Der Vater der Rennversionen des Alfa Romeo 155 war
Paolo Cantarella, der Autochef im Fiat-Konzern. Unter
seiner Regie erfolgte der Umschwung von den uber-
aus erfolgreichen Rallyeeinsatzen von Lancia hin zur
Konzentration auf den Rundstreckenauftritt von Alfa
Romeo ab 1992. Der Maschinenbauingenieur wollte
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dem neuen Mittelklassemodell der sportlichen Tra-

D I E M AG H EH ditionsmarke, das erstmals lUiber Vorderradantrieb

verfiigte, vor allem mit den Einsatzen in der DTM die

- notige Aufmerksamkeit bescheren. Die vierturige Stu-
fenheck-Limousine gehorte zu einer groffen Modellof-
fensive, die Cantarella startete.

Leiten liefs sich der aus dem Piemont stammende Top-
manager von seiner grofsen Autobegeisterung und
Kompetenz. Bei Journalisten war er sehr beliebt, weil

er zu jedem Detail eines neuen Modells des Konzerns
eine Geschichte zu berichten wusste. Gern wird au-
ferdem erzdhlt, dass er sich die Zeit mit dem Zeich-
nen von Autoskizzen vertrieb.

Die Wahl der DTM als neues Betatigungsfeld fur Alfa
Romeo war folgerichtig: Fiir die Serie sprach die Me-
diendarstellung, vor allem die breite Fernsehprasenz.
Der Plan ging auf, wie die grofse Leserumfrage von
,2auto motor und sport® Ende 1993 belegte: Als Antwort
auf die Frage ,Welche Automobilhersteller sind Ihrer
Meinung nach im Motorsport besonders erfolgreich?"
nannten 80 Prozent der Leser Alfa Romeo. Wahrend
die Italiener gleichsam von Null an die Spitze der Pu-
blikumsgunst schossen, rutschte Mercedes auf 49

Prozent ab. GIORGIO PIANTA

_ . i A ot 1996 wurde Cantarella zum Vorstandschef der Fiat-Hol-
BT e 4 e e e oty e PO ding berufen, wo er einen umfangreichen Konzernum-
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o g o i R RN o 1T R 1 R e e Ve s R L e bau einleitete. Das ,Handelsblatt” zitierte einen nicht 3 : :
Al N T — — | AR L S e waschechter Motorsportler und spiter ein erfolgrei-

nEnERtie  RE DRSS SRR S0 o Can- cher Organisator hinter den Kulissen. Als Motorsport-
chef leitete er den Einsatz des Alfa Romeo 155 V6 Tivon
1993 bis kurz vor dem Saisonende 1996. Unter seiner
Regie gewann Alfa insgesamt 41 DTM- und ITC-Ren-
nen. 18 Erfolge steuerte Nicola Larini beil, der 1993 auch
Heute arbeitet Paolo Cantarella ehrenamtlich als Vor- den Fahrertitel einfuhr. 1993 und 1996 gewann Alfa
sitzender der FIA Historic Motor Sport Commission. =~ Romeo auch die Markenwertung. Pianta bezeichnete

diese Zeit als den ,besten Abschnitt meines Lebens”,

Er galt als Schelm und Schlitzohr: Doch der 1935 in
Mailand geborene Giorgio Pianta war vor allem ein

tarella konnte der letzte Automann an der Fiat-Spitze
sein." Und ein faszinierender Renntourenwagen wie
der Alfa Romeo 155 V6 Ti ware ohne ihn wahrschein-
lich nie aus der Boxengarage gerolit.

Seine Karriere begann er bereits im Alter von 18 Jah-
ren als Beifahrer beil den Mille Miglia von 1953; an der
Seite von Pietro Palmieri bestritt der Mailander das
italienische Strafienrennen in einem Alfa Romeo 1900

LINKS Das Erstlingswerk: die erste fahrbereite Version des
Alfa Romeo 155 V6 Ti im November 1992 in Campo Volo.

