 km 14,5 km
8km
Pinto Pinto Allen Pinto Warmbold Rohrl Pinto Pinto
r Sm 00s 7m 30s Sm 28s Sm 46s 8m 46s Sm27s 14m 41s 10m 52s
Paganelli Allen Pinto Paganelli Pinto Paganelli Paganelli Paganelli
2 Sm02s 7m 42s Sm 30s Sm 46s 8m 59s Sm 28s 14m 55s 10m 52s
Andersson Rohrl Rohrl Barbasio Rohrl Warmbold Rohrl Allen
¥ Sm 15s 7m 49s Sm 40s Sm52s 9m 00s Sm 29s 14m 58s 10m 58s
6° 5° 8° 7° 5° 4° 7° 6°
MelhorA Figueiredo | Figueiredo | Figueiredo Pereira Figueiredo Pereira Figueiredo | Figueiredo
portugues S5m 20s 7m 59s Sm 53s om 0l1s 9m 10s Sm 32s 15m 52s 1Im 15s

Fonte: Jornal Motor 26 de margo de 1974; Rally de Portugal 50 anos

A 9 Prova Especial de Classificagdo, no Caramulo resultou, para além de cinco desisténcias, em
nova vitdria de Pinto. Nas tltimas sete Provas Especiais de Classifica¢do da primeira etapa, realizadas
no Préstimo, no Ladario, na Nespereira, em Manhouce, em Canelas, no Mardo, e no Ermelo Raffaele
Pinto foi o primeiro classificado em todas. Nesta sequéncia de provas, desistiram 19 pilotos, destacando-
se Pedro Cortés, Antonio Oliveira, Sales Grade, Fernando Baptista, Achim Warmbold ¢ Walter Rohrl.
Uma vez que os ultimos dois demonstraram ao longo das suas provas ser os unicos com capacidade para
disputar provas com os pilotos da Fiat, a partir das suas desisténcias o trio da marca mencionada passou
a usufruir de larga vantagem sobre qualquer outro piloto na Classificacdo Geral. Para além dos nomes
enunciados, Mario Figueiredo desistiu no Manhouce, numa altura em que se encontrava em 5° lugar na
Classificagao Geral, e Gomes Pereira, colocado entre os dez melhores nesta classificagdo também

abandonou. Como resultado, Antonio Matorell passou a ser o melhor portugués em Prova®’.
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Tabela 20 Resultados das ultimas 8 PEC da Primeira Etapa

9 PEC 10°PEC 11°PEC 12°PEC 13°PEC 14°PEC 15°PEC 16°PEC
Caramulo 1 | Préstimo | Ladariol | Nespereira | Manhouce | Canelas Mario Ermelo
Classific. 7km 9km 9km 12km 24,5km 1 36km 13,5km
11,5km
Pinto Pinto Pinto Pinto Pinto Pinto Pinto Pinto
r 6m 05s 7m 32s 7m 31s 10m 00s 19m 03s 8m 58s 28m 20s 10m 59s
Rohrl Allen Paganelli Paganelli Paganelli Rohrl Paganelli Allen
2 6m 12s 7m 42s 7m 34s 10m 14s 19m 18s 9m 01s 28m 55s 1Im 07s
Paganelli Paganelli Rohrl Allen Rohrl Allen Andersson | Andersson
¥ om 14s 7m 43s 7m 38s 10m 16s 19m 19s 9m 01s 29m 08s 1Im 15s
10° 5° 7° 7° 7° 6° 9° 9°
Melh‘"; Figueiredo Pereira Pereira Figueiredo Pereira Pereira Nunes Salvi
portugues 6m 31s 8m 04s 7m 52s 10m 40s 20m 37s 9m 28s 31m 03s 1Im 15s

pilotos da Classificagdo Geral a estarem ordenados de acordo com a tabela 29 273

Fonte: Jornal Motor 26 de margo de 1974, Rally de Portugal 50 anos

Deste modo, chegaram 78 concorrentes a Ofir, no final da Primeira Etapa, com os dez melhores

Tabela 21 Classificagdo Geral Provisoria no Final da Primeira Etapa

1° Pinto 6° Sclater
2° Paganelli 7° Neyret
3° Andersson 8° Fischer
4° Allen 9° Fall
5° Kallstrom 10° Matorell

Fonte: Jornal Motor 26 de marco de 1974

A segunda etapa, Ofir-Estoril, teve inicio no dia 22 as 12h 15m em Ofir, com 78 os pilotos a partirem

pela ordem da classificacdo provisoria calculada pela Organizagdo. A Primeira PEC desta etapa,

disputada em Orbacém, ficou marcada pela vitoria de Marku Allen, por ter realizado primeiro o mesmo

tempo que Paganelli. Para além da desisténcia de Manuel Rolo, foi a partir desta prova que comegou a

chover de forma torrencial, fator que dificultou a visibilidade e aumentou o desgaste dos carros. Nas

trés PEC seguintes a ordem dos trés primeiros foi a mesma, com Pinto em primeiro, seguido por

Paganelli e Allen. Nesta sequéncia de provas, desistiram cinco pilotos, dos quais Giovanni Salvi e

Santinho Mendes, consequéncia de despistes. Seguiram-se entdo trés vitorias consecutivas de Marku

Allen que lhe permitiram ultrapassar Ove Andersson na terceira posi¢ao da Classificacdo Geral. Na 23*

PEC, o destaque recaiu sobre os pilotos portugueses Antonio Matorell, que no inicio da etapa ocupava

o0 lugar de melhor piloto portugués, e Francisco Romaozinho. Durante a primeira metade da etapa ambos
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lutaram pelo décimo lugar da Classificacdo Geral, mas na Senhora da Graga Romaozinho efetuou o
percurso em menos 50 segundos que Matorell, ultrapassando-o assim na tabela classificativa. No Fridao

repetiu-se um pddio composto por pilotos da Fiat, sendo a prova seguida por uma pausa para jantar, em

Amarante?’®.
Tabela 22 Resultados das Primeiras 8 PEC da Segunda Etapa
17* PEC 18"PEC 19°PEC 20°PEC 21°PEC 22°PEC 23°PEC 24°PEC
Orbacém Portela S. Lourenco Ponte de Fafe Cabreira Senhora Fridao
Classific. 11km 8km de Montaria Lima 8km 15km da Graca 22km
26,5km 22km 37,5km
Allen Pinto Pinto Pinto Allen Allen Allen Paganelli
r 8m 00s 6m 32s 24m 00s 17m 27s 6m 56s 12m 22s 32m 24s 20m 40s
Paganelli Paganelli Paganelli Paganelli Pinto Pinto Paganelli Allen
2 8m 00s 6m 33s 24m 10s 17m 48s 7m 00s 12m 32s 32m 28s 20m 54s
Pinto Allen Allen Allen Paganelli | Andersson | Andersson Pinto
¥ 8m 01s 6m 34s 24m 22s 17m 50s 7m 01s 12m 42s 33m 24s 21m 03s
11° 8° 10° 10° 6° 8° 9° 6°
Melh‘"; Netto Matorell | Romdozinho Matorell Matorell Matorell Netto Netto
portugues 8m 42s 7m 07s 26m 41s 19m 52s 7m 30s 13m 44s 35m 12s 22m 40s

Fonte: Jornal Motor 26 de marco de 1974; Rally de Portugal 50 anos

O Rallye Internacional TAP retomou as 00h17m de dia 23, com o inicio da 25* PEC, em Canelas.
Nesta, o vencedor foi Paganelli, seguido por Raffaele Pinto e Marku Allen. Luis Netto desistiu antes de
terminar esta PEC, que foi igualmente a ultima prova concluida por Matorell, pois na 26* PEC
abandonou o Rallye por despiste. Desta forma, Roméozinho ficou com uma vantagem consideravel
sobre os restantes conterraneos, terminando a competigdo na oitava posicdo. No topo da Classificagdo
Geral a luta pelo primeiro lugar ficou igualmente encerrada antes do fim do Rallye, devido as quatro
vitorias seguidas de Raffaele Pinto nas PEC do Monte Telégrafo, Ladario 2, Caramulo 2 ¢ Bugaco 2.
Para terminar, Paganelli venceu as tltimas duas PEC, o que lhe permitiu assegurar o segundo lugar,

relegando Marku Allen para a terceira posi¢do da Classificagdo Geral?”’.

O Jornal Motor refere a desisténcia de mais 12 pilotos, para além de Antonio Matorell e de Luis
Netto, entre a 25* PEC e a 32% mencionando ainda que entre Tomar e Lisboa ja s6 estavam em prova
40 concorrentes. A ligagdo entre estas duas cidades ndo contou com qualquer prova, sendo descrita como
“um auténtico festival popular, com numeroso publico a aplaudir”. A competigdo culminou com a

realizagdo de uma prova de slalom no Autédromo do Estoril?’®. Para além da vitoria de Raffaele Pinto
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na Classificacdo Geral, este venceu também o grupo 4. No Grupo 2 o vencedor foi Ove Andersson e no
Grupo 1 Celso Silva foi o primeiro classificado. Relativamente ao Grupo 3, nenhum piloto se inscreveu

no mesmo?"’.

