








Вообще рождался А М С 
трудно. Не станем задержи-
ваться на частностях. Важно, 
что гласность сработала и 
здесь, причем не преодоле-
вая, как это бывает часто, 
сопротивление, а, наоборот, 
опираясь на помощь ряда 
мощных организаций — Гос-
компечати СССР, издателей 
журнала — ЦК Д О С А А Ф 
СССР и Минавтосельхозмаша 
СССР, издательства «Патри-
от» и Чеховского полиграфи-
ческого комбината «Перио-
дика». Спасибо им, большое 
спасибо за содействие. 

«Автомотоспорт» начал 
жить, и, верится, для многих 
это все-таки станет заметным 
событием. Ничего подобного 
у нас еще не было: возмож-
ность получать достаточно 
обширные (на 64 журнальных 
страницах) сведения о том, 
что происходит в мире авто-
мотоспорта. А М С как раз 
и призван распахнуть окно 
в этот мир, наполненный 
захватывающими технически-
ми идеями, увлекательны-
ми событиями, смелыми 
людьми. 

Если выстроить в ряд все 
рубрики первого номера 
АМС, можно очертить конту-
ры этого издания, но все же 
краткие пояснения к ним для 
начала вполне уместны, дабы 
читатели могли представить, 
насколько направление жур-
нала совпадает с их интереса-
ми. 

Итак, что более всего 
привлекает нас в спорте? 
Конечно же, крупнейшие 
спортивные события, сорев-
нования самого большого 
масштаба, самого высокого 
накала, способные покорить 
воображение миллионов лю-
дей, начиная с президентов 
и кончая школьниками. Имен-
но таким соревнованием и 
будет, как правило, откры-
ваться каждый выпуск АМС. 
Под рубрикой «Событие» мы 
постараемся глазами очевид-
цев представить одну такую 
крупную встречу. В первом 
номере это ралли-марафон 
«Париж — Дакар», где не-
давно дебютировали совет-
ские мастера. Естественно, 
что при выборе «События» 
сыграет роль и участие в нем 
наших спортсменов. 

Наверно, даже неумес-
тен здесь вопрос, какой из 
видов автомотоспорта можно 
считать первым в табели 
о рангах? Ответ очевиден — 
формула 1 (Ф1, как мы 
будем иногда называть ее 
для краткости). По свидетель-
ству западной прессы, она 
уступает в популярности то-
лько Олимпийским играм и 
чемпионату мира по футболу. 
Добавим от себя: везде, 

кроме одной шестой части 
суши. У нас о ней знают до 
обидного мало. В лучшем 
случае результаты этапов и 
кое-что еще из редких публи-
каций в журнале «За рулем» 
и некоторых других изданиях. 

А М С значительно расши-
рит представления и знания 
своих читателей о формуле 1, 
постарается развеять еще су-
ществующее по отношению 
к ней предубеждение. На 
страницах всех выпусков мы 
намерены публиковать по-
дробности о прошедших эта-
пах чемпионата, зарисовки 
и очерки, посвященные гон-
щикам и конструкторам, ста-
тьи о командах, машинах, 
истории — в общем, обо 
всем, что объединяется поня-
тием «формула 1». Реализо-
вать эти замыслы в А М С 
поможет своего рода «жур-
нал в журнале» (примерно 
10 полос), который так и на-
зывается «Формула 1». 

Приобщая к ней читате-
лей, редакция преследует не 
только просветительские це-
ли. М ы хотели бы всемерно 
содействовать тому, чтобы 
и Советский Союз стал мес-
том проведения одного из 
этапов чемпионата мира в 
формуле 1, чтобы и у нас 
была построена трасса для 
нее. И это не из области 
благих пожеланий. ЦК ДО-
С А А Ф СССР, осуществляю-
щий через свои федерации 
руководство техническими 
видами спорта, в своей про-
грамме на перспективу пла-
нирует приступить к созда-
нию такой трассы. Стоит ли 
говорить, что формула 1 нуж-
дается в компетентных, гра-
мотных болельщиках, умею-
щих разбираться в тонкостях 
гонок, устройстве машин и 
многом другом. 

К «Событию» и «Форму-
ле 1» примыкает еще один 
раздел в журнале, названный 
«Панорамой», где читатели 
найдут спортивные отчеты, 
корреспонденции, фотогра-
фии с наших трасс, о чем 
обычно можно узнать только 
из местной прессы. А М С 
постарается восполнить этот 
информационный пробел, 
освещая в первую очередь 
встречи в СССР с участием 
зарубежных спортсменов — 
и официальные в рамках 
Ф И С А и Ф И М и неофициаль-
ные,— а также чемпионаты 
страны. 

При всей естественной 
симпатии А М С к спортивным 
событиям он не может до-
вольствоваться только ин-
формацией, какой бы насы-
щенной она ни была, остава-
ясь при этом равнодушным 
к организационной, экономи-
ческой, социальной, если хо-

тите, сферам жизни автомо-
тоспорта. Тем более, что 
в силу объективных и других 
причин он по многим направ-
лениям не прогрессирует, 
а теряет свои позиции и пото-
му остро нуждается в под-
держке промышленности, 
прессы, спонсоров, без чего 
немыслим сегодня моторный 
спорт. 

А М С предоставит трибу-
ну (рубрики «Точка зрения», 
«Наш собеседник») для мне-
ний и суждений, порой и диа-
метрально противополож-
ных, по актуальным пробле-
мам автомотоспорта. Одной 
из них является профессиона-
лизм с присущей ему отдачей 
и вознаграждениями. Кстати, 
он уже официально вводится 
в мотокросс, спидвей, мото-
бол и, бесспорно, станет 
«объектом повышенного вни-
мания» в АМС. 

А в т о м о т о с п о р т — это 
прежде всего люди, часто 
талантливые, незаурядные и 
почти всегда одержимые, 
смелые. Естественно их по-
стоянное присутствие на стра-
ницах А М С и даже в несколь-
ких специальных рубриках 
(«Гостевая трибуна», «Порт-
реты», «Знаменитости»), 
«Звезды» и просто спортсме-
ны, конструкторы, тренеры 
расскажут о спорте и о себе, 
ответят на вопросы коррес-
пондентов журнала. 

В широком спектре инте-
ресов наших читателей техни-
к а — спортивная и гоноч-
ная — занимает особое мес-
то. Ну какой истинный бо-
лельщик не стремится узнать 
о лошадиных силах, карбюра-
торах, подвесках, тормозах, 
спойлерах, познакомиться с 
ведущими идеями в констру-
ировании самых быстроход-
ных на земле машин. А М С 
предоставит возможность 
для таких знакомств по ряду 
направлений, которые отра-
жают и названия рубрик: 
«Спортивные модели», «Ав-
тосалон», «Самавто-спорт», 
не говоря уже о многих 
других материалах, содержа-
щих техническую инфор-
мацию. 

Знакомясь с первым но-
мером АМС, читатели заме-
тят конечно, что редакция не 
обошла вниманием такую по-
читаемую ныне тему, как 
«ретро», — историю авто-
спорта, которая и в последу-
ющих выпусках будет пред-
ставлена в текстах и иллю-
страциях (рубрики «Эхо ми-
нувших гонок», «Из личного 
архива»), возвращая нас к 
истокам, к тому, с чего все 
начиналось. 

М ы не ставим перед 
собой цель дать комментарий 

к каждому разделу, к каждой 
рубрике журнала — читатель 
сам все взвесит и оценит, 
а может быть и поделится 
с редакцией своими мысля-
ми, за что будем ему весьма 
благодарны. В заключение 
скажем только, что А М С 
несет в себе и чисто инфор-
мационные страницы «В мире 
скоростей», «Азбука болель-
щика», «Информация», «Ста-
тистика», и большое количе-
ство иллюстраций — цветных 
и черно-белых — тот «гар-
нир», который во многом 
определяет облик журнала. 

Не скроем, мы стремим-
ся к тому, чтобы у А М С было 
свое, не похожее на другие 
наши издания лицо, чтобы 
оно имело успех. В то же 
время мы далеки от иллюзий 
и хорошо представляем себе, 
что с появлением А М С не 
заполнится информационная 
брешь в освещении автомо-
тоспорта. Уже одно то, что 
журнал выходит только четы-
ре раза в год, наводит на 
невеселые мысли. Но все-
таки, согласитесь, важно сде-
лать первый шаг, а там, 
глядишь, и не четыре номера 
в год, а больше... Впрочем, не 
станем забегать вперед, де-
литься сокровенным. 

Сегодня начало положе-
но. Сегодня вы, уважаемые 
читатели, вместе с редакция-
ми «За рулем» и А М С выхо-
дите на старт той длинной 
дистанции, которую предсто-
ит пройти «Автомотоспорту». 
Мы очень надеемся, что 
спортивное приложение «За 
рулем» позволит узнать о лю-
бимом спорте, сделать для 
себя новые открытия, при-
общиться к крупнейшим 
спортивным событиям, за ко-
торыми следит вся автомо-
бильная планета, наконец, 
порадоваться, восхититься. 
Но не только это. М ы наде-
емся также, что через инте-
рес к спорту многие из вас 
лучше постигнут автомобиль-
ную культуру в широком 
смысле слова, предполагаю-
щую должный кругозор и 
техническую грамотность, 
уважение к партнерам на 
дороге и умение управлять 
эмоциями и многое, многое 
другое, что отличает истинно-
го автомобилиста, истинного 
мотоциклиста. 

ИТАК, СТАРТ ДАН! НАШ 
СТАРТ. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
заместитель главного 

редактора журнала 
«За рулем» 













« M C I Н А Ш С О Б Е С Е Д Н И К 

ВАССЕН-
ПРЕЗВДЕНТ 
Ф И М 
праздник, каким стал финал 
чемпионата мира в Ассене. 
Я уже имел возможность 
высказывать свою точку зре-
ния на этот счет, и она 
совпала с оценкой инциден-
та в спортивной прессе ряда 
стран. 