OBEN Paolo Cantarella (Dritter v.1.) im Kreis seiner Fahrer:

Alessandro Nannini, Christian Danner, Fiat-Autochef Paolo _ ) .
Cantarella, Giorgio Francia, Nicola Larini und Gabriele Tarquini TI. Vier Jahre spéter safd er zum ersten Mal selbst bei

(v.l.). Tarquini startete als Werksfahrer in der italienischen einem Wettbewerb am Steuer, das Einsatzfahrzeug

Meisterschaft. war ein Fiat 1100. Wahrend seiner langen Karriere

DARUNTER Weltmeister-Macher: Giorgio Pianta arbeitete vor setzte Pianta jedoch nicht nur auf Autos italienischer
der DTM-Ara mit Alfa lange Zeit fiir das erfolgreiche Lancia-

Rallyeteam in der Weltmeisterschaft. Mit dem 037 feierte er : :
1983 den Marken-WM-Titel. Drei-Stunden-Rennen von Belgrad, einen Lauf zur

Tourenwagen-Europameisterschaft. Der Mailander

Hersteller: 1967 gewann er auf einem Porsche 911 das

il




DIE MACHER

Charakterkopf: Mit seiner
Erfahrung und seiner Be-
geisterung fur den Motor-
sport pragte Giorgio Pianta
die Klasse-1-Ara in der
DTM und ITC. Am Erfolg
des Alfa Romeo 155 V6 Ti
hatte er grofsen Anteil.

B u AUSGABE #16

startete auch bei Rallyes und bestritt beispielsweise
1969 mit einem Autobianchi Primula die Rallye Monte
Carlo, die er mit Platz zehn im Gesamtklassement als
bester Privatfahrer beendete: ,Das war unglaublich,
die Uberraschung damals bei der Monte."

Auch beim berihmtesten Rundstreckenrennen Euro-
pas trug sich Giorgio Pianta in die Starterliste ein: Zu-
sammen mit Martino Finotto und Giorgio Schon trat
er 1981 beil den 24 Stunden von Le Mans an. Mit einem
Lancia Beta Montecarlo Turbo wurde das Trio 14. Im
Gesamtklassement.

Zu seinen grofsten Erfolgen zdhlen zwei Gesamtsiege
beim Giro d’Italia: 1975 mit Scabini im Fiat-Abarth-
SE031 (Prototypversion des 131 mit einem 3,5 Liter gro-
ffen V6-Motor aus dem Fiat 130) und 1978 mit Markku
Alén und Ilkka Kivimé&ki im Lancia Stratos. Bei der
Targa Florio von 1977 wurde er in einem Osella-PAS-
BMW mit Glorgio Schén Dritter. Schén gehorte in der
Ara des DTM-155 zu den Griindern des JAS-Teams, das
1996 neben den beiden Werksteams von Alfa Corse
die Autos einsetzte.

Auch ein Formel-1-Cockpit lernte der Maildnder ken-
nen: Beim Lauf zur Aurora-Formel-1-Meisterschaft
1979 in Nogaro wurde er Flinfter, ,Das war leider mein
einziges Formel-1-Rennen®, erinnerte sich Pianta, der
damals einen zwei Jahre alten Williams-FW06-Ford
steuerte. Das ehemalige Werksauto setzte das britische

Team David Price Racing in der britischen Rennserie
ein. Mit Frank Williams, dem Erbauer des Formel-1-Wa-
gens, verband Pianta librigens eine enge Freundschaft.

Ab Mitte der 70er Jahre arbeitete Pianta als Testfahrer
bei Fiat Abarth. In dieser Funktion gehdrte er zum Ent-
wicklungsteam des Fiat 131 Abarth, mit dem Walter
Réhrl und Christian Geistdorfer 1980 Rallyeweltmeis-
ter wurden. Als die zweifachen deutschen Weltmeister
1983 fur Lancia fuhren, gehorte Pianta ebenfalls zum
Team. Unter Sportchef Cesare Fiorio kiimmerte er sich
zunehmend um Managementaufgaben. ,Man braucht
immer gute Fahrer, um erfolgreiche Entwicklungsar-
beit zu leisten, und er war ein guter Fahrer", betonte
Fiorio. Doch er erkannte auch die weiteren Talente
von Pianta: ,Er fand auch gute technische Losungen.*