Tabela 23 Resultados das ultimas 8 PEC da Segunda Etapa

25* PEC 26°PEC 27°PEC 28°PEC 29°PEC 30°PEC 31°PEC 32°PEC
Canelas Freita Monte Ladario 2 | Caramulo 2 | Bucaco Arganil 2 Candosa
Classific. 2 20,5km Telégrafo 9km 7km 2 18km 2
11,5km 11,5km 14,5km 6,5km
Paganelli Allen Pinto Pinto Pinto Pinto Paganelli Paganelli
r 10m 03s 20m 43s 1im 42s 8m 29s 7m 49s 1im 25s 16m 03s Sm 46s
Pinto Paganelli Paganelli Paganelli Paganelli | Paganelli Allen Pinto
2 10m 08s 21m 02s 1im 52s 8 m 40s 7m 55s 1im 25s 16m 39s Sm 54s
Allen Andersson Allen Allen Allen Allen Pinto Allen
¥ 10m 16s 20m 34s 12m 19s 8m 58s 8m 02s 1Im 52s 16m 40s Sm 54s
5° 6° 8° 7° 7° 9° 11° 10°
Melh‘"; Matorell | Romdozinho | Roméozinho | Romaozinho | Roméozinho | Coentro | Romaozinho | Nunes
portugues 6m 31s 8m 04s 13m 37s 9m 33s 8m 40s 13m 03s 18m 44s 6m 29s

Fonte: Jornal Motor 26 de marco de 1974, Rally de Portugal 50 anos

Em artigo posterior a realizagdo do VIII Rallye Internacional TAP, o cronista do Jornal Motor,
Avelas Coelho, dedicou um artigo a abordar o impacto da prova junto da populagdo portuguesa. O autor
compara-a a realizagdo de um Benfica-Sporting, & Volta a Portugal em Bicicleta ou ao Festival da
Cangdo, afirmando que sdo ocasides em que toda a gente sabia quando tinham lugar, algo que torna tais
acontecimentos em tema de conversa popular nas semanas que os antecedem. No entanto Avelas Coelho
problematiza, afirmando que ao contrario dos outros trés acontecimentos, o Rallye Internacional TAP
era uma prova automobilistica, algo que devido ao seu custo inerente o tornava num desporto inacessivel
“as indiferenciadas camadas do grande publico”. Continuando o artigo, refere que, apesar de ndo ter a
sua disposic¢do as estatisticas de que gostaria, a grande maioria do publico considerava, a partida, que
Raffaele Pinto e a Fiat eram os favoritos a vencer, mencionando inclusive que para além do proprio
autor, ndo encontrou ninguém que tivesse opinido contraria. Atribuia este favoritismo a auséncia da
Alpine e refere que Nicolas ainda era lembrado junto do ptblico portugués, publico este que demonstrou
especial entusiasmo por Francisco Romaozinho. Apesar de Mario de Figueiredo ter efetuado boas
prestacdes, tanto em 1973 como no inicio da edigao de 1974, “davam-1lhe (...) poucos créditos em chegar
ao fim”. Deste modo, Avelds Coelho afirmava que «Mais do que “quem € o portugués que vai a frente?”

perguntava-se “como € que esta 0 Romaozinho?”». No final do artigo mencionava ainda que, “a tiltima
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da hora”, foi disponibilizado o combustivel necessario para os meios de comunicacao especializados

fazerem a cobertura da prova®’.

Na edi¢do de dia 4 de abril da Revista Motor, César Torres foi entrevistado com o intuito de fazer
uma retrospetiva da edicao de 1974. Para além de fazer um balango extenso que acabou por se resumir
ao facto de a prova se ter realizado de forma positiva, e apesar dos percal¢os que a sua equipa teve de
ultrapassar para suceder na organizacao da competi¢cdo, César Torres aborda questdes relacionadas com
o apoio prestado pela TAP. Comecando por revelar que dentro da companhia aérea havia membros que
ndo estavam de acordo com a posi¢cao da mesma enquanto principal impulsionadora do Rallye, afirmava
que o numero de individuos com esta postura seria minoritario, ndo colocando em causa qualquer tipo
de colaboragdo entre a Organizagdo da competicao e a companhia aérea, estando a inclusdo da primeira
no campeonato do mundo de rallies para 1975 ja aprovada, tanto pela FIA como pela dire¢do da TAP.
No entanto, quando questionado se no futuro a TAP poderia deixar de ser a principal patrocinadora,
César Torres expunha a clara visdo de que caso tal acontecesse, a prova deveria adotar em primeira
instancia o nome de Rallye de Portugal, agregando em seguida o nome de um patrocinador que, a seu
ver, tivesse o prestigio necessario para se equiparar a internacionalidade do Rallye. No que toca ao plano
desportivo, saudou a participacdo em massa dos pilotos portugueses que considerava de topo, mas refere
que a auséncia da Alpine resultou num menor foco da prova pela imprensa francesa. No entanto, a
participacdo da Fiat e os resultados alcangados por esta marca terdo, segundo César Torres, levado a que
a imprensa italiana promovesse de forma mais intensa o Rallye Internacional TAP. Nos restantes paises
europeus, considerava que esta promocdo manteve os niveis das edigdes anteriores. Em termos de
organizagdo, afastava a hipdtese de, apos o fim da crise petrolifera, voltar a integrar os trogos de
concentracdo com partidas em varias cidades da europa, justificando que desportivamente pouco
acrescentavam a prova e que, a nivel turistico, o0 maior nimero de dias que os pilotos estrangeiros
despendessem em Portugal a treinar compensariam a auséncia de promog¢do nas cidades que
anteriormente contavam com partidas. Revelou que grande parte das inovagdes que foi introduzindo de
ano para ano no Rallye Internacional TAP foram inspiradas em provas a que assistiu, referindo mesmo
que essa inspiragdo podia advir tanto de grandes provas mundiais, como o Rallye de Monte Carlo como

de provas portuguesas locais de menor dimensao®!.

Ultrapassadas as dificuldades inicialmente explicadas, o VIII Rallye Internacional TAP acabou
rotulado, tanto por participantes como por pilotos, como um dos melhores rallies do mundo. Sendo todo
o paradigma politico que rodeou a prova o fator mais negativo, ¢ compreensivel que para o seu sucesso
tenham contribuido o facto de esta ter sido simultaneamente a primeira prova do Campeonato do Mundo

de Rallies e a primeira Prova Automobilistica realizada em Portugal no ano de 1974. Tal levou a que a
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competicao absorvesse o interesse quase total de marcas, jornalistas e do publico em geral. A nivel
desportivo, a exclusdo dos trogos de concentracao e a reducao do niumero de PEC, inicialmente previstas,
foram as formas utilizadas pela Organizacdo para reduzir o niimero total de quilometros. Apesar de tal
significar a disputa da prova na sua maioria em estradas fechadas ao publico, e que a partida afastaria
os participantes dos centros urbanos, ¢ de notar que € a partir deste ano que os jornais e revistas da época
comegam a noticiar a presenca em massa de espectadores nos locais onde decorriam tais provas. Os
indices de participacdo corresponderam de igual forma, uma vez que mesmo com a auséncia da Alpine

e da Lancia, a prova contou com 119 participantes.

Por fim, € necessario ainda mencionar o conteudo da entrevista a César Torres a 4 de abril de 1974.
Apesar de este garantir ter o total apoio da TAP para a organizacdo do Rallye Internacional TAP de
1975, que a data ja estaria confirmado pela FIA no calendario internacional, o proprio abordava ainda a
hipotese de o Rallye eventualmente mudar de nome ou de patrocinador. Tendo em conta que em 1975
isto aconteceu efetivamente, com a prova a denominar-se Rally de Portugal Vinho do Porto e ja sem o
apoio da TAP, fica a questdo se terd sucedido meramente devido & democratizagdo que teve lugar em
Portugal, nos meses que se seguiram a esta entrevista ou se César Torres ja sentiria a necessidade de

procurar novos apoios, independentemente da posigdo da TAP.

3.3 RALLYE DE PORTUGAL VINHO DO PORTO - 1975

Em 1975, tal como referido por César Torres no final da edigdo anterior, o Rallye Internacional TAP
passou a denominar-se Rallye de Portugal Vinho do Porto. Para além da mudanca de nome e de
patrocinador, a prova passou a ser organizada pelo ACP, que nesta altura era presidido por Francisco
Pinto Balsemdo, mas que contava com César Torres na sua equipa?. A partir desta edigdo, a contagem
numérica das edigdes deixa de ser utilizada na nomenclatura, desparecendo totalmente dos cartazes,
livros de regulamentos e cadernos de itinerario. Embora a inteng@o ndo seja clara, presume-se que esta
alteragdo teve o intuito de evitar que a prova tivesse multiplas designagdes®®®, evitando que fosse
simultaneamente o I Rallye de Portugal- Vinho do Porto e o IX Rallye de Portugal. Outra hipotese
podera estar relacionada com uma tentativa de afastar o “novo” Rallye de Portugal da sua associagdo

com a TAP.
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Estando inicialmente prevista a realizagao da prova entre os dias 24 e 27 de abril de 1975, com

interrup¢do no dia 25 para as celebragdes do feriado?*

, esta acabou por ser adiada devido a data das
eleigdes para a Assembleia Constituinte, precisamente no dia 25 de abril?®®, Desta forma, a Organizagdo
procurou, junto da FIA, reagendar a competicdo, apontando a data de 4 a 7 de maio. No entanto, os
organizadores do Maritim Rallye Nordland 1975, rallye que contava para o Campeonato da Europa e
que se realizou entre os dias 30 de abril e 4 de maio, vetaram a alteracdo devido a proximidade das
provas®¢. A solug@o encontrada pelo ACP e pela FIA foi a realizagdo da prova entre os dias 18 e 21 de

287

julho

Alguns meses antes da data inicialmente prevista, o Centro de Turismo Portugués colaborou com a
Organizagdo, recorrendo para tal ao Fundo de Fomento de Exporta¢do. Esta iniciativa consistiu na
apresentacao do Rallye de Portugal em diversas cidades da Europa, entre marco e abril de 1975,

campanha que devido a alteragdo de datas perdeu importancia®®.

Refletindo a mudanca de patrocinio, a apresentacdo oficial da prova teve lugar nas instalacdes do
instituto do Vinho do Porto, em Lisboa, no dia 7 de julho de 1975. Para além deste detalhe, pouco se
alterou a nivel competitivo, continuando a prova a ser pontudvel para os Campeonatos nacionais de
rallies de Portugal, Espanha, Franca, Bélgica, Paises Baixos. Refletindo a mudanca de tutoria da prova
para o ACP, o Gabinete de Informacdo ao Publico localizava-se, nesta edi¢cdo, na sede do clube.
Paralelamente foi montado, na sede da National Cash Register of Portugal, a central do servigo de
informagdo por telefone e “telex”, tendo a companhia detentora das instalagdes fornecido parte dos
aparelhos necessarios®. Embora seja claro que a fungdo desta central seria recolher todas as
informagdes obtidas nos locais onde as diversas provas do Rallye se desenrolavam, a sua fungdo final
ndo é obvia, ficando a duavida se estas informacdes eram fornecidas imediatamente no local aos

jornalistas ou se eram enviadas primeiro para a sede do ACP.

No que toca a inscrigdes, a equipa oficial da Lancia ndo participou devido a um acordo com a Fiat
que estipulava que as duas marcas ndo disputariam em simultdneo a mesma prova. Ja a Alfa Romeo
ausentou-se, pois neste ano apenas disputou provas do Campeonato da Europa de Rallies?°. Estiveram
presentes de forma oficial a Fiat, representada por Hannu Mikkola, Marku Allen ¢ Alcide Paganelli
(Bernard Darniche esteve inicialmente inscrito, mas acabou por ausentar-se devido a uma cirurgia), a

Opel, que contou com Walter Rohrl ¢ Bauno Aaltonen, a BMW com Achim Warmbold, a Toyota, que
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inscreveu Ove Andersson e Bjorn Waldegaard, e a Datsun, representada apenas por Shekar Mehta®!.