Авторитет советских гон-
щиков в ледовом спидвее 
огромен. Им во многом обя-
зан этот вид своёй попу-
лярностью, своему расцвету 
в мире. Сколько замечатель-
ных спортсменов дал Совет-
ский Союз. Их любят во всех 
странах за смелость, за отва-
гу, за мастерство и просто за 
то, что они такие симпа-
тичные парни. Думаю, их 
неспортивный поступок — от-
голосок того, уходящего в 
прошлое времени, когда, к 
спорту примешивалось со-
вершенно ему чуждое — по-
литические мотивы. Высшим 
принципом в спорте должны 
быть честность, дух товари-
щеского соперничества. То, 
что произошло в Ассене, 
я считаю досадным случаем, 
и пусть это останется навсег-
да в прошлом. 

— Кого бы из нынешних 
мотогонщиков вы могли при-
вести в пример как истинного 
спортсмена-джентльмена? 

— Признаюсь, на меня 
огромное впечатление про-
извел своим благородным 
поступком Феррари, высту-
пающий в шоссейно-кольце-
вых гонках в классе 250 см3. 
На трассе в западногерман-
ском городе Хоккенхайме он 
не раздумывая прекратил за-
езд и бросился оказывать 
первую помощь гонщику Па-
лаццезе, который упал и по-
лучил тяжелейшую травму. 
Примером настоящего джен-
тльмена может служить, как 
мне кажется, и большой ма-

стер спидвея Ханс Ниль.сен. 
Его честность и корректность 
проявляются прежде всего на 
дорожке, но не только: в кон-
тактах с прессой, в комиссии 
трековых гонок, членом кото-
рой он является, и в жизни 
вообще. 

— А теперь, господин 
Вассен, несколько вопросов, 
связанных с вашим избрани-
ем на высокий пост. Каким 
будет курс Международной 
мотоциклетной федерации 
при новом президенте и ка-
кие проблемы в деятельности 
Ф И М вы считаете наиболее 
важными? 
— Я сторонник того, чтобы 
изменить Устав Федерации: 
наделить ее Административ-
ный совет такими правами, 
чтобы он мог работать (если 
допустимо подобное сравне-
ние) как правительство и при 
необходимости оперативно 
принимать решения. Нынеш-
нее положение этого руково-
дящего органа Ф И М в период 
между Генеральными ассамб-
леями обрекает его на мед-
лительность. Требует, на мой 
взгляд, корректировки дея-
тельность вице-президентов. 
Она должна быть очерчена 
определенным конкретным 
кругом задач, за которые 
каждый из них будет отве-
чать. Полагаю также, что 
следует наделить большими 
полномочиями президентов 
комиссий. Далее, я сторонник 
того, чтобы и в Администра-
тивном совете и в комиссиях 
Ф И М было обеспечено пред-
ставительство всех континен-
тов. Это даст дополнительные 
возможности осваивать но-
вые страны и регионы для 
мотоциклетного спорта. На-
ряду с этим, мне кажется, 
очень важно иметь програм-
му содействия национальным 

федерациям тех стран, где 
наш спорт делает первые 
шаги. 

— Если можно, чуть по-
дробнее о том, каким обра-
зом намечаете вы дать до-
полнительные импульсы мо-
тоспорту в Азии, Африке 
и Южной Америке, там,где 
он еще не может поспорить 
в популярности с Европой 
и США. 

— Причины популярно-
сти или непопулярности на-
шего вида спорта кроются 
в уровне экономического и 
научно-технического про-
гресса в тех или иных странах, 
в традициях, наконец. Но 
когда складываются подходя-
щие условия для становления 
мотоспорта, необходимо 
иметь и определенные орга-
низационные структуры. Без 
этого просто не обойтись. 

Я уже сказал о предста-
вительстве континентов в Ад-
министративном совете и ко-
миссиях Федерации. Но этого 
еще мало. Считаю правиль-
ным, чтобы от каждого конти-
нента был вице-президент 
ФИМ, который бы имел непо-
средственную связь с нацио-
нальными федерациями и че-
рез которого можно было бы 
осуществлять более тесное 
сотрудничество с ними, под-
разумевающее не в послед-
нюю очередь оказание помо-
щи. Но для этого Ф И М пред-
стоит решить и вопросы 
дополнительного поступле-
ния финансовых средств. 

— Существуют ли у вас 
проблемы с теми или иными 
видами мотоциклетного 
спорта? 

— Само собой разуме-
ется, время от времени они 
возникают. Но, наверное, бо-
лее всего в шоссейно-кольце-
вых гонках — не только са-

мых престижных (в этом 
смысле их можно сравнить 
с формулой 1 в автоспорте), 
но и самых сложных в спор-
тивном и коммерческом пла-
нах, где завязаны интересы 
многих сторон: промышлен-
ности, спорта, рекламы и 
т. д. В Советском Союзе не 
проходят этапы чемпионата 
мира по кольцу, поэтому 
у вас не представляют всей 
сложности организации таких 
соревнований, куда съезжа-
ется по 100—130 тысяч зрите-
лей. В Голландии, в Ассене 
круглогодично работает бю-
ро «ТТ», чтобы провести по су-
ществу один такой этап чем-
пионата мира. Поэтому край-
не важно путем постоянных 
консультаций и выработки 
взаимоприемлемых решений 
загодя решать возникающие 
здесь проблемы. 

— Что вы можете ска-
зать о роли советской Феде-
рации в развитии мирового 
мотоспорта? 

— Ваша страна, как я 
уже сказал, внесла и вносит 
очень большой вклад в разви-
тие мотогонок по льду и, 
добавлю еще, мотобола. Из-
вестна деятельность Ф М С 
в кроссе, в последнее время, 
к сожалению, несколько со-
кратившаяся. Я был приятно 
удивлен, когда услышал о ва-
ших инициативах в шоссейно-
кольцевых гонках. 

— В конце нашей бесе-
ды хотелось бы вернуться 
к вопросам личного характе-
ра. Пост президента Ф И М — 
должность общественная, но, 
тем не менее, требующая 
немалых затрат времени. Как 
вам удается совмещать ее 
с вашей служебной деятель-
ностью? 

— Путем тщательного 
планирования времени. В сут-
к а х — 24 часа, из которых 
в среднем семь уходит на 
сон. Из оставшегося вре-
мени десять часов занимает 
служба. Остальные семь в ра-
бочие дни приходится делить 
между семьей и мотоспор-
том. Но ведь есть еще и вы-
ходные... 

— А как же относятся 
в семье к вашему хобби — 
работе в ФИМ, а теперь еще 
и в роли президента? 

— Без поддержки моей 
семьи мне невозможно было 
бы выполнять общественные 
обязанности в Федерации, 
и прежде всего без помощи 
моей жены Марианн, которая 
отдает этому делу много-
много часов. 

Беседу подготовил 
С. БАЛАНДОВ 
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состязаний, подобном, ска-
жем, гонкам на автомобилях 
карт-кросс, которые вообще 
не регистрируются в СИК. 

В Сосновый Бор прибыли 
весьма титулованные зару-
бежные картингисты. Шес-
терку финнов возглавлял пя-
тикратный чемпион своей 
страны, двукратный победи-
тель первенства Скандина-
вии, чемпион Европы 1981 го-
да в классе «Интерконтинен-
таль Ц» Ристо Лайне. Самым 
известным в шведском трио 
оказался Петер Халлен — два 
года назад он был пятым 
на чемпионате мира в фор-
муле Ц, а прошлым летом 
стал серебряным призером 
Трофея СИК в Полтаве. Но 
одно дело на асфальте карто-
дрома, другое — на укатан-
ном снеге. 

Перед гонкой, попробо-
вав непривычную машину и 
испытав коварство снежной 
трассы, Лайне заметил: «При-
знаюсь, думал, что я хоро-
ший гонщик и многое умею в 
картинге. Но сейчас понял: 
здесь я только ученик, хотя и 
надеюсь, что последним не 
буду». 

Гости не смогли вме-
шаться в спор за «Большой 
приз Соснового Бора». Его 
фактически вели только 
двое — Александр Ивасенко 
из Тольятти и заваривший всю 
эту кашу Николай Митрохин. 
Причем, как оказалось, реша-
ющим в этой дуэли стал: 
самый первый заезд, где оба 
претендента встретились в 
очном поединке. Первым фи-
нишировал Николай. 

В дальнейшем оба гон-
щика не проиграли ни одного 
из заездов, хотя был момент, 
когда победа Митрохина бы-
ла поставлена под сомнение: 
отчаянное сопротивление 
ему оказал Анатолий Синегу-
бов, тольяттинец, ветеран 
отечественного картинга. Он 
лидировал почти весь заезд, 
но допустил ошибку на по-
следнем перед финишем по-
вороте и не смог отнять такое 
важное очко у лидера и по-
мочь своему земляку. Эта 
оплошность, впрочем, не по-
мешала Синегубову в итоге 
занять третье место. 

Лучшим среди гостей 
стал финн Юркки Хейккиля 
(шестое место), но мне, че-
стно говоря, больше пригля-
нулся швед Геспер Карлссон. 
Вот кто оказался самым при-
лежным учеником наших ма-
стеров. В трех первых за-
ездах он настойчиво искал 
секрет быстрой езды на ско-
льзкой трассе: то копировал 
манеру лидеров, то пытался 
применить собственные при-
емы, переходя порой при 
этом грань допустимого ри-
ска. И, несмотря на то что 

швед трижды оказывался в 
сугробе, такой метод проб 
и ошибок принес-таки ему 
успех. В двух последних 
заездах он уверенно и как-то 
элегантно победил новоси-
бирца Николая Строганцева 
и хозяина трассы Александра 
Гуляева, которые в итоге 
заняли четвертое и пятое 
места. 

— Эх, еще бы чуть-чуть 
потренироваться перед гон-
кой,— говорил после финиша 
со смешанным чувством ра-
дости и досады Карлссон.— 
Ведь я только к четвертому 
заезду понял, как тут надо 
ехать. Не знаю, как насчет 
первого места, а за третье 
можно было бы побороться. 
Мне понравились эти сорев-
нования. Жаль, что дома 
в Южной Швеции снег в ди-
ковинку. Но если нас вновь 
пригласят сюда на зимние 
соревнования, приеду обяза-
тельно. 

Не прочь снова встре-
титься на белом треке и фин-
ны. Во всяком случае, такую 
надежду высказал на закры-
тии соревнований Ристо Лай-
не, тепло поблагодаривший 
от имени зарубежных гостей 
организаторов и болельщи-
ков за радушный прием. 