Diese Fahigkeiten lernte auch Walter Rohrl schnell
schatzen: ,Er hat mir blind vertraut®, sagte Pianta
stolz uber die Zusammenarbeit mit dem deutschen
Weltmeister. Rohrls Einschatzung trifft den Charak-
ter des Mailanders wie keine zweite: ,Pianta konnte
toben und weinen, und mich hat er geliebt, weil ich
schnell war und trotzdem ein normaler Mensch, der
bitte und danke sagt. Menschlich war das die schonste
Zeit meines Lebens."

Mit dem Ende der Gruppe-B-Ara wechselte Pianta
zu Alfa. 1991 stieg er zum Verantwortlichen fiir alle
Sporteinsatze des Fiat-Konzerns mit Ausnahme von
Ferrari auf. 1992 wurde die Strategie gedndert: Statt
Lancias einsame Erfolgsserie mit dem Delta in der
Rallye-Weltmeisterschaft fortzusetzen, stellte man
die Weichen auf Veranlassung von Fiat-Autochef Paolo
Cantarella in Richtung des neuen Alfa Romeo 155 um.
Unter Plantas Regie mischte der 155 V6 Ti ab 1993 die
DTM auf. Kurz vor Ablauf der Saison 1996 endete Pia-
ntas Karriere im Konzern. Danach war er als Berater
fur den italienischen Motorsportverband titig, wo man
gern auf seinen grofsen Erfahrungsschatz zuriickgriff.

Am 18. April 2014 starb Giorgio Pianta im Alter von 78
Jahren in Mailand.

SERGIO LIMONE

Esist das Los vieler Techniker und Ingenieure, dass sie
meist im Schatten der Fahrer und der Teamleitung ste-
hen. Das ist bei Sergio Limone nicht anders. Doch ohne
seine Fahigkeiten und seine grofSe Erfahrung wire der
Erfolg des Alfa Romeo 155 V6 Ti nicht denkbar gewe-
sen. Unter Fans und Kennern der Motorsporthistorie
von Fiat, Lancia und Alfa geniefst der mittlerweile 69
Jahre alte ehemalige Chefingenieur deshalb Kultstatus.
Heute engagiert sich Sergio Limone fir die grofde His-
torie der Hersteller, fiir die er ab 1972 gearbeitet hat.

In jenem Jahr begann Sergioc Limone im Alter von 24
Jahren bei Abarth. Er hatte sich mit seiner Abschluss-
arbeit an der Universitat von Turin iiber den Monoposto
der Einsteigerserie Formula Monza empfohlen. Am

24. Juli, seinem Geburtstag, trat Limone seinen ers-
ten Job an. Er war einer der ersten neuen Mitarbeiter,
die nach dem Ausscheiden von Firmengrunder Carlo
Abarth angestellt wurden. Stefano lacoponi setzte 1hn
zundchst in der Entwicklungsabteilung ein.

Limone begegnete den erfahrenen, langjahrigen Mit-
arbeitern von Abarth mit grofstem Respekt: ,Sie ha-
ben mich mit ihrer Autoritét fiir sich gewonnen, nicht
mit Unterdriickung®, erinnert er sich. ,Ihre Autoritit,
die sich aus der Kenntnis der Fahrzeugtechnik herlei-
tete.” Mit dem charismatischen Carlo Abarth hatte der
Nachwuchsingenieur erstmals 1973 zu tun: ,Damals
wollten wir mit dem SE027 einen weiterentwickelten
Sportprototyp bauen.” Bei den Testfahrten saf libri-
gens Giorgio Pianta am Steuer. Doch dann konzent-
rierte sich Fiat auf den Rallyesport mit dem 124 Abarth.
Die Basis fuir die Gruppe-4-Version war der erste ,Ho-
mologation Special® von Fiat.