Nota ainda para a presencga de Jorge de Bragation, herdeiro ao trono da Gedrgia radicado em Espanha,

que pilotou um Lancia Stratos?*

. Entre os pilotos portugueses, voltaram a estar inscritos Manuel Gomes
Pereira, Méquépé, Pedro Cortés e Mario de Figueiredo, nomes que a imprensa dedicada classificava
como sendo os pilotos com mais hipdteses de obter uma “boa classificagdo final” devido aos carros com
que participaram. Para além destes, Francisco Romaozinho, Santinho Mendes, Anténio Matorell e

293

Antonio Borges participaram também na prova>. Destaque ainda para o facto de Hassan Meyet ter sido

0 tnico piloto inscrito oriundo de uma ex-colonia portuguesa, no caso Mogambique®*.

Antes do inicio da prova, a 16 de julho de 1975, o Jornal Motor entrevistou César Torres,
comegcando por questionar se a mudanca de nome, de patrocinio e de conjuntura politica em Portugal
afetaram de algum modo o prestigio que a prova havia conquistado nas suas edi¢cdes anteriores. Para
além de rejeitar tal hipotese, César Torres explicou que o decréscimo no numero de inscritos nao esteve
associado ao afastamento de pilotos internacionais, mas sim a uma reducdo dos participantes
portugueses. Para além deste fator, referia que em todas as provas do Campeonato do Mundo de Rallies
o numero de inscritos foi menor face a 1974, justificacdo que utilizou para demonstrar que ndo era algo
exclusivo ao Rallye de Portugal 1975. Abordando a colaboragdo das entidades oficiais com a
Organizag¢do do Rallye, César Torres explicava que o patrocinio “Vinho do Porto” surgiu apos a
Organizagéo ter contactado a Secretaria de Estado do Turismo, a Secretaria de Estado do Comércio
Externo ¢ o Fundo de Fomento e Exportagdo. Enquanto as duas primeiras institui¢des impulsionaram e
promoveram a prova, recorrendo para tal aos Centros de Turismo locais, foi a Gltima que propds o
patrocinio final ao Instituto do Vinho do Porto e a Associagdao de Exportadores, concretizando assim o
acordo que acabou por dar nome a edi¢do de 1975%%°. Toda esta descri¢do vai de encontro a entrevista
de César Torres no final do Rallye Internacional TAP de 1974, onde j& na altura mencionava a
necessidade da prova promover o turismo em Portugal, algo que uma mudanga de nome da mesma
poderia impulsionar, bem como a necessidade de, na altura em que a TAP cessasse o seu apoio, encontrar
um patrocinador que estivesse a altura da competicdo. César Torres desvalorizava aqui estas tematicas,
encarando-as como questdes que teriam de ser abordadas num futuro que, pela forma como descreveu,
parecia ndo estar tdo proximo. No entanto, na entrevista de 16 de julho de 1975, César Torres afirmava
que “se havia ano em que pensava arranjar novo patrocinador era este”, revelando que a ac¢do nao foi
espontanea. Para além das institui¢des mencionadas, César Torres declara ainda ter tido o devido apoio
da GNR, dos CTT, dos TLP e da Cruz Vermelha. No que toca a entidades particulares, refere que os

acordos de patrocinio geraram apenas um ter¢o do valor esperado, justificando esta diminui¢cdo com a
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crise econdmica entdo vigente que impactou com maiores consequéncias a industria automovel. Quanto
ao lado desportivo do Rallye de Portugal 1975, o seu responsavel considerava que o facto de
sistematicamente se considerar que a edi¢do mais recente € mais exigente que a anterior, apenas sucede
pela forma como a memoria humana funciona. Deste modo, e contradizendo as opinides gerais, César
Torres explicava que, desde que a prova passou a integrar o campeonato do mundo de rallies, a
desvalorizagdo quase total dos controles de tempo, pela necessidade de permitir aos pilotos disputar as
Provas Especiais de Classificagdo sem terem penalizacdes de estrada, levou a um decréscimo da
exigéncia que a prova apresentava antes de 1973. No entanto, refere que a edi¢do de 1975, devido a
altura do ano em que seria disputado, contaria com calor, pé ¢ pisos de terra mais duros, contribuindo
para um maior desgaste da mecanica dos automodveis em prova. Refere ainda que os pilotos
internacionais da época procuravam participar em provas que se apresentassem como “‘uma pequena
aventura”. Deste modo, refere que o Rallye de Portugal era a prova europeia que melhor se enquadrava
nesta descrigdo por se disputar maioritariamente em estradas florestais e trogos de terra. Sublinhava
ainda que a participagd@o estrangeira nao se devia ao prémio monetario, “que nem chega para a gasolina
para chegarem a Portugal”. A inclusdo de novas PEC nesta edi¢cdo ndo foram, de acordo com o que
descreveu, para aumentar a exigéncia da prova, mas porque o proprio considerava que nao deveria “fazer
dois rallies iguais”. Explicava que a prova de Arganil com 50km j4 havia sido pensada para 1974, mas
que devido a necessidade de cortar na quilometragem total dessa edi¢ao acabou por apenas ser integrada
em 1975. Usava este exemplo para demonstrar a evolugdo que considera necessaria para melhorar o

Rallye de ano para ano>®.

Esta edigdo teve, na sua totalidade, 2126km, divididos por trés etapas: Estoril-Estoril, com
421,40km; Estoril-Espinho, com 701,30 km e Espinho-Estoril, com 1003,70km. Inscreveram-se 93

concorrentes, dos quais 73 participaram efetivamente®®’

. De entre os inscritos que ndo participaram,
Neyret foi o nome com maior destaque, tendo a sua auséncia sido atribuida a problemas no

desalfandegamento do seu carro®®®,

Na primeira etapa, a saida foi efetuada junto ao pavilhdo de congressos do Casino do Estoril, onde
foi montada uma rampa de onde sairam os participantes, com intervalos de dois minutos. E relatado que
no local ndo estaria um grande niimero de espectadores, com a justificagdo que estes terdo preferido
assistir a passagem dos concorrentes ja na estrada. Nas trés primeiras PEC, nas quais a segunda era em
gravilha, sendo as restantes em alcatrdo, os pilotos da Fiat sairam vencedores em todas, com Hannu
Mikkola a ganhar as duas primeiras e Marku Allen a terceira. Méquépé foi o melhor portugués nas trés.
Nesta sequéncia, registaram-se apenas duas desisténcias por problemas mecénicos. A estrutura inicial

da prova previa que a 4.* PEC tivesse lugar no Gradil, onde se acumulou um grande nimero de

2% Entrevista a César Torres, “O prestigio da prova ndo foi afetado”. Jornal Motor n°609, 16 de julho 1975 p.13
297 ACP. “1975 Alén Brindou com Vinho do Porto”. in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p.125
298 “Fiat. ..issimo com Marku Alén e Mikkola, 1* Etapa”. Jornal Motor n°610, 27 de julho 1975 pp.10 a 12
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espectadores. No entanto, esta foi anulado por questdes de seguranca, uma vez que ao longo do trogo
havia um grande ntimero de carros particulares estacionados, resultado de um atraso por parte dos
guardas-florestais que ndo chegaram ao local atempadamente. Deste modo, os concorrentes

atravessaram efetivamente o trogo, mas sem esta passagem ser cronometrada®”.

Em Montejunto a 5. PEC foi interrompida devido a um alerta de incéndio, numa altura em que ja
a tinham efetuado alguns concorrentes. O “incéndio” foi dado como sendo “o reflexo das luzes de
Alcoentre” (presumivelmente da prisdo), ¢ a prova foi retomada. Esta situacdo, aliada a uma outra
interrupcao na PEC da Peninha devido a desisténcia de um piloto, levou a que os participantes ficassem
divididos em trés grupos espacados entre eles. Rohrl acabou por ser o mais rapido em Montejunto,

superando os pilotos da Fiat, algo que lhe permitiu alcangar a segunda posi¢ao na Classificacao Geral.

Tabela 24 Resultados das 8 PEC da Primeira Etapa

1"PEC 2*PEC 3"PEC 5"PEC 6"PEC 9"PEC 10°PEC 11"PEC
Alcabideche | Peninha Sintra 1 Montejunto | Alpiarca Sintra 2 Peninha | Alcabideche
Classific. 1 1 10,5km 1 23km 10,5km 2 2
4,2km 6,5km 8,5km 6,5km 4,2km
10 Mikkola Mikkola Allen Rohrl Allen Allen Mikkola Allen
2m 44s 3m35ls 7m 23s Sm 29s 15m 12s 7m 19s 4m 24s 2m 43s
20 Allen Rohrl Rohrl Allen Mikkola | Paganelli Allen Warmbold
2m 46s 3m 52s 7m 28s Sm 29s 15m 19s 7m 20s 4m 30s 2m 44s
30 Paganelli Paganelli | Mikkola Mikkola Wa;;i(;ega Mikkola | Paganelli Paganelli
2m 46s 3m 535s 7m 33s S5m 30s 7m 22s 4m 30s 2m 44s
16m 00s
Melhor 9° 8° 9° 9° 9° 6° 9° 8°
portugués Méquépé Méquépé | Méquépé Figueiredo | Santinho Cortés Cortés Cortés
2m 56s 4m 03s 7m 49s Sm 50s 17m 0l1s 7m 43s 4m 46s 2m 53s

Fonte: Jornal Motor 27 de julho de 1975, Rally de Portugal 50 anos

Em Alpiarca Allen e Mikkola foram os unicos pilotos a efetuar a 6.* PEC em menos de 16 minutos,
beneficiando de melhores condi¢des de visibilidade, face aos pilotos que partiram mais tarde, uma vez
que o trogo de areia seca levou a que se gerassem grandes nuvens de p6. Segundo a reportagem do
Jornal Motor, a opinido geral dos concorrentes sobre esta PEC foi negativa. As duas provas que se
seguiriam, Montejunto 2 e Gradil 2, foram anuladas pelo que os pilotos voltaram a passar por estes
trocos sem qualquer cronometragem. Seguiu-se a segunda passagem por Sintra, onde os trés pilotos da
Fiat compuseram o pddio e onde, pela primeira vez Pedro Cortés foi o melhor piloto portugués,
efetuando o sexto melhor tempo. E reportado que no final desta PEC Gomes Pereira, que ficou em 13°,
estava com um “tom amarelado”, revelando que disputava a prova com uma “crise de figado”. Na
segunda passagem pela Peninha, Mikkola repetiu a vitoria, mas na 11* PEC ficou em 17°, sendo esta

prova vencida por Marku Allen. Rohrl teve problemas mecanicos, efetuando apenas o 23° melhor tempo.