Итак, зимний картинг, 
похоже, пришелся по душе 
нашим северным соседям. 
Финны, например, говорили 
даже о том, чтобы провести 
подобные соревнования у се-
бя дома. А Николай Митро-
хин признался по секрету, что 
есть у него идея — со време-
нем организовать чемпионат 
Северных стран. Почему бы 
и нет? После «Большого при-
за Соснового Бора» я этому 
известию уже не удивлюсь. 

С. НЕЧАЮК 
Фото В. КНЯЗЕВА 
г. Сосновый Бор 

«БОЛЬШОЙ ПРИЗ 
СОСНОВОГО БОРА» 

1. Н. Митрохин (СССР) — 
IS очков; 2. А. Ивасенко 
(СССР) — 14; 3. А. Синегубов 
(СССР) — 1 1 ; 4. Н. Строган-
цев (СССР) — 10; 5. А. Гуляев 
(СССР) — 10; 6. Ю. Хейккиля 
(Финляндия) — 9; 7. М. Кар-
лссон (Швеция) — 7; 8. О. 
Малышев (СССР) — 7; 9. Т. 
Вейалайнен (Финляндия) — 
6; 10. К. Лехтинен (Финлян-
д и я ) — 6; 11. К. Аспенстром 
(Швеция) — 5; 12. А. Хаака-
кангас (Финляндия) — S; 13. 
В. Алешкин (СССР) — 5; 
14. П. Халлен (Швеция) — 4; 
15. Р. Лайне (Финляндия) — 
3; 16. М. Юханссон (Шве-
ция) — 2. 

Подальше от городов 
и обязательно ночью — двум 
этим принципам до недавних 
пор обычно следовали орга-
низаторы московских, да и не 
только московских ралли. 
Проще перекрывать движе-
ние, меньше пешеходов и ма-
шин на дорогах. Словом, 
такие ралли «до и после 
полуночи» удобны всем — 
и милиции, и судьям, и орга-
низаторам. Всем, кроме зри-
телей. 

Согласитесь, далеко не 
каждый поклонник автоспор-
та отправится на машине за 
десятки километров, чтобы 
увидеть белый, режущий гла-
за свет полудюжины гало-
генных ламп и прощально 
моргнувшие в ночи рубино-
вые огоньки стоп-сигналов. 

Надо вернуть ралли бо-
лельщикам! Так решили орга-
низаторы «Снежинки-90». И 
чтобы, видимо, ни у кого не 
возникло сомнений в серь-
езности намерений сотрудни-
ков Московского автомоток-
луба Д О С А А Ф , старт назна-
чили прямо на Манежной 
площади у стен Кремля в де-
сять часов утра. 

Два дня, заметьте, имен-
но дня, 150 автомобилей 
участников колесили по Мо-
скве и Подмосковью, ни разу 
не удалившись больше чем на 
полсотню километров от сто-

После финиша ралли 
победителям и призерам 
пришлось поделиться внима-
нием публики и прессы еще 
с двумя экипажами, участие 





« M C I П А Н О Р А М А 

В ДЕВЯТЫЙ РАЗ 
Не часто автолюбителям, 

выступающим в соревновани-
ях на личных машинах, выпа-
дает удача встретиться на 
трассе с именитыми гонщика-
ми, примериться к их уровню 
мастерства. Ралли «Память», 
посвященное началу контрна-
ступления советских войск 
под Москвой, предоставляет 
участникам такую возмож-
ность. 

Эти соревнования стали 

доброй традицией в столице. 
В минувшем году они состоя-
лись уже в девятый раз. Как 
обычно, трасса ралли пролег-
ла там, где 48 лет назад 
проходила линия обороны 
Москвы. 

Не беда, что исход со-
перничества профессионалов 
и любителей обычно предре-
шен заранее. Ведь в этих 
соревнованиях те, кто состя-
зается за рулем личных авто-

мобилей, разыгрывают свои 
специальные призы. На этот 
раз победу здесь одержал 
экипаж из Каунаса Р. Бачилю-
нас — Э. Багдонас. 

В абсолютном зачете 
первенствовал дуэт втуза при 
заводе ЗИЛ С. Успенский — 
A. Зяблов. Второе место 
заняли спортсмены из Бала-
шихи А. Кузнецов — А. Бу-
чарский. Третьими стали 
B. Рубин — Э. Утанс из автохо-
зяйства Госкомспорта СССР. 

Любопытно, что первы-
ми узнали имена победите-
лей и призеров наши гости из 
Болгарии — Минко Минков, 
преподаватель кафедры физ-
воспитания Софийского ин-
ститута электронной техники 
имени В. И. Ленина, и двое 
его помощников-студентов. 
Втроем с помощью компь-
ютерной техники они помога-
ли судейской коллегии бы-

стро подводить итоги каждо-
го дополнительного состяза-
ния и также общие резуль-
таты. 

Болгарская бригада об-
служивала немало крупных 
соревнований. В том числе 
этап чемпионата Европы — 
ралли «Золотые пески». Так 
что у них, видимо, есть чему 
поучиться и нашим специали-
стам. Причем возможность 
такая, похоже, представится 
еще не раз. Во всяком случае, 
Минко Минков со своими 
помощниками вскоре вновь 
посетили нашу столицу, уже 
во время ралли «Снежинка». 

С. ВИНОГРАДОВ 
Фото А. ПОПОВА 

H M C I П А Н О Р А М А 

ВОЗВРАЩЕНИЕ 
НА БЕГОВУЮ • 

РЕПОРТАЖ 
ИЗ ЗАКРЫТОГО 

ПАРКА 

Долгие шесть сезонов на 
московском ипподроме не 
проводились автогонки. Ав-
торы запретов ссылались на 
разные причины: аварийное 
состояние сооружения, не-
приспособленность ипподро-
ма к таким соревнованиям, 
превышение нормы по шуму. 
Не станем полемизировать с 
ними. Главное — автогонки 
возвратились на Беговую ули-
цу столицы. 

За это время многое 
успело измениться. Привыч-
ные «одиннадцатые» и «пя-
тые» модели «жигулей», зад-
неприводные «москвичи» 
уступили место переднепри-
водным машинам ВАЗа и 
АЗЛК. Выросло новое поко-
ление гонщиков, ни разу не 
ездивших на Центральном 
ипподроме. Дорожку его, 
между тем, отличает ряд 
особенностей — длинные 
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Наконец, составляет про-
граммы специальных испыта-
ний и руководит спортивной 
частью экспедиции Терри Ха-
риман. 52-летний ирландец 
известен тем, что в свое 
время вместе с Ари Ватане-
ном выиграл шесть этапов 
чемпионата мира по ралли. 

Как утверждают органи-
заторы, «Кэмел Трофи» — 
это не гонки, а приключение. 
Поэтому, чтобы принять в 
нем участие, достаточно до-
стичь 21 года и иметь води-
тельское удостоверение. 
Ограничение одно — в со-
ревнованиях не могут высту-
пать профессиональные авто-
гонщики. 

Обычно заявок на уча-
стие гораздо больше количе-
ства вакансий. Поэтому про-
водятся специальные отбо-
рочные состязания, чтобы 
проверить психическое и фи-
зическое здоровье соискате-
лей и их водительское ма-, 
стерство. При этом особое 
внимание уделяется трени-
ровке навыков оказания пер-
вой медицинской помощи, 
наведения временных мостов 
и постройки плотов, а также 
обучению особенностям экс-
плуатации и обслуживания 
«лэнд-роверов». По итогам 
трехдневных соревнований, 
которые зачастую не уступа-





Семь стран омывает Бал-
тийское море, но, насколько 
нам известно, ни в одной из 
них еще не предпринималась 
попытка объехать все его 
побережье. Идея эта роди-
лась в латвийском городе 
Елгаве под Ригой, в местном 
туристском автомотоклубе 
«Сигма» и была осуществлена 
в начале прошлого лета. Сре-
ди участников автопробега — 
десять елгавчан и рижан, 
были люди разных профес-
сий: юрист, дизайнер, журна-
лист; костяк же группы соста-
вили специалисты «Латвсель-
хозтехники». Организацион-
ную миссию взяло на себя 
латвийское Общество друж-
бы и культурных связей с за-
рубежными странами, а спон-
сорами выступили фирма 
«Интерлатвия» и представи-
тельство корпорации «Шелл» 
в СССР. Руководитель пред-
ставительства Яан Пер де 
Ландесс стал своего рода 
патроном нашего пробега, 
названного «Балтийским ко-
льцом», поскольку увидел 
в этом проекте хорошую 
рекламу для своей фирмы 
и возможность расширения 
сотрудничества «Шелл» с на-
шей страной. 

Проект был расчитан на 
четыре автомобиля. Мы оста-
новили выбор на «ладах-
самарах» — двух ВАЗ-2108 и 
двух ВАЗ-2109. Протяжен-
ность маршрута составила 
7560 километров по Совет-
скому Союзу, Польше, ГДР, 
Западному Берлину, ФРГ, Да-

нии, Швеции и Финляндии. 
М ы попробовали подключить 
к организации пробега ВАЗ, 
полагая при этом, что заводу 
пригодится такая реклама, но 
там не высказали заинтересо-
ванности в нашем предложе-
нии. Мы полагали и полагаем, 
что завод все-таки нуждается 
в расширении рекламы своих 
автомобилей, особенно в ка-
питалистических странах, 
ведь нашей стране не поме-
шает лишняя валюта, тем 
более что во время пробега 
мы лишний раз убедились, 
что популярность наших ма-
шин на Западе, пожалуй, 
кроме Финляндии, весьма 
и весьма низка. 

До старта две машины 
были с пробегом более 
50 ООО км и две — около 
10 ООО км. В рижском авто-
центре ВАЗа при содействии 
его директора машины про-
шли тщательную проверку и 
регулировки. На их хорошей 
подготовке сказалось и то, 
что каждый водитель имел 
большой опыт автомобиль-

н ы х путешествий. С удовлет-
ворением можем констати-
ровать, что в дороге ни разу 
не пришлось столкнуться с 
какой-либо технической не-
исправностью, хотя скорость 
держали все время от 90 до 
110 км/ч. Средний расход 
бензина 6,4 л/100 км считаем 
нормальным. 