Sergio Limone lernte bei seiner Arbeit die Vorzuge
der Abarth-Tradition schitzen. ,Unsere Arbeit im
Rallyesport forderte alle positiven Erfahrungen zu-
tage, die von Abarth bis zur Ubernahme durch Fiat
gesammelt wurden®, erlautert Limone. ,Nach meiner
Einschédtzung herrschte in den ersten Abarth-Jahren
ein sehr guter Geist. Die Technik war einfach. Abarth
war nie sehr anspruchsvoll, sie haben nie den Mund
zu voll genommen.”

Ab 1976 setzte Fiat dann auf den 131 Abarth auf Basis
der neuen, im Werk Mirafiori gebauten Stufenheck-
Limousine. Fur die Homologation wurde eine Kleinse-
rie von 400 Exemplaren aufgelegt. In den spaten 70er
Jahren war der 131 der erfolgreichste Rallyewagen
und gewann 1977, 1978 sowie 1980 die Markenwelt-
meisterschaft. 1978 sicherte sich der Finne Markku
Alén den noch inoffiziellen Fahrertitel, 1980 wurde
Walter Rohrl Weltmeister.

Damals arbeitete Limone bereits an seinem ersten
echten Meisterstiick. 1980 begann die Entwicklung
des Lancia 037: ein flacher, leichter Rallyerennwagen
mit Gitterrohrrahmen und einem rund 300 PS starken
Mittelmotor, die erste Waffe des Fiat-Konzerns fiir die
Gruppe B. Zwar gilt Giorgio Pianta als ,Vater der 037"
doch der Technikmagier Limone schuf die Grundlage.
Bis heute nennen viele Mitglieder des Lancia-Rallye-
teams den 037 als ihr liebstes Auto. Vier Saisons lang
setzten sie den agilen Hecktriebler von Lancia ein: 1983
feierten sie mit den Star-Chauffeuren Walter Roéhrl
und Markku Alén den Markentitel in der WM. Ledig-
lich mit ihrer Einschatzung, der Wagen brauche kei-
nen Allradantrieb, lagen Pianta und Limone daneben.

Mit dem Delta S4 wurde dies korrigiert. Das zweite
Gruppe-B-Auto des Fiat-Konzerns hatte wie der Audi
quattro einen Vierradantrieb. Limone kimmerte sich
um die Weiterentwicklung fiir die ab 1987 geplante
Gruppe-S-Version des Delta ECV. Seither sollten ihn
Wettbewerbsautos mit Allradantrieb begleiten. Uber

OBEN Der Technik-Guru: Sergio Limone (r.) brachte wie Pianta viel Erfahrung aus den Rallye-
einsdtzen von Lancia mit. Hier freut sich der Ingenieur mit Gabriele Tarquini iiber die damalige
Rennberichterstattung.

DARUNTER Lebensaufgabe Motorsport: Sergio Limone, der Cheftechniker von Alfas DTM-
Team, begann seine Laufbahn mit 24 Jahren nach seinem Studium bei Abarth.

die Gruppe-A-Versionen des Lancia Delta, die die Ral-
lye-WM ab 1997 dominierten, fuhrte der Weg direkt
zum Alfa Romeo 155. Erst der Klasse-1-Nachfolger mit
der Silhouette des Alfa 156, der fur die DTM-Saison
1997 angedacht war, hatte wieder Heckantrieb gehabt.

Nach dem Lancia 037 stellte Limone mit der DTM-Ver-
sion des 155 seine Extraklasse als Ingenieur unter Be-
weis. Von den friiheren Abarth-Tugenden hatte sich
der Hightech-Tourenwagen allerdings weit entfernt.
Als der 155 V6 Ti entwickelt wurde, war Limone be-
reits seit 20 Jahren in der ehemaligen Abarth-Fabrik
in Corse Marche titig - ein weiter Weg vom Formula
Monza mit dem Twin-Zweizylinder aus dem Fiat 500
Giardinera bis zur Formel 1 der Tourenwagen. &
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