29 “Fiat. ..issimo com Marku Alén e Mikkola, 1* Etapa”. Jornal Motor n°610, 27 de julho 1975 pp.10 a 12



Chegaram ao final da primeira etapa, no Estoril, 65 concorrentes. Aqui, antes do Controle de Tempo,
estavam montadas as assisténcias, onde foram efetuadas as devidas reparacdes. O Jornal Motor descreve
que a maioria dos pilotos optou por disputar a primeira etapa sem as protecdes de motor e de suspensao,
uma vez que a maioria das provas que a compunham foram disputadas em Alcatrdo. Deste modo, houve
a necessidade de montar essas protegcdes antes da passagem pelo Controle de Tempo, dado que os carros

iriam ficar em parque fechado®.

A segunda etapa teve inicio novamente no Estoril, com a ordem de partida a ser definida pela
classificagcdo de cada concorrente no final da primeira etapa, sendo os restantes detalhes semelhantes
aos da primeira etapa. Logo na Primeira PEC da etapa, Peninha 3, Hannu Mikkola e Marku Allen
voltaram a ser os mais rapidos. No entanto, o terceiro piloto da marca italiana, Alcide Paganelli
despistou-se durante a prova, acabando por desistir do Rallye. Na PEC seguinte, Sintra 3, os dois
primeiros lugares do pddio voltaram a ser ocupados por Allen e Mikkola, ficando Rohrl em terceiro. Na
14.% PEC, um furo evitou que Mikkola fizesse uma boa prova, saindo Allen vencedor. Méquépé foi o
melhor piloto portugués, superando Pedro Cortés, que assim perdeu a sequéncia de cinco PEC em que
foi o piloto nacional mais rapido. Em Figueirdé dos Vinhos os dois pilotos da Fiat voltaram a ser os mais
rapidos. A 16.* PEC ficou marcado como novo percalgo para a Organizagao, pois uma falha na ligacdo
telefonica entre o inicio e o fim do trogo teve como consequéncia o adiamento, por uma hora ¢ meia, da

partida para prova®’!.

Na Candosa, 17.* PEC, as caracteristicas do troco, em areia ¢ com um tragado “rapido”, deram
vantagem aos carros de grupo 2 e relegaram os pilotos da Fiat (que disputavam o Grupo 4) para a quarta
e quinta posi¢do. Durante esta prova desistiram sete pilotos. Seguiu-se a 18* PEC, com inicio em Arganil,
considerada a mais exigente pela sua extensdo e por ter inicio as duas horas da madrugada. Tal ndo
afastou o publico, que esteve presente ao longo de todo o trogo. A vitéria de Marku Allen com 45
segundos de diferenca para o segundo classificado reforcou ainda mais a sua lideranga no Rallye de
Portugal 1975. Waldegaard desistiu a meio do troco devido a uma avaria, numa altura em que se
encontrava entre os cinco melhores pilotos. Houve também registo de um acidente com Schirnhofer,
que colidiu com uma viatura civil que invadiu o trogo durante a prova. Santinho Mendes e Campos
Serveira foram as outras desisténcias desta PEC. Nas duas provas seguintes, Marku Allen saiu vencedor
em ambas com vantagens consideraveis, algo que lhe permitiu alargar ainda mais a vantagem que tinha
sobre Mikkola na Classifica¢do Geral, tendo Walter Rohrl desistido antes de concluir a prova em Viseu.
Na 21* PEC da segunda etapa, na Serra da Freita, para além da vitoria de Warmbold fica também o
destaque para o quarto lugar de Pedro Cortés, que superou Hannu Mikkola por 2 segundos. Por fim, a

ultima PEC da etapa teve lugar em Canelas, onde Andersson conseguiu um segundo lugar. Ao longo da

300 «“Fiat. ..issimo com Marku Alén e Mikkola, 1* Etapa”. Jornal Motor n°610, 27 de julho 1975 pp.10 a 12
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segunda etapa desistiram 21 concorrentes, com destaque, para além dos ja referidos, para Gomes Pereira

e Méquépé*®.

Tabela 25 Resultados das 8 primeiras PEC da Segunda Etapa

12*°PEC 13*°PEC 14°PEC 15°PEC 16°PEC 17°PEC 18°PEC 19°PEC

Peninha 3 Sintra 3 Montejunto | Figueird Lousa Candosa 1 | Arganil — Viseu

Classific 6,5km 10,5km 3 dos 10,5km 6,5km Aldeia 8km

’ 8,5km Vinhos das Dez
8km 48km

10 Mikkola Allen Allen Mikkola Allen Warmbold Allen Allen

4m 31s 7m 18s Sm 17s Sm 29s 8m 25s Sm 24s 35m 29s 6m 06s
90 Allen Mikkola Rohrl Allen Rohrl Rohrl Warmbold | Warmbold
4m 35s 7m 22s Sm 19s Sm 3ls 8m 25s Sm 24s 36m 14s 6m 34s
30 Waldegaard Rohrl Andersson Warglbol Mikkola Andersson | Mikkola Lezama
4m 39s 7m 22s Sm 19s 8m 26s Sm 28s 36m 26s 6m 39s
Sm 33s
7° 8° 8° 8° 7° 6° 7° 5°
MelhorA Cortés Cortés Méquépé Cortés Cortés Cortés Figueiredo | Romdozinho

portugues 4m 43s 7m 39s 5m 45s 5m 43s 8m 34s 5m 29s 38m 27s 6m 40s

Fonte: Jornal Motor 27 de julho de 1975

Para a terceira etapa, que partiu de Espinho, ja s6 estavam em prova 40 participantes, fruto das
desisténcias anteriormente mencionadas, da falta de comparéncia de dois pilotos e da desclassificacido
de Antonio Oliveira, por mudar os pneus do seu carro no parque fechado. A etapa iniciou com a ligagdo
entre esta cidade e a 23* PEC. Este percurso de cerca de 118 km deveria ser cumprido a média de 50 km
por hora, por ser de dia e atravessar estradas publicas. E relatado que as equipas aproveitaram esta fase
para efetuar algumas reparacdes nos carros. As duas primeiras provas desta etapa, Fafe e Cabreira,
contaram com vitorias dos dois pilotos da Fiat. Na terceira prova da etapa, 25* PEC do Rallye, realizada
na Senhora da Graga, Warmbold viu-se obrigado a desistir por embater em pedras que o mesmo afirmou
terem sido colocadas propositadamente na estrada. Embora o reporter do Jornal Motor nao confirme de
forma definitiva esta informagao, relata que os pilotos com que contactou partilharam a mesma opinido
de Warmbold, mencionando inclusive que um destes pilotos (que ndo identificou) tera mesmo visto
alguém a colocar as pedras no local. Esta desisténcia, juntamente com a vitoria de Aaltonen na prova,
levaram a que o terceiro lugar da Classificagdo Geral passasse a ser disputado entre este ultimo e
Andersson. Entre os portugueses, Mario de Figueiredo foi o melhor nesta prova, passando a disputar a
quinta posicdo da Classificagdo Geral com Pedro Cortés. Na Prova do Mardo, 26* PEC foi a vez de
Andersson ficar a frente de Allen e Mikkola, registando-se ainda a desisténcia de dois pilotos. Na
segunda passagem por Canelas, onde Allen voltou a vencer, desistiram outros quatro pilotos, de entre

eles Giovanni Salvi*®,

302 <22 Etapa, a Festa continua”. Jornal Motor n°610, 27 de julho 1975 pp.14 € 15
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Tabela 26 Resultados das ultimas 3 PEC da Segunda Etapa e das primeiras 5 PEC da Terceira Etapa

20°PEC 21*PEC 22*PEC 23*PEC 24*PEC 25*°PEC 26"PEC 27°PEC
. Aldeia do Freita 1 Canelas 1 Fafe Cabreira Sr* da Mario Canelas 2
Classific. Sul 1 24,5km 11,5km 8km 15km Graca 37km 11,5km
30km 27,5km
10 Allen Warmbold Allen Allen Mikkola Aaltonen | Andersson Allen
25m 05s 20m 18s 8m 57s 6m 35s 11m 40s 30m 53s 29m 39s 9m 04s
20 Mikkola Allen Andersson | Mikkola Allen Mikkola Mikkola Mikkola
25m 54s 20m 26s 9m 08s 6m 36s 11m 49s 31m 00s 29m 43s 9m 06s
30 Warmbold | Andersson Mikkola | Warmbold | Warmbold | Andersson Allen Andersson
26m 16s 20m 39s 9m 09s 6m 39s 1Im 51s 31m 18s 29m 46s 9m 18s
60 40 60 60 70 60 50 50
Melhor Cortés Cortés Cortés Figueired Cortés Figueiredo Cortés Cortés
portugués 27m 05s 20m 51s 9m 20s 0 12m 25s 32m 34s 30m 55s 9m 31s
6m 58s

Fonte: Jornal Motor 27 de julho de 1975, Rally de Portugal 50 anos

Nas ultimas sete PEC, as posigdes ainda em disputa ficaram claramente fechadas. Marku Allen

ficou a frente de Hannu Mikkola em quatro dessas provas, sendo o piloto mais rapido na 287, 31* ¢ 32*

PEC, garantido assim a vitoria na Classificagdo Geral. Andersson superou Aaltonen nestas sete provas,

vencendo na 29%, 307, 33 ¢ 34" PEC, assegurando desta forma a quarta posi¢ao no final do Rallye de

menos na 34* PEC,

Portugal 1975. Por fim, Pedro Cortés realizou o quinto melhor tempo em todas,

Candosa 2, onde Mario de Figueiredo alcangou o pddio, ficando em terceiro. Esta sequéncia de

resultados de Pedro Cortés, que de forma consecutiva foi o quinto melhor piloto entre a 26* PEC e a 33*

PEC, permitiram que este concluisse a competigdo no quinto lugar da Classificagdo Geral, seguido de

Mario de Figueiredo na sexta posigao’*.