С такими показателями 
мы, в общем-то, смело смог-
ли появиться в центре «Фоль-
ксвагена» в Вольфсбурге, где 

нас гостеприимно встретил 
директор по вопросам стра-
тегии латыш по национально-
сти Бруно Рубесс. В друже-
ской беседе он высказывал 
пожелание наладить экспорт 
автомобилей своей фирмы 
в СССР, говорил о имею-
щихся у него на этот счет 
проектах, 

В Вольфсбурге мы с инте--
ресом прочли в известном 
западногерманском журнале 
«Аутобильд» репортаж о не-
давно открытом рижском мо-
тоцентре «Межциемс», куда 
входит музей автомобилей 
с реставрационной базой. 
О нашем пробеге писала 
местная газета «Вольфсбур-
гер Нахрихтер», подчеркнув 
при этом новые возможности 
международного сотрудни-
чества, открытые советской 
перестройкой. М ы уж не го-
ворим о самом пробеге — о 
нем сообщали и западногер-
манское радио, и финская 
пресса. 

Были на пути многочис-
ленные беседы, особенно ин-
тересные для нас в городах-
побратимах Риги: Шецине 
(Польша), Ростоке (ГДР) и 
Бремене (ФРГ). Кстати, до сих 
пор между Ригой и Бременом 
не было прямого сообщения. 
На данном в нашу честь 
ужине бременский сенатор 
Конрад Куниг, ведающий во-
просами транспорта, не без 
юмора отметил, что, пока он 
еще ведет переговоры с ми-
нистерством гражданской 
авиации СССР о прямом авиа-
рейсе, группа «Балтийского 
кольца» выполнила подоб-
ную миссию в своей области. 
Как в воду глядел. После 
нашего возвращения Ригу 
уже посетили первые группы 
автотуристов из Бремена, а 
также из польского Щецина 
и датского Орхуса. 

Нас теперь много спра-
шивают о наиболее ярких 
впечатлениях. Конечно, это 
(почти всюду) — великолеп-
ные автострады. Это — вы-

сокий уровень автоматиза-
ции, современная технология 
и отличное качество машин, 
увиденные на шведском авто-
заводе «Волво» в Гетеборге. 

И все-таки самое главное 
и незабываемое — это куль-
тура вождения автомобиля 
и взаимоотношения водите-
лей. Когда мы двигались 
в веренице, везде нас пропу-
скали при обгоне. В городах 
на перекрестках все оста-
навливались и тоже пропуска-
ли нас для левого поворота. 
Запомнилось еще, все води-
тели приветствуют коллег 
при успешном маневре. Это 
просто несравнимо с тем, что 
происходит у нас, ведь порой 
кажется: хулиганы на дорогах 
«приветствуют» Друг друга 
чуть ли не кулаками. И не 
потому ли столь часты ава-
рии, несчастные случаи. Так 
обстоит дело в водителями. 
С пешеходами — и того ху-
же. Несомненно для нас, что 
надо принимать в стране 
кардинальные меры, звать 
к более активному вмеша-
тельству ТВ и прессу. Полуме-
рами ничего не сделаем. 
Надо научить наконец пеше-
хода переходить улицу там, 
где положено и при зеленом 
сигнале, а при красном — 
стоять на месте, водителей 
быть друзьями, а не врагами 
на дороге. 

Все участники «Балтий-
ского кольца» до этого путе-
шествия объехали на мото-
цикле и на автомобиле весь 
Советский Союз — от Мур-
манска до Кушки, от Кали-
нинграда до Владивостока 
и Магадана и могут хорошо 
судить о состоянии движения 
транспорта в СССР и о поряд-
ках на наших дорогах и без-
дорожье. Как же многому 
еще следует учиться! 

X. БУЛС, 
руководитель автопробега, 

мастер спорта, 
Я. УДРИС, 

комментатор Иновещанмя 
Латвийского радио 



Ровно сорок лет назад, 13 мая 1950 года на трассе 
«Сильверстоун» в Англии вышли на старт автомобили новой 
гоночной формулы 1. Эти соревнования были задуманы как 
своего рода высшая лига мировых автогонок. За прошед-
шие с тех пор четыре десятилетия не раз изменялись 
технические требования, все мощнее становились автомо-
били, шире и безопаснее трассы, комбинезоны гонщиков 
и «платья» их машин запестрели яркими красками, работа 
механиков в боксах была доведена до ювелирного 
мастерства, количество этапов первенства выросло почти 
втрое. Одно оставалось неизменным — огромный зритель-
ский интерес, всемирная популярность соревнований фор-
мулы 1. Более миллиона болельщиков собирают они 
в Европе и Америке, Азии и Австралии. По количеству 
телезрителей с ними могут соперничать разве только 
Олимпийские игры и чемпионаты мира по футболу. 

За словами «формула один» — особый, почти ска-
зочный мир со своими героями и злодеями, богачами 
и бедняками, подвигами, предательствами и легендами. 

Выигрыш Большого приза в формуле 1 считается 
показателем высшего класса спортсмена, а чемпионский 
титул — заветная мечта каждого, кто садится за руль 
гоночного автомобиля. И тот, кому это удается, становится 
кумиром сотен тысяч болельщиков и пользуется ничуть не 
меньшей любовью, чем, скажем, футбольные «звезды» 
Яшин или Пеле. Не раз чемпионы формулы назывались 
лучшими спортсменами года таких «футбольных» стран. 

как Бразилия и Аргентина или северных Швеции и Финлян-
дии. А Прост, например, в прошлом году вошел в число 
лучших спортсменов своей страны за 200 лет существова-
ния Французской республики. 

Формула 1 — это и мощный катализатор развития 
автомобильной техники. Нагнетатели, дисковые тормоза, 
впрыск топлива, широкопрофильные шины, прогрессивные 
системы газораспределения, аэродинамические приспо-
собления, электроника, новейшие конструкционные мате-
риалы — вот далеко не полный список новшеств, прошед-
ших проверку на этом всемирном спортивном полигоне. 

Конечно, задумав первое в стране периодическое 
издание, целиком посвященное автомотоспорту, мы, как 
уже было сказано, не можем не уделить формуле 1 
особого внимания. Поэтому в АМС читатели найдут не 
просто рубрику, а своеобразный журнал в журнале, 
посвященный только формуле. На его страницах мы будем 
знакомить всех, кто интересуется этой спортивной дисцип-
линой, с гонщиками и командами, автомобилями и их 
конструкторами, техническими тенденциями и историей 
формулы. По возможности, учитывая ежеквартальный 
характер нашего издания, постараемся освещать ход 
чемпионата мира и борьбу на отдельных этапах. 

А первый наш «журнал в журнале» открывает обзор 
прошлогоднего чемпионата и некоторые его статистиче-
ские итоги. 

Итак, добро пожаловать в мир формулы 1. 





Излишняя резвость на 
первых метрах дистанции 
приводит подчас к 
драматическим последствиям. 
Сальто бразильца 
М. Гужельмина 
во Франции тому 
подтверждение. 

новении передний спойлер, 
бразилец возвратился на 
трассу и первым пересек 
финишную черту. 

Итоговая таблица чемпионата 

Организаторы долго не 
объявляли итоги гонки. От их 
решения зависела судьба 
чемпионского титула. Но пра-
вила есть правила, и за допу-
щенные ошибки при обгоне, 
за самовольное сокращение 
расстояния от места аварии 
до боксов Сенна был дисква-
лифицирован, а его результат 
аннулирован. Протест коман-
ды «Мак-Ларен» не нашел 
поддержки в апелляционном 

мира на автомобилях формулы 

трибунале ФИА, после чего 
чемпионом мира в третий раз 
был объявлен Ален Прост. 
Разочарованный Айртон еще 
грозился судом, однако по-
следний Большой приз сезона 
в Аделаиде (Австралия) его 
добил окончательно — в си-
льнейший ливень при плохой 
видимости он потерял ори-
ентацию и наскочил сзади на 
«Брэбхэм» Мартина Брандля. 

Руководители Ф И А на-

1 1989 года 

правили команде «Мак-Ла-
рен» письмо с резкой крити-
кой ее действий, а генераль-
ный директор федерации 
Жак Саррю объявил о приня-
том решении дисквалифици-
ровать Сенну на полгода 
и оштрафовать на 100 тысяч 
долларов. Половина этой 
суммы пошла в фонд помощи 
пострадавшему Штрайфу. 
Присоединился к критике и 
Ален Прост: «Правила суще-
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20. М . 
21. К. 
22. С. 
23. Р. 
24. Д. 
25. Э. 
26. Г. 
27. О. 
28. Л. 
29. Ф. 

Прост 
Сенна 
Патрезе 
Мэнселл 
Бутсен 
Наннини 
Бергер 
Пике 
Алези 
Уорвик 
Альборето 
Чивер 
Юханссон 
Герберт 
Мартини 
Гужельмин 
Модена 
де Незарис 
Каффи 
Брандль 

Даннер 
Накаджима 
Арну 
Палмер 
Пирро 
Тарквини 
Груйяр 
Перес-Сала 
Алльо 

76 (81) 
60 
40 
38 
37 
32 
21 
12 
8 
7 
6 
6 
6 
5 
5 
4 
4 
4 
4 
4 
3 
3 
2 
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4 - е - •3; 5 -е — 2 ; В зачет идут одиннадцать лучших результатов. Система начисления очков : 1-е место — 9; 2-е — 6; 3-е — 4; 
6 - е — 1 очко . 
1. Большой приз Бразилии (Рио -де -Жанейро ) ; 2. Б П С а н - М а р и н о (Имола) ; 3. БП М о н а к о ( М о н т е - К а р л о ) ; 4. Б П М е к с и к и (Мехико ) ; 5. Б П 
С Ш А (Феникс ) ; 6. Б П Канады ( М о н р е а л ь ) ; 7. Б П Ф р а н ц и и (Ле-Кастелле); 8. БП Англии (Сильверстоун ) ; 9. Б П Ф Р Г (Хоккенхайм) ; 
10. БП Венгрии (Будапешт) ; 11. БП Бельгии (Спа); 12. БП Италии (Монца ) ; 13. Б П Португалии (Эшторил ) ; 14. Б П Испании ( Хе -
рес); 15. БП Японии (Сузука ) ; 16. Б П Австралии (Аделаида) . 











Представляем 

команду 

«Л14К-И4РЕН» 
Дебют — Гран при Мо-

нако 1966. К началу нынешне-
го сезона команда участвова-
ла в 330 Гран при, 55 лучших 
результатов в тренировках, 
56 рекордов круга, 80 побед, 
57 вторых, 52 третьих, 49 чет-
вертых, 35 пятых, 44 шестых 
места, 1422,5 очка, в среднем 
4,31 на один Гран при. Титулы 
чемпиона мира—1974 (Э. Фит-
типальди), 1976 (Дж. Хант), 
1984 (Н. Лауда), 1985 — 
1986, 1989 (А. Прост), 1988 
(А. Сенна), Кубок конструкто-
ров—1974 , 1984, 1985, 1988, 
1989. 

В мире формулы 1 реги-
стрируется множество раз-
личных рекордов. Неутоми-
мые статистики подсчитыва-
ют число побед и очков, 
выигранных тренировок и 
пройденных километров. Все 
новые поколения гонщиков 

стараются перекрыть дости-
жения своих предшественни-
ков. Но вот уже 31 год 
держится рекорд новозеланд-
ца Брюса Мак-Ларена. Вы-
играв в 1959 году Большой 
приз С Ш А в Себринге (Фло-
рида), он в 22 года стал 
самым молодым победите-
лем этапа чемпионата мира. 

Мак-Ларен 12 сезонов 
участвовал в гонках формулы 
1, одержал четыре победы, 
был серебряным и дважды 
бронзовым призером чемпи-
оната. Однако наибольших 
успехов Брюс добился в со-
ревнованиях так называемых 
спортивных прототипов. 
Основанная им в 1964 году 
фирма «Брюс Мак-Ларен Мо-
тор Ресинг» стала выпускать 
спортивно-гоночные автомо-
били для американского рын-
ка, к которым сразу же был 

проявлен неожиданно высо-
кий интерес. С 1966 года 
в Северной Америке прово-
дятся соревнования на Кана-
до-Американский кубок — 
серия Кан-Ам. Вот на эти-то 
гонки новозеландец сделал 
главную ставку. И, как вы-
яснилось, не ошибся. На про-
тяжении шести сезонов, с 
1966 по 1971 год, «оранжевые 
слоны», как называли «мак-
ларены» за характерную 
«фамильную» окраску и вну-
шительный внешний вид, вы-
играли 32 из 37 гонок Кан-
Ам. 

Успехи за океаном по-
зволили Брюсу всерьез за-
няться «формулой». После 
экспериментов с младшими 
«Ф2» и «ФЗ» он, по примеру 
трехкратного чемпиона мира 
и своего большого друга 
Джека Брэбхэма, создает 
собственную команду фор-
мулы 1. Перые два сезона ее 
преследовали бесконечные 
поломки, но это обстоятель-
ство, похоже, не охладило 
пыл Мак-Ларена. Владелец 
фирмы, он же «первый но-
мер» гоночной команды, он 
же главный водитель-испыта-
тель день за днем, месяц за 
месяцем неутомимо накру-
чивал асфальтовые круги на 
полигоне в Гудвуде. Пришли 
и первые победы, соперни-

кам пришлось считаться с 
упорным новозеландцем. 

2 июня 1970 года стало 
черным днем в истории 
команды. В Англии при испы-
таниях новой модели спор-
тивного прототипа Брюс Мак-
Ларен погиб. Устоит ли моло-
дая фирма, потеряв своего 
хозяина и лидера, не рассы-
пется ли, как многие другие 
и до и после? Команда, 
однако, к тому времени уже 
крепко стояла на ногах, и это 
позволило ей продолжить 
восхождение на автомобиль-
ный Олимп. В 1974 году 
усилия честолюбивого ме-
неджера Тедди Мейера и та-
лантливого конструктора 
Гордона Коппака увенчались 
долгожданным успехом — 
чемпионом мира стал брази-
лец Эммерсон Фиттипальди, 
а «Мак-Ларен» завоевал Ку-
бок конструкторов — вы-
сшую награду для лучшей 
команды сезона. Созданный 
Коппаком «Мак-Ларен-М23» 
оказался одним из самых 
надежных и результативных 
автомобилей за всю историю 
формулы 1. В 1973 и 1975 го-
дах он принес команде се-
ребряные награды, а в 
1976 чемпионом мира на нем 
стал англичанин Джеймс 
Хант. И тем не менее в конце 
70-х годов «Мак-Ларен» по-



миллионов долларов. Деннис 
обладает незаурядным ком-
мерческим талантом и, что не 
менее важно, отлично разби-
рается в людях. Потому-то 
в«Мак-Ларене» работали и 
работают специалисты только 
высшей квалификации — 
конструкторы Джон Барнард 
и Гордон Марри, гонщики — 
трехкратные чемпионы мира 
Никки Лауда и Ален Прост, 

Март 1989 года. «Звезды» 
команды «Мак-Ларен» 
А. Сенна (слева) и А. Прост. 
Притворная любезность? 

Одна из самых удачных 
моделей конструкторов 
английской команды — «Мак-
Ларен-МП4/5» с двигателем 
«Хонда». За рулем А. Сенна. 

пал в затяжную полосу неу-
дач. Команда из английского 
городка Колнбрука продол-
жала жить старым багажом, 
в то время как соперники 
стремительно стали уходить 
вперед. Для того, чтобы вый-
ти из кризиса, нужны были 
решительные меры. И в 
1980 году Т. Мейер объеди-
нил «Мак-Ларен Мотор Ре-
синг» с другой английской 

фирмой — «Проджект 4», ру-
ководимой бывшим механи-
ком Роном Деннисом. 

С этого момента и нача-
лась современная история 
«Мак-Ларена». Менее чем за 
десятилетие полукустарная 
мастерская превратилась в 
одну из крупнейших в мире 
фирм по производству го-
ночных автомобилей с годо-
вым бюджетом в десятки 



чемпионы мира Айртон Сен-
на и Кейо Росберг, шеф-
механик Джо Рамирес, счита-
ющийся лучшим специали-
стом своего дела в фор-
муле 1. 

Великолепная команда 
Деннис — Б а р н а р д — Лау-
да — Прост — «Порше» бук-
вально разгромила всех со-
перников'и впервые в исто-
рии формулы 1 трижды 
подряд выигрывала чемпион-
ский титул в 1984—1986 гг. 
Между тем на сцену чемпио-
ната мира вышла японская 
фирма «Хонда». Ее турбонад-
дувные «супермоторы» в 
1987 году отодвинули «Мак-
Ларен» на второй план. К то-
му же о своем уходе в «Фер-
рари» заявил главный кон-
структор Джон Барнард. Но 
Деннис не был бы Деннисом, 
если бы не сумел подписать 
контракт с японцами и не 
переманил из «Брэбхэма» 
творца чемпионских моделей 
1981 и 1983 годов Гордона 
Марри. В 1988—1989 годах 
«Мак-Ларену» снова не было 
равных. Два высших титула, 
25 побед в 32 гонках, два 
Кубка конструкторов — та-
ков итог этих двух сезонов. 
Подавляющее преимущест-
во. Были этапы, когда красно-
белые автомобили на фини-
ше на целый круг опережали 
ближайших соперников. 
Столь явное превосходство 
дало повод журналистам 
окрестить чемпионат мира 
«формулой Мак-Ларен». 

Соперники лихорадочно 
пытались открыть секрет анг-
лийской команды, Междуна-
родная федерация автоспор-
та сетовала на падение зри-
тельского интереса к форму-
ле 1, и только Рон Деннис был 
невозмутим: «Наше дело — 
строить отличные гоночные 
машины, об остальном пусть 
болит голова у наших сопер-
ников». 

Сейчас «Мак-Ларен Ин-
тернэшнл Лимитед» — фили-
ал концерна «ТАГ» («Текник 
д' Авангард») и располагает 
заводом в городке Уокинг 
близ Лондона, где на площа-
ди чуть более 6000 м2 разме-
щено самое современное в 
мире оборудование для про-
изводства гоночных автомо-
билей. Мозг компании — на-
учно-исследовательский от-

дел, который возглавляет 
«южноафриканский гений» 
Г. Марри. Под его руковод-
ством молодые конструк-
торы Стив Николз и 
Нил Оутли создают «авто-
мобили для чемпионов». 
Здесь есть все — новейшая 
электроника, спутниковая 
связь, система компьютерно-
го проектирования. Кузова 
«мак-ларенов» еще с 
1981 года делают по космиче-
ской технологии американ-
ской фирмы «Геркулес 
Эйроспейс». Конечно, все это 
стоит громадных денег, но 
спонсоры, или, как называет 
их сам Деннис, вкладчики, не 
скупятся — ведь по популяр-
ности с гонками формулы 
1 спорят в мире только 
Олимпийские игры да чемпи-
онаты мира по футболу. К то-
му же миллионы телезрите-
лей получают возможность 
убедиться, что автомобили, 
раскрашенные как коробки 
из-под сигарет «Марлборо», 
лучшие в мире. 

Казалось бы, вершина 
достигнута. Однако Деннис 
и не думает почивать на 
лаврах, у него обширные 
планы — строительство науч-
но-исследовательского комп-
лекса с испытательной трас-
сой и собственной аэродина-
мической трубой. Не прочь 
«Мак-Ларен» и принять уча-
стие в чемпионате мира сре-
ди спортивных автомобилей 
и, возможно, в гонках амери-
канского аналога формулы 
1 — формулы КАРТ. Здесь, 
кстати, у английской команды 
хорошие традиции — три 
победы в престижнейших 
гонках «Инди 500» в 1972, 
1974 и 1976 годах. 

Победа Сенны на Гран 
при Испании в октябре 
1989 года стала 80-м успехом 
его команды на этапах чемпи-
оната мира. Так «Мак-Ларен» 
обошел в исторической табе-
ли о рангах команду «Лотос» 
(79 побед) и вышел на второе 
место. «Впереди прекрасный 
ориентир. У «Феррари» 
97 побед, так что не в буду-
щем сезоне, но в девяносто 
первом — девяносто втором 
годах мы догоним и «же-
ребцов из Маранелло»,— так 
говорит исполнительный ди-
ректор «Мак-Ларена» Рон 
Деннис. А слов он на ветер не 
бросает. 
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КОММЕНДДТОРЕ 
«Не существует другой 

такой личности его масштаба 
и типа. Для меня он был 
абсолютно уникальным явле-
нием» (Н. Лауда, трехкратный 
чемпион мира). 