Tabela 27 Resultados das ultimas 7 PEC da Terceira Etapa

28°PEC 29°PEC 30°PEC 31°PEC 32°PEC 33°PEC 34*°PEC
Freita 2 Aldeia do Ladario Caramulo Bucaco Aldeia das Dez | Candosa 2
Classific. 24,5km Sul 2 9km 7km 14,5km - Arganil 6,5km
30km 48km
10 Allen Andersson Andersson Allen Allen Andersson Andersson
19m 52s 24m 45s 7m 57s 6m 18s 1lm 07s 35m 52s Sm 34s
20 Mikkola Mikkola Allen Andersson | Andersson Mikkola Aaltonen
20m 05s 25m 10s Sm 0ls 6m 19s 11m 07s 35m 58s Sm 36s
30 Andersson Allen Aaltonen Mikkola Mikkola Aaltonen Figueiredo
20m 19s 25m 23s Sm 14s 6m 24s 11m 09s 36m 00s Sm 43s
5° 5° 5° 5° 5° 5° 3°
MelhorA Cortés Cortés Cortés Cortés Cortés Cortés Figueiredo
portugues 21m 00s 26m 33s 8m 33s 6m 50s 11m 50s 37m 42s Sm 43s

Fonte: Jornal Motor 27 de julho de 1975, Rally de Portugal 50 anos
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No final desta sequéncia de provas, o programa previa uma paragem em Tomar que durou cerca de
trés horas. Esta paragem, embora sem qualquer confirmagdo oficial de fontes da época, tera estado
relacionada com o aparelho militar montado ao redor de Lisboa durante o fim de semana em que
decorreu a prova e que tinha como objetivo revistar qualquer viatura que entrasse na capital. Este ato
teve origem no discurso de Mdrio Soares na Alameda D. Afonso Henriques, em que pedia a demissdo
de Vasco Gongalves, entdo primeiro-ministro em fun¢des. Deste modo, César Torres tera preparado a
Organizagdo para terminar a competicao ainda em Tomar, mas em ultima instancia o Rallye de Portugal
seguiu o percurso definido até ao Estoril, onde ainda teve lugar a tradicional prova de slalom®®. A esta
localidade chegaram 22 participantes, onde foram confirmadas as vitérias de Marku Allen, tanto na

Classificagdo Geral como no Grupo 4, de Jorge Ortigdo no Grupo 1 e de Ove Andersson no grupo 23%,

Tabela 28 Classificagdo Final do Rallye de Portugal Vinho do Porto 1975

Classificacio Geral | Concorrente | Grupo | Tempo final
1° Marku Allen 4 6h 24m 15s
2° Hannu Mikkola 4 6h 26m 58s
3° Ove Andersson 2 6h 29m 29s
4° Rauno Aaltonen 2 6h 35m 31s
5° Pedro Cortés 4 6h 45m 08s

Fonte: Jornal Motor 27 de Julho de 1975

Nas semanas que sucederam esta edi¢do da prova, nenhuma das fontes consultadas publicou
qualquer entrevista a César Torres, algo que era habitual nas edigdes anteriores. De qualquer forma, a
entrevista de antevisao efetuada pelo mesmo permite que haja um ponto de comparagdo entre a visao da
Organizagao ¢ o desenrolar final do Rallye de Portugal Vinho do Porto 1975. Neste sentido, a intengdo
do proprio de evitar repetir programas de uma edi¢do para a outra ¢ claramente um dos fatores dos
sucessos sucessivos de cada uma das edi¢des desta competicdo. Para 1975, embora o programa definido
nao tenha sido cumprido na sua totalidade, devido a anulagdo de trés PEC, este fator acabou por nao
prejudicar de forma excessiva o Rallye de Portugal 1975. Tendo todas estas provas sido anuladas ainda
na primeira etapa e sendo todas similares e relativamente curtas em termos de quilometragem®”’, a ndo
cronometragem destes trogos teve pouco impacto desportivo. No entanto, as razdes que levaram a que
as duas provas no Gradil fossem anuladas revelam algumas falhas da Organizacdo. O facto de a hora
prevista para a 4.° PEC Gradil 1 ndo estarem presentes o niumero suficiente de guardas-florestais, num
local onde ¢ realgado pela imprensa o grande numero de espectadores presentes, revela a falta de

articulacdo da Organizagdo com as autoridades. Este cenario é ainda mais agravado quando a 8.* PEC,
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no mesmo local, mas cinco horas mais tarde’*®

, ¢ anulada com igual justificacdo. Entre estes incidentes
ha ainda o alerta de incéndio emitido durante a realiza¢do da 5.* PEC em Montejunto, que obrigou a
Organizacdo a suspender temporariamente esta prova. Esta acdo, por se tratar de uma medida de
precaugao, e independentemente de o alerta se ter revelado falso, ¢ um exemplo positivo da intervengao
da Organizacdo na prova por priorizar a seguranca dos participantes e espectadores. Na 25.* PEC o
episodio ja relatado em torno da desisténcia de Warmbold acarreta uma carga negativa, mas que acaba
por ficar ligado ao comportamento do publico. Terminado o balango desportivo da competicao, ¢ obvio
que o Rallye de Portugal 1975, embora com alguns percalgos, alcangava ja nesta edicdo um nivel

bastante elevado, conseguindo manter-se atrativo para os pilotos e marcas de topo, mesmo tendo como

fundo a crise econémica mundial e a instabilidade politica em Portugal.

Estes dois ultimos pontos, embora ndo tivessem influéncia direta na forma como se desenrolou o
Rallye de Portugal 1975, fizeram com que a Organizacao se visse obrigada a procurar alternativas numa
série de campos. Para além da mudanca de tutoria, do Clube Desportivo TAP para o ACP, a Organizagéo
de Prova viu-se obrigado a lidar com o vazio de patrocinio deixado pela TAP. Este ultimo ponto, revelou
que César Torres tinha ja presente, meses antes de tal suceder, a possibilidade de se ver obrigado a
procurar novas solugdes. Assim sendo, a forma como conseguiu articular a seu favor diversos érgaos de
Estado, revelou o alto nivel de experiéncia que as edi¢des anteriores lhe haviam trazido. Por fim, a forma
como sucessivamente o Rallye de Portugal 1975 foi adiado e as solugdes encontradas pela Organizagio

e pela FIA revelaram a importancia que a competicdo ja havia obtido a nivel internacional.

3.4 RALLYE DE PORTUGAL VINHO DO PORTO - 1976

A edicdo de 1976 do Rallye de Portugal marcou um regresso a normalidade no que a organizacao da
prova diz respeito. Regressando a sua calendarizag¢@o habitual, em margo, e sem ser afetada de forma
direta por questdes politicas ou econdmicas, a Organizag@o de Prova pdde, finalmente, por em pratica a

visdo pretendida pelo seu diretor, César Torres.

No entanto, na edi¢ao de 26 de fevereiro da Revista Motor é referido que a concessdo do patrocinio
por parte do Vinho do Porto terd sido efetuada de forma tardia, levando a que a data desta publicacdo
César Torres estivesse ainda a promover a prova nas capitais europeias. Precisamente nesta edi¢do da
revista, ¢ publicada uma entrevista ao responsavel pelo Rallye de Portugal. Na mesma publicagdo, César

Torres confirmava que a prova teria cobertura televisiva do “canal 1 da televisao francesa”, a ORTF,

398 O inicio da 4* PEC estava prevista para a 1h31m, enquanto a 8* PEC teria inicio as 6h33m, ambas no dia 18
(ACP. “1975 Alén Brindou com Vinho do Porto”. in Rally de Portugal 50 anos. Lisboa, ACP 2017 p.125)
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bem como das televisdes alema e holandesa. Referia também que a cobertura efetuada pela imprensa
escrita contaria com a presenca do diretor do L’Equipe, sendo este o responsavel pela reportagem.
Mencionava que a partir da edigdo de 1976, os pilotos inseridos em campeonatos de iniciacdao e de
promocao teriam facilidades na inscricdo no Rallye de Portugal, nomeadamente uma taxa de inscri¢do
mais baixa e prémios monetarios exclusivos. Justificava esta medida por considerar que estes pilotos
seriam os mais interessados em efetuar uma boa participacdo na prova, algo que apenas a beneficiaria.
Prossegue, explicando que a campanha de promocao da prova deveria ter comecado com trés meses de
antecedéncia, algo que ndo aconteceu por alguma “desorganizag¢do” dos colaboradores e que levou a
que a toda a campanha publicitaria tivesse menos efeito e ficasse mais cara®”. Para além da cobertura
anunciada por César Torres, também a Radio Renascenca ¢ a RDP fizeram a transmissdo constante das
informagdes que foram chegando ao secretariado do Rallye, e que nos dias da prova foi montando no
Hotel Estoril Sol. Nestas instalagdes iam sendo passados, em “video tape” os videos das provas que

eram enviados, diariamente, para este membro da Organizac¢do®'”.

A Revista Motor publicou ainda um artigo dedicado ao comportamento do publico,
desaconselhando agdes como o uso de flash em provas noturnas ou o atravessar da estrada durante a
passagem de carros. Este artigo ndo s6 demonstra que comegava ja nesta altura a haver alguma
preocupacdo com a seguranca dos espectadores, mas revela que a dez anos do atropelamento mortal em

311

Sintra®!! 0 comportamento do publico era ja erroneo®'2.

No que toca a adesdo de equipas oficiais a esta prova, inscreveram-se: a Lancia-Alitalia, com Sandro
Munari e Raffaele Pinto, deixando de fora o seu terceiro piloto Bjorn Waldegaard; a Toyota, com o
apoio de Salvador Caetano e representada por Ove Andersson e por Hannu Mikkola; a Euro Handler
Team, que em nome da Opel inscreveu Walter Rohrl e Anders Kullang; e a Alpine-Renault, que apenas
contou com Jean Ragnotti. Este ano apenas contou com a presenca de uma equipa feminina, a de Sandy
Lawson. A nivel de pilotos portugueses, destaca-se desde logo a auséncia de Pedro Cortés, que esteve
perto de alinhar no Rallye de Portugal 1976 como piloto oficial da Toyota, mas que em ultima instancia
ficou afastado da competi¢do. De entre outros, os portugueses tidos pela imprensa como os mais

A

capacitados para alcangar uma boa classificacdo eram Antonio Borges, Carlos Torres ¢ “Méquépé”. Pela

309 MARQUES, Pelejdo. “A duas semanas da prova o ponto da situagdo ”. Revista Motor n°13 11 série, 25 de
fevereiro 1976 pp.25 a 27

310 «Q) secretariado do Rallye de Portugal”. Revista Motor n°15/16 11 série, 18 de margo 1976, pp.56 € 57

311 Em 1986, ap0s sair da trajetoria para evitar alguns espetadores que se encontravam na estrada, Joaquim
Santos despistou-se e abalroou o publico que se encontrava amontoado nas encostas de Sintra, resultando em
duas mortes e multiplos feridos. Como resposta, os pilotos do Campeonato do Mundo de Rallies recusaram
continuar em prova. COSTA, Guilherme. “Rally de Portugal: o principio do fim do Grupo B”. Razdo Automovel
5 de margo 2016, https://www.razaoautomovel.com/classicos/fim-do-grupo-b-rali-portugal (consul. 23/09/2025)
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sua reputacdo, mas sem grandes creditagdes eram também mencionados os nomes de Giovanni Salvi e

de Francisco Romiozinho?'.

O Rallye de Portugal Vinho do Porto 1976 contou com 70 inscritos, dos quais 59 participaram
efetivamente. Disputou-se entre os dias 10 e 14 de margo, contando na sua extensdo total 2121,20km
divididos em trés etapas, ao longo das quais estavam previstas a realizagdo de 39 PEC. A primeira,
Estoril-Porto, previa a realizacdo de 12 PEC ao longo da sua extensdo de 751,30km. No que toca a
segunda, Porto-Estoril, contava com 1118,80km, ao longo dos quais deveriam ter-se realizado 14 PEC,
mas deste nimero duas foram anuladas, sendo elas a 23.* e 24.* PEC, em Gouveia e em Manteigas,
respetivamente. A terceira etapa, Estoril-Estoril, abrangia os ultimos 251,10km do Rallye, sendo nela

incluidas 11 PEC3'4,

A 1.2 PEC, na Lagoa Azul, realizou-se 15 minutos ap6s a saida dos participantes do Estoril. Nesta,
Sandro Munari foi o mais rapido, efetuando os Skm do trogo de alcatrdo a uma média de 120km//h. 700
metros depois de comecar a sua prova, Walter Rohrl desistiu por avaria mecanica. Na 2.* PEC, na
Peninha em alcatrdo, Jean Ragnotti desistiu apds acidente. A prova de Montejunto foi a primeira em
Terra batida, obrigando os participantes a trocar de pneus, fator que ndo impediu Munari de ganhar pela
terceira PEC consecutiva. Na 4. PEC registaram-se trés desisténcias, sendo a de maior destaque a de
Hannu Mikkola, por despiste. Nas trés PEC que se seguiram, ndo houve qualquer desisténcia ou
incidente, mas na Candosa 1, 6.* PEC, Raffaele Pinto p6s fim a sequéncia de cinco vitérias de Munari,

ganhando igualmente a prova seguinte’'>.

Tabela 29 Resultados das primeiras 6 PEC da Primeira Etapa

1°PEC 2°PEC 3°PEC 4°PEC 5*PEC 6°PEC
Lagoa Azul | Peninha 1 | Montejunto Figueiré Lousa Candosa 1
Classific. 1 6,5km 8km dos Vinhos 10,5km 6,5km
S5km 8km
10 Munari Munari Munari Munari Munari Pinto
2m 20s 4m 15s Sm 09s Sm 14s 8m 03s Sm 14s
20 Pinto Andersson Mikkola Pinto Kullang Andersson
2m 25s 4m 16s Sm 10s Sm 20s 8m 04s Sm 15s
30 Ragnotti Pinto Andersson Andersson Pinto Kullang
2m 26s 4m 18s Sm 15s Sm2ls 8m 10s Sm 16s
Melhor 8 A60A N ~60 . A7OA A A90A A A60A A
portugués Borges Méquépé | Romadozinho Meéquépé Meéquépé Meéquépé
2m4ls 4m 44s Sm 45s Sm 53s 8m 27s Sm 24s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976, Rally de Portugal 50 anos

Na 8. PEC, no Caramulo, desistiria mais um dos pilotos considerado favorito, Anders Kullang, por

avaria mecanica. Sendo este o ultimo dos pilotos da equipa oficial da Opel a desistir, a assisténcia que
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a marca prestava tinha a hipotese de passar a focar-se em Méquépé, que havia sido o melhor portugués
em cinco das primeiras oito PEC e que se encontrava na quarta posi¢do da Classificacdo Geral. No
entanto, esta hipdtese ndo sucedeu, tendo a assisténcia oficial Opel deixando a prova logo a seguir a
desisténcia de Kullang. Méquépé acabou por ficar entregue a sua assisténcia privada. Nas PEC do
Ladario e de Viseu 1, Andersson conseguiu superiorizar-se aos dois pilotos da Lancia e Méquépé
posicionou-se em quarto lugar em ambas as provas. Na 11.* PEC, Lapa 1, para além da vitéria de Munari
e do quinto lugar de Antonio Borges, desistiram quatro pilotos. Para terminar a primeira etapa, Munari

venceu na 12.2 PEC, em Armamar, com Manuel Inicio a ser o melhor portugués na quinta posi¢do®'e.

Tabela 30 Resultados das ultimas 6 PEC da Primeira Etapa

7*PEC 8'PEC 9*PEC 10°PEC 11°PEC 12°PEC
Bucaco Caramulo Ladario Viseu 1 Lapa 1 Armamar 1
Classific. 14,5km 7km 9km 8km 7km 9,5km
10 Pinto Munari Andersson Andersson Munari Munari
10m 22s Sm57s 7m 22s Sm 54s 4m 38s 8m 43s
20 Munari Pinto Munari Munari Andersson Pinto
10m 33s Sm 58s 7m 22s 6m 00s 4m 45s 8m 55s
30 Andersson | Andersson Pinto Pinto Pinto Andersson
10m 43s 6m 10s 7m 45s 6m 02s 4m 46s 8m 57s
Melhor R SOA R ol A40A N A40A N > ?0.
portugués Meéquépé Borges Méquépé Meéquépé Borges Inacio
1Im 10s 6m 38s 8m 07s 6m 29s Sm 09s 9m 25s

Fonte: Revista Motor 18 de mar¢o 1976, Rally de Portugal 50 anos

Tabela 31 Classificagdo da 1 etapa do Rallye de Portugal Vinho do Porto 1976

Classificaciio Geral Concorrente Tempo final
1° Sandro Munari 1h 13m 40s
2° Raffaele Pinto 1h 14m 36s
3° Ove Andersson 1h 14m 38s
4° Méquépé 1h 20m 18s
5° Benigno Fernandez | 1h 21m 06s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976

Para a segunda etapa, partiram do Porto 44 das 45 equipas que haviam terminado o primeiro ter¢o
da prova. Esta etapa encontrava-se dividida em dois por uma pausa (regulamentada como
“neutraliza¢do”) no Rallye, entre a 20.* ¢ a 21.* PEC, em Viseu para descanso dos pilotos. Apesar desta
paragem, a segunda etapa continuava a ser a mais exigente da competigdo uma vez que a quilometragem
total das PEC, antes da neutralizag@o, era superior a primeira etapa, algo que também sucedia com as

PEC que se realizaram apos a saida dos pilotos de Viseu. A Tinica atenuante ao nivel de exigéncia
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aplicada pela Organizagdo foi a anulacdo das PEC de Gouveia e Manteigas, devido a um nevao na zona,

que retirou cerca de 30 km a segunda etapa’!'’.

A saida do Porto, junto ao Estadio das Antas, é relatado um niimero consideravel de espectadores,
mas que era, no entanto, inferior ao registado aquando da chegada dos pilotos na noite anterior. A
justificacdo dada ¢ a de que os espectadores que na noite anterior haviam estado junto ao posto de
controle e ao parque fechado se teriam deslocado para os locais onde tiveram lugar as PEC desta etapa.
Embora s6 ja contasse com trés pilotos do Campeonato do Mundo de Rallies, esta fase da prova
mantinha o seu interesse competitivo, pois promovia ainda a luta entre os dois pilotos da Lancia e Ove

Andersson’'®.

Na 13.* PEC, Andersson seria o vencedor, recuperando alguns segundos a Munari que apenas
conseguiu o terceiro melhor tempo. No entanto, na PEC seguinte, na Cabreira, os pilotos da Lancia
retribuiriam, relegando Andersson para a terceira posi¢do. Em ambas as provas, Méquépé ficou em
quarto, cimentando o seu favoritismo para vencer o grupo 1. Na 15.* PEC, a mais extensa até entdo, os
trés Pilotos do Campeonato do Mundo de Rallies demonstraram a sua superioridade, algo patente pela
diferenca de 4 minutos entre Andersson, 3.° classificado, e Romaozinho, 4.°. O tltimo piloto a concluir
aprovaso o faria uma hora e trés minutos depois de Munari. Na 16.* PEC, Raffaele Pinto viu-se obrigado
a efetuar grande parte da prova apenas com a terceira mudancga, por avaria na caixa de velocidades.
Ainda assim, registaria o 3° melhor tempo. Tendo partido para o troco com um minuto de diferenca,
Ove Andersson acabou por ultrapassar Pinto ja perto do final, algo que também sucedeu na Classificagdo
Geral, onde o piloto da Toyota alcangou a segunda posig¢do. Manuel Inacio, que competia com Méquépé
pela primeira posi¢do no grupo 1, bateu num muro e, consequentemente, furou um pneu. Embora o
publico presente se tenha aglomerado para possibilitar a mudanga do pneu sem a necessidade de um
macaco, o tempo perdido levou Manuel Inacio a ficar afastado da disputa pela vitoria no grupo. Nas
quatro PEC que se seguiram, até a neutralizagdo, Sandro Munari venceu todas ¢ Raffaele Pinto, ainda
com problemas na caixa de velocidades, conseguiu recuperar algum tempo a Andersson. A chegada a
Viseu, foi divulgado pela Organizaggo, de forma equivocada, que Manuel Inacio havia sido o piloto
mais rapido na 20.* PEC, tendo os espectadores ai presentes saudado de forma efusiva a sua chegada.
Mais tarde este erro seria corrigido. Também neste local os pilotos foram informados da anulagdo das
provas ja mencionadas. No entanto, os hordrios para as restantes PEC mantiveram-se inalterados,
passando, no entanto, a existir novo periodo de neutralizacdo em Seia, entre a primeira e a segunda

passagem pelo trogo de Vide".
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Tabela 32 Resultados das primeiras 6 PEC da Segunda Etapa

13°PEC 14°PEC 15°PEC 16°PEC 17°PEC 18*PEC
Fafe Cabreira Senhora da Mario Carvalhas | Armamar 2
Classific. 8km 15km Graca 37km 6,5km 9,5km
37,5km
10 Andersson Pinto Munari Munari Munari Munari
6m 38s 11m 59s 32m 59s 30m 13s dm 51s 8m 27s
20 Pinto Munari Pinto Andersson Andersson Pinto
6m 40s 12m 03s 33m 13s 30m 22s 4m 52s 8m 39s
30 Munari Andersson | Andersson Pinto Pinto Andersson
6m 48s 12m 24s 33m 24s 31im 29s 4m 55s 8m 45s
40 40 40 50 40 40
Melhor A A A A A A .. .. A A A A
portugnés Meéquépé Méquépé | Romaozinho | Romaozinho Méquépé Méquépé
7m 15s 13m 21s 37m 45s 33m 59s Sm 25s 9m 24s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976, Rally de Portugal 50 anos

Na 21.* PEC, Arganil 1, os concorrentes encontraram condi¢des de visibilidade reduzidas devido

ao nevoeiro existente na Serra da Lousa e ao facto de a prova ter sido disputada de noite, pelas 22h 44m.