«В этот день погода была 
собачья, валил такой густой 
снег, что нельзя было выйти 
на улицу. Поэтому родители 
только через два дня сумели 
дойти до мэрии, а в моих 
документах появилась за-
пись — 20 февраля, хотя ро-
дился я 18-го»,— Энцо Фер-
рари никогда не отличался 
большим чувством юмора, 
и эту историю он рассказывал 
каждый год в свой день 
рождения на протяжении 
многих десятков лет. 

Итак, 18 февраля 1898 го-
да в предместье итальянско-
го города Модена родился 
Энцо Феррари. Его отец, 
владелец небольшой мастер-
ской по ремонту паровозов, 
вряд ли мог предполагать, 
что его имя в XX веке 
прогремит на весь мир, а пре-
зидент Итальянской респуб-
лики ровно через 90 лет 
скажет: «Феррари — это до-
казательство способности на-
шей страны успешно отвечать 
на все новые требования 
прогресса в области техни-
ки». 

«Легендарная личность», 
«великий волшебник», «кар-
динал Ришелье и Миттерних 
автоспорта» — вот некото-
рые из характеристик этого 
человека. А вот еще одна. 
Официальный орган Ватикана 
газета «Оссерваторе Рома-
но»: «...современный Люци-
фер, приносящий в жертву 
своих детей». И это тоже 
о нем... 

В голове 10-летнего Энцо 
бродили неясные мечты о 
карьере оперного тенора или 
спортивного журналиста, ког-
да в 1908 году отец впервые 
взял его с собой в Болонью на 
автомобильные гонки. Гро-
мадные ФИАТы и «Изотта-
Фраскини» поднимали тучи 
пыли и проносились мимо, 
грохоча большущими колеса-
ми по булыжнику мостовой. 
Широко раскрытыми от вос-
хищения глазами глядел ма-
лыш на победителя — одного 
из первых великанов авто-

спорта Феличе Наццаро. Ми-
ланский театр «Ла Скала» 
и редакция моденской «Гад-
зетто делла спорт» сразу же 
отступили на второй план, 
мальчик теперь твердо знал, 
кем он будет. Только авто-
гонщиком! Но путь к осуще-
ствлению мечты оказался ох 
каким нелегким. 

Смерть отца и старшего 
брата, служба в горных стрел-
ках во время первой мировой 
войны, тяжелая болезнь и 
долгая борьба со смертью 
в военном госпитале. А по-
том... представитель фирмы 
ФИАТ Диего Сориа выпрово-
дил 20-летнего Феррари со 
словами: «Наша фирма не 
настолько богата, чтобы при-
нимать на работу всех отстав-
ных солдат». Пройдет еще 
полвека, и президент того же 
ФИАТа Джованни Аньели, 
с большим трудом выкупив 
50 % акций «Феррари СА», 
скажет: «Феррари — это эм-
блема Италии». Но это будет 
еще через 50 лет. 

А пока молодой безра-
ботный с трудом устроился 
водителем в небольшую ту-
ринскую фирму. В следую-
щем, 1919 году Феррари 
перебирается в Милан, и с 
этого момента его дела стре-
мительно идут в гору. Он 
водитель-испытатель малень-
кой автомобильной фирмы 
КМН, впервые участвует в 
знаменитой гонке по Сицилии 
«Тарга Флорио». А с 1920 го-
да Энцо Феррари — член за-
водской команды «Альфа-. 
Ромео». За время своей 
12-летней карьеры гонщика 
миланской фирмы он уча-
ствовал в 47 гонках и выиграл 
13 из них, однако крупных 
побед никогда не одерживал, 
его вершина — второе место 
в «Тарга Флорио» в 1920 году. 

Но теперь Феррари 
уже не хочет быть только 
гонщиком: «Моей настоящей 
страстью никогда не было 
водить гоночные автомобили, 
я хотел их строить». В 1929 го-
ду в Модене Энцо создает 
первую в своем роде го-
ночную команду — «Скуде-
риа Феррари». 30-е годы 
были для Феррари заполне-
ны напряженной, плодотвор-
ной работой. Он собирает 
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ГОЛ НЕСВЫВШНКСЯ НЛАЕШ 
и И. Дубинин из Новосибир-
ска завоевали право высту-
пать в континентальном фи-
нале. И. Зверев из Ровно 
занял 10-е место (он все же 
участвовал в финале конти-
нентальной зоны, так как там 
образовались вакансии из-за 
травм, полученных финали-
стами). А его земляк чемпи-
он страны В. Трофимов занял 
лишь 14-е место. Это тем бо-
лее печально, что оба высту-
пали в полуфинале, который 
проводился на их родном 
треке в Ровно. 

Лучший из наших уча-
стников континентального фи-
нала Саитгареев имел шанс 
пробиться в мировой финал, 
но его подвели механики, 
которые не успели запра-
вить мотоцикл перед ре-
шающим заездом. Вопию-
щая халатность! 

Показательно, что лишь 
в одной из восьми гонок 
континентальной зоны с уча-
стием наших спортсменов со-
ветский гаревик вошел в чис-
ло призеров — Саитгареев в 
польском полуфинале ока-
зался третьим. Даже в пе-
чальной памяти юбилейном 
году в семи таких гонках на 
счету членов сборной СССР 
было две победы (Кузнецов) 
и одно третье место (Вал. 
Гордеев). 

Как видно, общий низкий 
уровень результатов наших 
гонщиков остался практиче-
ски прежним. Одна из воз-
можных (но, конечно, не 
главных) причин этого пе-
чального постоянства, на мой 
взгляд, состоит в том, что на 
чемпионате мира от нас вы-
ступают не все самые силь-
ные спортсмены. Так, дома 
остались неоднократные уча-
стники чемпионатов мира 
Вал. Гордеев из Балакова, 
уфимец М. Старостин, другие 
мастера. Зато форму сбор-
ной надели пусть перспектив-
ные, но пока еще всерьез не 
заявившие о себе гонщики, 
например Д. Грезин. 

Похвально стремление 
наставников влить в состав 
сборной свежие силы. Одна-
ко смена поколений — про-
цесс сложный, противоречи-
вый. Так что подходить к не-
му надо очень осторожно, 

избегая поспешных решений. 
Видимо, все-таки в главную 
команду страны спортсмены 
должны попадать не по пас-
портным данным. Постоян-
ный труд и высокая спортив-
ная форма — вот пропуск 
в сборную. 

Кстати сказать, в Англии, 
США, Дании, Швеции — 
странах, задающих сегодня 
тон на международной аре-
не, участников чемпионата 
мира определяют строго по 
результатам отборочных со-
ревнований, справедливо по-
лагая, что начинать учиться 
надо не во время экзаменов. 

Особенностью минувше-
го сезона стало возвращение 
советских мастеров спидвея 
на чемпионат мира среди 
пар, в котором мы не уча-
ствовали пятнадцать лет. Но 
и здесь результаты дуэ-
та Р. Саитгареев — Вл. Тро-
фимов оказались более чем 
скромными. На полуфинале 
в Дании они набрали 30 очков 
(по 15 каждый) и смогли 
опередить лишь пары из 
Нидерландов и Бельгии. Все-
го же здесь выступало девять 
пар и наши в финал не 
пробились. 

Безусловно, сказалось 
долгое отсутствие советских 
мастеров на этих состязаниях, 
непривычная система го-
нок — по шесть человек в за-
езде (у нас она только по-
является) и то обстоятель-
ство, что датский полуфинал 
оказался по составу очень 
сильным. Тут стартовали чем-
пионы последних четырех лет 
датчане, неизменные фина-
листы — шведы, финны, ав-
стралийцы, новозеландцы. 
Все они, к слову, выступают 
в британской профессиональ-
ной лиге, а значит, имеют по 
сравнению с нашими гон-
щиками несоизмеримо боль-
ший опыт. 

Именно мизерное коли-
чество международных стар-
тов у советских спортсменов 
резко тормозит рост их ма-
стерства. Еще до недавнего 
времени отборочные сорев-
нования чемпионата мира бы-
ли для наших гонщиков пер-
выми международными 
встречами в сезоне. В послед-
нее время вроде наметился 



иной подход. Скажем, в мае 
прошлого года несколько 
членов сборной СССР полу-
чили возможность провести 
совместные тренировки и со-
ревнования с многими веду-
щими гонщиками мира в ФРГ. 
Правда, этот учебный сбор 
пришелся не совсем ко вре-
мени, уже после того, как 
состоялись первые гонки ми-
рового первенства, но все-
таки... ' 

Кстати, в одном из про-
веденных в ФРГ соревнова-
ний Саитгарееву удалось опе-
редить многих лидеров ми-
рового спидвея и занять 
второе место. Он уступил 
только знаменитому датчани-
ну Я.-О. Педерсену. 

Несколько лучше своих 
старших товарищей выступи-
ли на международной арене 
наши юниоры. В финале чем-
пионата мира единственный 
советский представитель Р. 
Аас из львовского СКА на-
брал шесть очков. Столько 
же, сколько годом раньше 
занявший одиннадцатое мес-
то Р. Коваль из Черкесска. 
Однако оказался на две сту-
пеньки выше. Еще один наш 
гонщик, ставший несомненно 
открытием прошлого сезона, 
семнадцатилетний В. Гайдым 
из Ровно завоевал право 
выступать в финале запас-
ным, но не смог им восполь-
зоваться из-за полученной 
накануне травмы. 

Успех сопутствовал на-
шим юниорам в Кубке друж-
бы, где сборная СССР после 
шестилетнего перерыва вер-
нула себе звание сильней-
шей. В этих соревнованиях за 
нее выступали Р. Аас, В. Гай-

4 4 дым, И. Дубинин и Р. Коваль. 

В личных соревновани-
ях Р. Аас разделил победу 
с поляком Я. Ольшевским. 

Небезынтересно вспом-
нить о прошлогодних миро-
вых финалах, проходивших 
в отсутствие советских гонщи-
ков. В чемпионате среди пар 
вне конкуренции был дуэт из 
Дании в составе X. Нильсена 
и Э. Гундерсена. Между эти-
ми гонщиками шла основная 
борьба и в личном первен-
стве мира, финал которого 
был интересен тем, что впер-
вые проводился на Олимпий-
ском стадионе Мюнхена на 
дорожке, насыпанной поверх 
тартанового покрытия. После 
соревнований его без особых 
затруднений привели в пер-
воначальный вид. 