No entanto, o nevoeiro dissipou-se durante a prova, tendo os ultimos pilotos a iniciar a prova encontrado

boas condi¢des de visibilidade. Tal explica a prova efetuada por Carlos Torres, que para além de ter

feito o quarto melhor tempo, a apenas 31 segundos do terceiro, ultrapassou, em prova, dez concorrentes

no percurso até ao final da PEC. Aqui, Munari ganhou 53 segundos a Andersson e Francisco

Romaozinho desistiu por avaria mecanica. Nas trés PEC seguintes, a ordem dos trés primeiros nio sofreu

altera¢des. No que toca aos pilotos portugueses, Antonio Borges ficou em 5.° na 22.* PEC e Jorge

Ortigdo foi o melhor nas duas provas seguintes2°.

Tabela 33 Resultados das ultimas 7 PEC da Segunda Etapa

19°PEC 20°PEC 21°PEC 22°PEC 25"PEC 26°PEC 27°PEC
Classific Lapa 2 Viseu 2 Arganil 1 Vide 1 Vide 2 Arganil 2 Candosa 2
: 7km 8km 48km 12km 12km 48km 6,5km
10 Munari Munari Munari Munari Munari Munari Munari
4m 42s 6m 04s 41m 09s 9m 22s 10m 02s 39m 13s Sm 38s
20 Pinto Pinto Andersson Andersson Andersson Andersson Pinto
4m 44s 6m 08s 42m 02s 9m 3ls 10m 05s 39m 49s Sm 38s
30 Andersson | Andersson Pinto Pinto Pinto Pinto Andersson
4m 50s 6m 09s 42m 25s 9m 34s 10m 20s 40m 14s Sm 46s
Melhor o ~40 . ol > 40 ~ 5.0 ~ >
portugués Borges Romaozinho Torres Borges Ortigdo Ortigdo Santos
Sm 13s 6m 46s 42m 56s 10m 47s 11m 26s 46m 22s 6m 31s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976, Rally de Portugal 50 anos

A segunda etapa terminou com a 27.* PEC Candosa 2, onde o maior destaque recaiu na quinta

posicao de Joaquim Santos, que participava com um carro de cilindrada inferior (1200). Ao final desta

etapa chegaram 27 concorrentes, mas 4 destas equipas havia ja excedido o limite de penalizacdes,
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levando a que fossem desqualificadas. De entre estes casos, destaca-se a equipa feminina de Sandy

Lawson®?!.

Tabela 34 Classificacdo da 1 etapa do Rallye de Portugal Vinho do Porto 1976

Classificacdo Geral | Concorrente | Tempo final
1° Sandro Munari | 4h45m 11s
2° Ove Andersson | 4h 49m 15s
3¢ Raffaele Pinto | 4h 50m 34s
4° Meéquépé 5h 26m 25s
5° Georg Fischer | 5h 36m 39s

Fonte: Revista Motor 18 de marco 1976

No Estoril, a partida para a terceira etapa contou apenas com 22 concorrentes, fruto da desisténcia
de Rogério Pires, que ndo conseguiu ligar o carro. Nas trés primeiras PEC da etapa, Raffaele Pinto
recuperou algum tempo na Classificagdo Geral a Ove Andersson. Na 29" PEC registou-se a unica
desisténcia da etapa, quando Antoénio Borges se viu obrigado a desistir por avaria mecanica. Na 31.?
PEC, a luta entre Andersson e Pinto chega ao fim, quando o segundo sofre uma avaria mecanica (bobine
queimada) que o leva a fazer um tempo de 22m 05s, tendo apenas terminado a PEC por ter no seu carro
um telefone que lhe permitiu comunicar com a assisténcia. Para além do tempo perdido, o piloto italiano
penalizou ainda 26 minutos pelo atraso ao chegar ao Controle de Tempo no inicio da PEC seguinte.
Assim sendo, embora tenha vencido as trés PEC seguintes, passou a ocupar a 4.* posicdo da
Classificagdo Geral, atras de Méquépé. Deste modo, a inica disputa de posi¢oes que ainda decorria era
entre Jorge Ortigdo e Giovanni Salvi, pelo sexto lugar®??,

Tabela 35 Resultados das primeiras 6 PEC da Terceira Etapa

28°PEC 29°PEC 30°PEC 31*PEC 32*PEC 33*PEC
. Alcabideche | Peninha 2 Sintra 1 Lagoa Azul Peninha 3 Sintra 2
Classific. 1 6,5km 10,50km 2 6,5km 10,5km
4,20km S5km
10 Pinto Pinto Pinto Andersson Pinto Pinto
2m 44s 4dm 18s 7m 15s 2m 37s 4m 30s 7m 12s
20 Munari Andersson | Andersson Munari Andersson Munari
2m 51s 4dm 25s 7m 34s 2m 38s dm 31s 7m4ls
30 Andersson Munari Munari Inécio Munari Andersson
2m 51s 4m 32s 7m 43s 2m 57s 4m 35s 7m4ls
40 40 40 30 40 40
MelhorA Borges Méquépé Méquépé Inacio Méquépé Méquépé
portugues 3m 00s 4m 54s 8m 09s 2m 57s 4m 56s 8m 07s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976, Rally de Portugal 50 anos
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Manuel Inécio, que na 31.* PEC havia alcancado a 3.? posi¢do voltou a ser o melhor portugués na
36.2 PEC. No entanto, o episddio com o pneu furado mantinha-o afastado de posigdes cimeiras na tabela
da Classificacdo Geral. Nas ultimas trés PEC, Raffacle Pinto voltou a ter problemas mecanicos
relacionados com a caixa de velocidades, algo que garantiu o 3.° lugar do a Méquépé. Nesta sequéncia

de provas, Giovanni Salvi também ultrapassou Jorge Ortigdo, assegurando a 7.* posigao®%.

No final da etapa, Pelejao Marques, jornalista da Revista Motor e responsavel pela cobertura da
prova, classificava a presen¢a do publico na zona de Sintra como um “nimero verdadeiramente
espetacular”, ao qual foi proporcionada “um espetaculo que o fez vibrar”, devido aos trogos de asfalto,

que por natureza permitem aos pilotos andar mais rapido, e as “6timas” condigdes atmosféricas®?*.

Tabela 36 Resultados das ultimas 6 PEC da Terceira Etapa

34°PEC 35"PEC 36"PEC 37"PEC 38"PEC 39°PEC
. Alcabideche | Peninha 4 | Lagoa Azul Sintra 3 Peninha S Lagoa Azul
Classific. 2 6,5km 3 6,5km 6,5km 4
4,20km S5km Skm
10 Pinto Andersson Pinto Andersson Andersson Andersson
2m5ls 4m 43s 2m 4ls 7m 47s 4m 42s 2m 42s
20 Andersson Pinto Andersson Pinto Munari Munari
2m 53s 4m 52s 2m 43s 8m 0ls 4m 49s 2m 45s
30 Munari Munari Munari Munari Inacio Torres
2m 58s 4m 55s 2m 46s 8m 02s Sm 09s 2m 55s
40 40 40 40 30 30
MelhorA Méquépé Méquépé Inacio Méquépé Inacio Torres
portugues 3m 06s S5m 07s 2m 55s 8m 35s 2m 09s 2m 55s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976, Rally de Portugal 50 anos

Além da vitoria de Sandro Munari tanto na Classificagdo Geral como no grupo 4, registaram-se
ainda as vitorias de Méquépé no grupo 1 e de Porfirio Oliveira (17.° na Classificagdo Geral) no grupo
2. Joaquim Santos, que terminou o Rallye de Portugal 1976 em 11.°, foi ainda o vencedor do anunciado
prémio exclusivo a pilotos de promogao’?.

Tabela 37 Classificagdo Final do Rallye de Portugal Vinho do Porto 1976

Classificacido Geral Concorrente Grupo | Tempo final
1° Sandro Munari 4 5h 41m 26s
2° Ove Andersson 4 5h 44m 24s
3° Méquépé 2 6h 26m 37s
4° Raffaele Pinto 2 6h 33m 54s
5° Santinho Mendes 4 6h 39m 29s

Fonte: Revista Motor 18 de margo 1976
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Beneficiando de um amenizar dos contextos de crise politica e economia que afetaram as edi¢des
antecedentes ao Rallye de Portugal 1976, esta prova alcangou, finalmente, o sucesso desportivo que o
seu diretor, César Torres, pretendia, como demonstrado nas entrevistas enunciadas em capitulos
anteriores. Apesar do decréscimo de participantes, que passou de 73 em 1975 para apenas 59 em 1976,
esta edicdo contou com mais PEC e com uma etapa totalmente realizada na zona de Sintra, algo que
permitia aos espectadores presenciarem multiplas PEC, sem a necessidade de se deslocarem. O sucesso
que estas altera¢des trouxeram a competigao, aliado ao facto de no seu decorrer nao se terem registado
percalgos de maior, excetuando a anulacdo das provas na zona da Serra da Estrela, devido a um
fendomeno natural, levou a que o Rallye de Portugal Vinho do Porto fosse galardoado com a premiagéo
de melhor Rallye do Mundo, atribuida pelo BPICA*?*, Embora nenhuma das publica¢des da época
consultadas mencione a atribuicdo deste prémio (Revista Motor, O Volante, Revista ACP) a sua

existéncia ¢ comprovada pela foto presente no Anexo N.

kksk

As quatro provas analisadas neste capitulo coincidem com o periodo de maior popularidade do Rallye
Internacional TAP/Rallye de Portugal. Em 1973, o interesse demonstrado pelos meios de comunicagio
¢ atribuivel ao facto de esta edigdo ser a terceira prova de todo um novo Campeonato do Mundo, algo
que mantinha desperta a curiosidade dos jornalistas internacionais. J4 em 1974, embora associado a
razOes negativas apenas ultrapassadas pela cooperacao entre o governo portugués, a FIA e a equipa de
César Torres, o sucesso alcangado pelo VIII Rallye Internacional TAP advém do cancelamento de todo
o programa desportivo em Portugal e das duas primeiras provas do Campeonato do Mundo de Rallies,
levando a que a competicdo portuguesa fosse a primeira deste campeonato e atraindo as atengdes de
todo o meio automobilistico. Associado a este €xito mediatico, constou também um forte éxito
desportivo, tendo ambas as edi¢cdes sido consideradas por multiplos pilotos como tendo um nivel
altissimo. Estes elogios mantiveram-se em 1975, altura em que o Rallye de Portugal ja ¢ tratado como
um dos melhores rallies do mundo, apesar dos adiamentos constantes e do clima politico negativo em
que Portugal estava mergulhado, fatores que poderiam ter dispersado o interesse das marcas e dos pilotos
internacionais. Em 1976, com o clima de crise politica e econémica estabilizado, a Organizagao teve
finalmente a hipdtese de poér em pratica uma prova completa e sem percalgos, esfor¢co que acabou por

ser reconhecido.
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Conclusoes finais

De modo a dar resposta as questdes inicialmente levantadas na introdugdo e evitando, na medida do
possivel, repetir as dilacdes retiradas de cada capitulo, neste ponto os dez anos estudados serdo
inicialmente analisados como um todo, sendo posteriormente divididos da forma necessaria para melhor
encerrar cada topico.

Assim sendo, e comecando pelas questdes politicas, torna-se evidente que a Organizacgdo de Prova
e, em especial, César Torres, utilizaram a tematica da promocao turistica de Portugal para estabelecer
uma ponte de didlogo entre as diversas entidades responsaveis pelo turismo em Portugal. Logo no
segundo ano, o langamento da campanha “Outono em Portugal” é o perfeito exemplo desta questdo,
pois mais do que atrair concorrentes estrangeiros, o Rallye Internacional TAP passou a associar-se a
promogdo turistica no pais, levando a criagdo de uma imagem positiva da prova, tanto junto das
Instituigdes Governamentais, como dos Municipios onde esta se desenrolava. Para além desta medida,
o facto de os trogos de concentragdo obrigarem os concorrentes a percorrer um extenso itinerario que
passava por diversas localidades em todo o pais levava a que a promocdo pretendida do pais fosse
efetivamente efetuada.

Este fator colocou a Organizagdo de Prova numa posi¢ao favoravel para, tanto em 1974 como em
1975, conseguir os apoios necessarios dos diferentes governos, alcangando o financiamento pretendido
para ultrapassar a crise monetaria vigente. De igual modo, a comunicagdo constante entre César Torres
e a FIA demonstrou ser uma mais-valia para as ambic¢des da competicdo, pois ndo s6 permitiu que esta
se realizasse em 1974 e que o seu cancelamento fosse evitado em 1975, como também possibilitou a
integracdo da mesma no Campeonato da Europa de Rallies logo em 1970. Mais tarde, a sua posicao
neste Campeonato levou a que a transi¢do para o Campeonato do Mundo de Rallies fosse o passo
seguinte, sendo a mesma aceite ainda antes da edicao de 1972 ter iniciado.

Deste modo, um dos fatores que permitiu a esta prova alavancar-se e ser reconhecida como uma
prova de topo a nivel mundial foi a rede de contactos estabelecida, tanto a nivel nacional como a nivel
internacional, pelo seu Diretor de Prova.

Este fator associa-se com a questdo seguinte, a economica. Tendo ja sido explicado de que forma
foi ultrapassada a crise petrolifera, seria redundante voltar a fazé-lo. No entanto, € evidente que os apoios
monetarios prestados tanto pela TAP, numa primeira instancia, como por diversas Institui¢des Publicas,
foram outro dos fatores crucias para que a prova se pudesse diferenciar das demais em Portugal. Mais
ainda, a utilizagdo das infraestruturas da TAP por toda a Europa e a disponibilidade prestada pelos
diversos Postos de Turismo e Camaras Municipais por todo o pais, permitiram ao Rallye Internacional
TAP / Rallye de Portugal usufruir de condigdes unicas, tanto na sua internacionalizagdo, com a prova a
autopromover-se internacionalmente ao percorrer os Itinerarios de Concentragdo até Portugal, como na

patente competitiva, onde a sua associacdo com os varios municipios permitiu ndo sé garantir que
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haveria em cada cidade, vila ou aldeia as condigdes necessarias para acolher os pilotos, respetivas
equipas e os meios de comunicagao de toda a Europa.

Mais ainda, esta proximidade com cada zona do pais, inicialmente com os itinerarios de
concentracdo a visitar cidades onde ndo seriam sequer disputadas quaisquer prova (sendo exemplo as
passagens pelo Algarve e pelo Alentejo dos pilotos que partiam de Lisboa), com o Rallye a atravessar
nas primeiras edigdes o seio de diversas localidades e com a realizacao de PEC em Estadios de Futebol
e em pistas de atletismo, permitiu estabelecer uma ligag@o entre o publico e a competigdo. Embora todos
estes pontos tenham sido excluidos progressivamente dos programas das edi¢des posteriores a 1969, a
verdade é que o entusiasmo popular com a passagem do Rallye pela “sua zona” prevaleceu, levando a
que a ligagdo publico-prova se mantivesse, mesmo nas edi¢cdes em que o Rallye passou a ser disputado
exclusivamente em estradas fechadas ao publico e na sua maioria de caracter florestal. Deste modo, ¢é
notavel, tanto pelos registos fotograficos e audiovisuais da época como pela descricdo que era efetuada
pelos periodicos durante a prova, que a partir de 1972 a quantidade de espectadores aumentou
exponencialmente, estando estes tanto presentes em massa nas Provas de Slalom, como também em
torno das estradas florestais por onde passava cada PEC. Esta ligagdo ndo passou despercebida a
Organizagado de Prova, que em 1976 incluiu na estrutura desta edicdo uma etapa (por sinal a ultima, que
presumivelmente resultaria num maior interesse popular para assistir ao vencedor do Rallye)
completamente disputada na zona de Sintra e num intervalo de apenas 6 horas. Este momento da prova,
popularmente conhecido como “A noite de Sintra”, permitiu ao publico que se havia deslocado ao local
para assistir a multiplas PEC (na zona de Sintra foram 11, mas tendo em conta a deslocacao e a distancia
temporal entre cada uma, realisticamente s seria possivel assistir a no maximo cinco provas),
contrariamente ao que acontecia em edig¢des anteriores, onde para o fazer seriam necessarias deslocagdes
mais longas. Este conjunto de fatores explicam o sucesso popular de que o Rallye Internacional TAP /
Rallye de Portugal usufruiu, mas que se relaciona ainda com o préximo ponto, o sucesso desportivo.

Foi precisamente neste aspeto que ficou patente uma maior evolugao da competicdo. Nos seus anos
iniciais, como seria de esperar de uma prova criada de forma recente, mais do que os resultados finais,
o Rallye Internacional TAP contou com diversas falhas que punham em causa o sucesso do mesmo.
Questdes ja abordadas, como pilotos a ficarem retidos em passagens de nivel ou a anulagdo de PEC por
falta de articulagdo com as entidades locais, como os episddios do Estadio das Antas ou da PEC da
Cabreira em 1970, condicionavam de forma indireta a disputa da prova por parte dos seus integrantes.
Estes aspetos foram corrigidos e a partir de 1971 o registo de falhas torna-se praticamente nulo ou, a
existir, a um nivel fora do paradigma desportivo. Mesmo com algumas PEC a serem anuladas nas
ultimas edi¢des, as razdes que o levaram a fazer deixaram de ser responsabilidade direta da Organizagdo
de Prova. Tendo em conta a dimensao que a competi¢ao tomou, tornava-se quase inevitavel a existéncia
de imprevistos, mas César Torres e a sua equipa souberam precavé-los, evitando assim pdr em causa

quaisquer resultados e atraindo, de ano para ano, cada vez mais pilotos e equipas de topo.



Faltando apenas abordar um aspeto, que pela sua natureza se torna pouco quantificavel e acaba até
por recair num plano mais Cliché deste tipo de abordagens — a visdo e ambi¢do dos responsaveis pela
formulacdo do Rallye Internacional TAP / Rallye de Portugal. Embora fique bem patente em cada
entrevista de antevisdo de César Torres, citadas ao longo deste estudo, que o mesmo pretendia desde a
primeira edicdo do Rallye Internacional TAP inserir a sua prova no Campeonato da Europa de Rallies
e, posteriormente, elevar constantemente o nivel que a competi¢do ia apresentando de ano para ano, nao
se pode afirmar que este fator tenha tido a mesma importancia que os anteriormente abordados. E obvio
que para alcangar o reconhecimento que esta prova alcangou eram necessarios um bom planeamento ¢
uma visao ambiciosa, a verdade ¢ que no grande paradigma deste estudo, este ponto acabou por ser o
menos determinante por sozinho ter uma importancia reduzida. No entanto, enquadrado nos restantes
pontos, é este mesmo aspeto que permitiu ao Rallye Internacional TAP / Rallye de Portugal alcancgar o
sucesso ¢ o reconhecimento que levaram a que a sua edigdo de 1976 fosse galardoada pela BPICA. A
verdade ¢ que todo o apoio financeiro, a vontade institucional e interesse popular existentes derivaram
precisamente da ambigdo que César Torres € a sua equipa incumbiam na preparacdo de cada edicdo,
dando resposta imediata a quaisquer criticas que fossem direcionadas a prova.

Em suma, a questdo “Como se explica o sucesso desportivo, economico e popular do Rallye
Internacional TAP / Rallye de Portugal em apenas dez anos?” fica respondida com o encadeamento
descrito entre a disponibilidade econémica, o apoio institucional e o alto nivel de planeamento de que a
competicao dispds, terminado esta corrente de condi¢cdes com o interesse do publico e de todos os

protagonistas que participaram em cada edi¢do desta prova.
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Anexos

Anexo A

Capa do Jornal Motor com o Itinerario do I Rallye Internacional TAP

Fonte: Jornal Motor, de 5 de outubro de 1967.
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Anexo B
Capa do regulamento do I Rallye Internacional TAP
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Fonte: VII Rallye TAP-I International: regulations. Geral, Biblioteca ACP



Anexo C

Cartaz do II Rallye Internacional TAP

Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017
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Anexo D

Artigo com ilustracdo dos itinerarios de concentragdo do II Rallye Internacional TAP

Fonte: Jornal Motor 23 de outubro 1968



Anexo E
Cartaz do III Rallye Internacional TAP

Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017
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Anexo F

Itinerario do III Rallye Internacional TAP

Fonte: Suplemento Jornal Motor 08 de outubro



Anexo G

Cartaz do IV Rallye Internacional TAP

Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017
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Anexo H
Cartaz do V Rallye Internacional TAP
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Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017



Anexo I

Cartaz da sexta edicdo do Rallye Internacional TAP
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Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017
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Anexo J

Cartaz da edig@o de 1973 do Rallye Internacional TAP
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Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017



Anexo K
Cartaz do VIII Rallye Internacional TAP
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Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017
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Anexo L
Cartaz do Rallye de Portugal 1975
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Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017



Anexo M
Cartaz do Rallye de Portugal 1976

Compeonato do Mundo l

Worid Charmpeonshp

Champonnat du Monde |
»

vin
do Porto

10/14 Marco
1976

Fonte: ACP. Rally de Portugal 50 anos. Lisboa: ACP 2017
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Anexo N
Troféu BPICA Rallye Portugal 1976-77-78

ACP, Arquivo Fotografico, Cole¢dao Rally de Portugal, imagem 35