Нильсен победил Гун-
дерсена в первой серии за-
ездов и беспрепятственно 
добрался до своего третьего 
чемпионского титула в лич-
ном первенстве. Гундерсен 
же в одном из заездов сошел 
из-за технической неполадки 
своего «Джи Эм» и остался за 
чертой призеров, пропу-
стив вперед англичан С. Уигга 
и Д. Донкастера. 

Финал командного чем-
пионата мира был омрачен 
трагедией. В первом же за-
езде во время группового 
падения четырех гонщиков 
Гундерсен получил серьез-
ную травму позвоночника 
и несколько дней находился 
в больнице в критическом 
состоянии. Опасность для 
жизни этого мужественного 
спортсмена миновала, но те-
перь речь может идти лишь 
о восстановлении его спо-
собности ходить. 

Травма Гундерсена об-
легчила англичанам возвра-
щение титула чемпионов ми-

ра после девятилетнего пе-
рерыва. 

На длинном треке во 
второй раз успеха добился 
англичанин С. Уигг. Его чуть 
было не опередил ветеран 
чехословацкого спидвея А. 
Дрымл, но упал в одном из 
заездов и повредил мото-
цикл. Между тем в совме-
стных с Уиггом встречах он 
дважды опережал англича-
нина. 

Ниже приведены резуль-
таты важнейших междуна-
родных соревнований по 
спидвею 1989 года. 

Н. ЕРМОЛЕНКО 
Фото В. ИВАНОВА 

Результаты участия 
в континентальной зоне 

чемпионата мира гонщиков 
сборной СССР 

VO к Ч П Ф 
О 

Р. Саитгареев 4 3 7 
(Львов) 
И. Зверев (Ров- 6 8 10 13 
но) 
И. Дубинин — 8 4 14 
(Новосибирск) 
Вл. Трофимов 8 5 14 — 

(Ровно) 
П. Чернов (Но- 7 11 — — 

восибирск) 
А. Кононец 6 15 — — 

(Владивосток) 
Д. Грезин — 16 — — 

(Львов) 
Р. Коваль (Чер- 10 — — — 

кесск) 
Р. Марданшин 12 — — — 

(Октябрьский) 
О. Кургускин 13 — — — 

(Элиста) 

45-й личный чемпионат 
мира. Финал. Мюнхен (ФРГ), 
2.9.1989: 1. Х.Нильсен (Да-
ния) — 15 очков; 2. С. Уигг — 
1 2 + 3 ; 3. Д.Донкастер 
(оба — А н г л и я ) — 1 2 + 2 ; 4. 
Э. Гундерсен (Дания)—11; 
5. К. Тейтум (Англия)—10; 
6. М. Ширра (Новая Зелан-
д и я ) — 10; 7. Э . С м и т 
(Англия) — 10; 8. Т. Ольссон 
(Швеция) — 8 ; 9. Г. Рисс 
(ФРГ) — 5 ; 10. Р. Матоу-
шек (Чехословакия) — 5; 
11. К. Майер (ФРГ) — 5 ; 
12. О. Тюрвайнен (Финлян-
д и я ) — 4; 13. Т. Бутлер 
(Австралия) — ' 4 ; 14. Р. Корри 
(США) — 4 ; 15. 3. Адорьян 
(Венгрия) — 4; 16. Б. Бргел 
(Чехословакия) — 1. 

Против фамилий гонщиков 
указаны места, которые они 
заняли в соревнованиях кон-
тинентальной зоны: отбороч-
ных, Ч — четвертьфиналь-
ных, П — полуфинальных и 
Ф — финальных. 

2-й чемпионат мира сре-
ди юниоров. Финал. Лониго 
(Италия), 24.9.1989: 1. Г. Ханд-
б е р г ( Д а н и я ) — 13 + 3; 
2. К.Луис (Англия) — 13+2 ; 
3. Н. Карлссон — 12; 4. X. Гус-
тафссон (оба — Швеция) — 
11; 5. М.Лорам (Англия) — 
10; 6. Ф. Шотт (Дания) — 9 ; 
7. Л. Адаме (Австралия) — 9 
8. К. Якобсен (Дания) — 8 
9. Р. Аас ( С С С Р ) — 6 ; 10. 







М«МИТРОПЫ КУБОК». 
Чемпионат Централь-
ной Европы по ралли. 

Состоит из нескольких эта-
пов, которые проводятся в 
ФРГ, Австрии, Италии и Чехо-
словакии. Причем каждая 
страна организует, как прави-
ло, по два соревнования. 
В Чехословакии, например, 
это обычно ралли «Барум» 
и «Шкода». Среди победите-
лей есть известные имена. 
Так, в 1971 году здесь первен-
ствовал итальянец Мунари. 
В этапах Кубка выступал и 
экс-чемпион мира В. Рерль из 
ФРГ. 

Н НАДДУВ. Эффектив-
ное средство повыше-
ния мощности двигате-

ля подачей горючей смеси 
в цилиндры нагнетателем, 
который приводится в дей-
ствие от самого мотора. Та-
кие двигатели нашли широкое 
применение в автомобилях 
для спорта. Скажем, моторы 
машин формулы 1 рабочим 
объемом 1500 см3 с наддувом 
развивали мощность свыше 
1000 л. с. Давление наддува, 
а следовательно, и их мощ-
ность гонщик может регули-
ровать по своему усмотре-
нию. Правда, с увеличением 
наддува падает надежность 
мотора. Чтобы прекратить 
безудержный рост мощности 
моторов, снизить расходы на 
их создание, а главное — для 
повышения безопасности 
спортсменов и зрителей, 
Международная федерация 
автоспорта (ФИСА) с 1989 го-
да запретила использовать 
наддув для двигателей фор-
мулы 1. 

«НЬЮ-ЙОРК — ПА-
РИЖ» — трансконти-
нентальный автомо-

бильный пробег, органи-
зованный французской газе-
той «Матэн» совместно с 
«Нью-Йорк Тайме» в 1908 го-
ду. Его трасса протяженно-
стью около 20 тысяч кило-
метров пролегала от Нью-
Йорка до Парижа через 
Чикаго, Сан-Франциско, Си-
этл, Аляску, далее Владиво-
сток, Иркутск, Москву и Бер-
лин. Принять участие в этих 

. состязаниях были приглаше-
ны четыре экипажа из Фран-
ции на машинах «Де Дион», 
«Сизэр и Нодин», «Мото-
блок», «Вернер», по одному от 
Германии («Протос»), Италии 
(«Бриксия-Зюст»), С Ш А («То-
мас-Флайер»). Однако уже 
к Сан-Франциско из всех 
стартовавших добрались то-
лько четыре экипажа на авто-
мобилях «Протос», «Зюст», 
«Томас» и «Де Дион». Из-за 

больших сугробов на Аляске 
в ходе гонки пришлось изме-
нять маршрут. Победителем 
в итоге был провозглашен 
экипаж, выступавший на авто-
мобиле «Томас-Флайер». 

•

«ПОРТУГАЛЬСКОЕ 
РАЛЛИ» (ралли «Виньу 
ду Порту»). Традицион-

ные соревнования, трасса 
которых проходит в основ-
ном по грунтовым, просе-
лочным дорогам централь-
ных и горных районов Порту-
галии. В течение нескольких 
лет входит в программу чем-
пионатов мира как среди 
водителей, так и среди ма-
рок. В последнее время сни-
скало недобрую славу. В 1986 
и 1987 годах здесь в резуль-
тате аварий погибло несколь-
ко зрителей, а в прошлом 
сезоне разбился португаль-
ский гонщик А. Мендеша. 
В свое время серия трагедий 
на этапах чемпионата мира, 
в том числе и в Португалии, 
заставила руководителей 
Ф И С А всерьез задуматься об 
ограничении мощности дви-
гателей раллийных машин. 
Это в конечном счете приве-
ло к исключению из програм-
мы мировых первенств сверх-
скоростных машин группы В. 

С СУПЕРКАРТ. Так назы-
вают микроавтомоби-
ли карт международ-

ной формулы Е рабочим 
объемом 250 см*. Эти маши-
ны, снабженные обтекателя-
ми, развивают скорость свы-
ше 200 км/ч и по облику 
напоминают машины форму-
лы 1 в миниатюре. Состяза-
ния на суперкартах, как пра-
вило, проходят не на обычных 
картодромах, а на трассах, 
предназначенных для заез-
дов больших гоночных авто-
мобилей. 

Т «ТУРИСТ ТРОФИ». Са-
мые старые из всех 
сохранившихся до на-

ших дней соревнований по 
шоссейно-кольцевым мото-
гонкам. Они проходят с 
1907 года на острове Мэн 
в Ирландском море. Эти 
состязания отличает очень 
сложная трасса с большой 
протяженностью одного кру-
га. Раньше она составляла 
60 километров, а сейчас — 
около 24. Многие спортсме-
ны называют это кольцо 
«трассой смерти». И не без 
оснований. За все время про-
ведения мотогонок здесь по-

гиб 151 человек — спортсме-
ны и зрители. Последними 
жертвами стали в прошлом 
году англичане С. Хеншоум 
и его напарник Ф. Мекллор, 
разбившиеся на мощном мо-
тоцикле (рабочий объем дви-
гателя 1300 см3) с коляской. 

«ТРОФЕЙ НАЦИЙ» — 
официальное командное 
международное соревнова-
ние по мотокроссу в классе 
250 см3. В 1977 году Ф И М 
возвела эти состязания в ранг 
командного чемпионата ми-
ра. Советские кроссмены вы-
игрывали «Трофей наций» 
в 1979 году. Кроме того, 
в активе сборной СССР два 
вторых и два третьих места. 
Из зарубежных команд наи-
более успешно выступала 
здесь команда Бельгии. 

X «ХАРЛЕЙ 

ДАВИДСОН». Марка 
мотоциклов, ставшая 

своего рода символом машин 
с двигателем большого рабо-
чего объема. Фирму основа-
ли американцы — два брата 
Давидсон в 1903 году. Из-за 
серьезных финансовых за-
труднений в 1969 году вли-
лась в концерн А М Ф . Звезд-
ный час фирмы в спортивных 
состязаниях пришелся на се-
редину 70-х годов, когда на 
ее мотоциклах было выигра-
но 28 Больших призов в шос-
сейно-кольцевых гонках, а 
В. Вилла завоевал четыре ти-
тула чемпиона мира. Сейчас 
«Харлей Давидсон» потерял 
интерес к соревнованиям. 

ШкШТУТЦ». Эта амери-
канская фирма начала 
свою деятельность в 

1911 году с производства 
спортивных автомобилей. 
Причем ее модель 1914 года 
«Биркэт» считалась самой 
лучшей спортивной машиной 
С Ш А своего времени. Одна-
ко на европейских трассах 
наибольшего успеха доби-
лась модель «Блэк хоук». 
В 1928 году она стала вто-
рой в 24-часовых гонках в 
Ле-Мане. Но уже в следую-
щем сезоне не смогла под-
няться выше пятого места. 
Интересно, что затем эти 
автомобили, правда, чуть 
большей мощности, получи-
ли имя «Биркэт» в память 
о той первой знаменитой 
машине. Однако это не спас-
ло фирму «Штутц» от фи-
нансового краха. 1934 год 
стал последним, когда из 
ворот компании выкатились 

новые машины. Впрочем, бы-
ло их всего шесть. 

3«ЭСТОНИЯ-9». Гоноч-
ный автомобиль про-
изводства таллиннско-

го опытного авторемонтного 
завода, выпускавшийся с 
1966 по 1973 год. Всего таких 
машин было построено около 
150. «Эстония-9» с кузовом из 
стеклопластика была оснаще-
на двухтактным двигателем 
«Вартбург» (ГДР) с водяным 
охлаждением мощностью 
85 л.с. и развивала скорость 
до 190 км/ч. На этом автомо-
биле и его модификации, 
получившей индекс «М», в 
чемпионатах страны было за-
воевано шесть золотых, семь 
серебряных и пять бронзовых 
медалей. 

ЯяЯМАХА» . История 
ныне известной япон-
ской мотоциклетной 

фирмы началась в 1887 году, 
когда 36-летний Торакусу 
Ямаха получил заказ на по-
чинку... музыкального орга-
на. Десять лет спустя была 
основана фабрика по про-
изводству органов, роялей 
и гармоник, эмблемой кото-
рой стали три камертона. 
Мотоциклетное производст-
во началось в 1957 году 
с модели Я-1 (рабочий объем 
двигателя 123 см3), почти точ-
ной копии немецкого ДКВ РТ 
125. В 1961 году мотоциклы 
«Ямаха» вышли на междуна-
родную спортивную арену. 
Сегодня эта японская фир-
ма — одна из самых титуло-
ванных в шоссейно-кольце-
вых гонках. На ее счету около 
400 побед в соревнованиях 
Гран при. Славу «Ямахе» 
принесли известные спортс-
мены К. Такахаши, П. Рид, 
Й. Сааринен, Дж. Цекотто, 
К. Роберте, Э. Лоусон, Р. Би-
ланд и другие. Активно рабо-
тают специалисты фирмы и в 
области мотокросса. Н. Хад-
сон, X. Миккола, Ж. Вимон — 
имена этих чемпионов мира 
тесно связаны с маркой «Яма-
ха». 
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О двукратном чемпионе 
мира по авторалли италь-
янце Массимо Биазоне его 
товарищ по команде «Лянча» 
Дидье Ориоль как-то сказал: 
«Массимо—великий чемпи-
он, он чертовски честолю-
бив». Похоже, эта черта ха-
рактера присуща Биазону, 
которого друзья зовут просто 
Микки, с детства. 

Еще мальчишкой, гоняя 
на мопеде по улицам родно-
го городка Бассано-дель-Гра-
па, что у подножия Доломи-
товых Альп, он мечтал стать 
самым быстрым в округе. 
Поэтому, видимо, и клюнул 
без колебаний на предложе-
ние своего приятеля Тициано 
Сивьеро залить в мотор вме-
сто смеси чистый бензин. На 
какие-то несколько секунд 
Микки действительно стал 
обладателем самого скоро-
стного мопеда в городе, пока 
тот не замолк навсегда. 

С о временем Массимо 
сменил мопед на мотоцикл, 
а тот, в свою очередь, на 
автомобиль. А вот юноше-
ская привязанность к Тициано 
осталась. Сивьеро, с которым 
Микки учился последние го-
ды лицея и несколько семе-
стров изучал архитектуру в 
университете, так и остался 
его бессменным вторым пи-
лотом и верным другом. 
«Знаете, он еще и великий 
механик,— не без иронии го-

Два года подряд Биазону 
не было равных на трассе 
ралли «Сафари». 

ИМС1 З Н А М Е Н И Т О С Т И 

ворит о своем штурмане 
Биазон.— Но вот что инте-
ресно: когда на ралли надо 
менять покрышки, все это 
обычно приходится делать 
мне». 

В 21 год друзья дебюти-
руют в большом спорте — за 
рулем «Опель-кадета-ГТЕ» на 
ралли «Модена». Вскоре Мас-
симо пересел на более мощ-
ный «Опель-аскона-400», и 
успехи не заставили себя 
ждать. Дважды экипаж Биа-
зон — Сивьеро занимал при-
личные места на ралли «Сан-
Ремо». Здесь его и приме-
тил Вирджилио Конреро из 
«Джолли Клаб Милано» — 
полуофициальной, так назы-

МАССИМО 
БИАЗОН 
«РАЛЛИ-
ЭТО МОЯ 
ЖИЗНЬ» 

ваемои юниорскои команды 
завода «Лянча». Микки полу-
чил мощную «Лянча-рал-
ли-037» — машину, на кото-
рой было выиграно первен-
ство мира, и в 1983 году стал 
чемпионом Европы, самым 
молодым за всю историю 
этих соревнований. Биазон 
начал выступать на этапах 
чемпионата мира, но в то 
время к о н к у р е н т ы — « А у д и » 
и «Пежо» — уже значительно 
опережали итальянскую фир-
му. Без привода на все колеса 
«Лянча-ралли-037» не могла 
обеспечить победу в чемпио-
нате. Наконец, в 1986 году 
появилось новое оружие — 
«Лянча-Дельта^С4», а Биазо-

на приняли в заводскую 
команду. У него появился 
шанс. 

Правда, первый же старт 
на ралли «Монте-Карло», са-
мом известном и престижном 
из этапов мирового первен-
ства, закончился неудачей. 
Массимо подвели нервы, и 
новенькая «Лянча» напоро-
лась на скалу на относительно 
легком участке. И все же 
в конце 1986 года на счету 
Биазона появилась первая 
победа — в «Аргентинском 
ралли». По итогам года он 
занял почетное пятое место, 
пропустив вперед лишь зна-
менитых скандинавов — Кан-
ккунена, Алена, Салонена и 
Вальдегаарда. 

Зато в 1987 году Микки 
был уже одним из фаворитов 
и победил на первом же 
этапе в Монако. Правда, свой 
успех Биазон воспринял со 
смешанным чувством. Дело 
в том, что руководство «ко-
нюшни» «Лянча» ближе к фи-
нишу гонки приказало Канк-
кунену, товарищу Массимо 
по команде, как говорится, 
попридержать лошадей, про-
пустив вперед итальянца. 
«Для меня того выигрыша 
попросту не существует,— 
скажет Микки спустя два 
года, когда во второй раз 
выиграет «Монте-Карло».— 
В счет идеи только вторая 
победа». 

А в 1987 году финн, 
похоже, был все же сильнее. 
Несмотря на, то, что Биазон 
сокрушил всех конкурентов 



на ралли в Аргентине и Сан-
Ремо, титул чемпиона завое-
вал Канккунен. Микки усту-
пил ему шесть очков. 

Звездный час итальян-
ского раллиста настал в сле-
дующем сезоне, когда ему 
исполнилось тридцать лет. 
Биазон стал чемпионом мира, 
на 27 очков опередив бли-
жайшего преследователя — 
своего товарища по команде 
финна Маркку Алена. Ко-
нечно, немалую роль в успе-
хе Микки сыграло то, что на 
мировой арене практически 
не было конкурентов новым 
итальянским машинам «Лян-
ча-Дельта-интеграле». Из 11 
этапов, в которых участвова-
ли, они выиграли 10. Однако 
это не значит, что чемпио-
нат-88 стал легкой прогулкой 
для Биазона. И в своей коман-
де у него были очень сильные 
соперники. Прежде всего 
Ален и молодой, подающий 
большие надежды сын ме-
неджера команды «Лянча» 
Чезаре Фьорио—Алессанд-
ро. Да и сезон начался для 
Биазона на редкость неу-
дачно. Сначала он сошел 
в «Монте-Карло», затем на 
тренировках в Кении на трас-
се предстоявшего летом рал-
ли «Сафари» экипаж Биа-
зон—Сивьеро подстерегла 
авария, после которой Тициа-
но попал в больницу. Потом 
еще авария на тренировках 
в Португалии. Но, к счастью, 
на этом неудачи закончились, 
и Микки, блеснув зрелым 
мастерством и хладнокрови-
ем, был первым в Португа-
лии, в Кении (принеся, кстати, 
первую победу «Лянче» в 
этом труднейшем ралли), на 
каменистых дорогах Греции 
в «Акрополисе», в ралли 
«Олимпус» на северо-западе 
США. На последнем этапе 
в родной Италии Биазону 
хватило бы шестого места, 
чтобы стать чемпионом. Но 
Массимо не из тех, кто готов 
довольствоваться принципом 
разумной достаточности. Он 
был первым и здесь. 

«Я еду обычно с мыслью 
о победе,— рассуждает по 
поводу своего максимализма 
Микки.— Даже тогда, когда 
это не очень уж нужно. И, не 
раздумывая, трачу «волевые 
клетки» для этого, с трудом 
приходя в себя после оче-
редного ралли. И так будет 
еще долго. Посмотрите на 
Микколу или Вальдегаарда. 
Они на 15 лет меня старше, 
а также все еще думают 
о победах». 

В том, что Массимо слов 
на ветер не бросает, все 
убедились уже на следующий 
год, когда он во второй раз 
был увенчан короной чемпи-

она мира. Снова неразлучные 
Микки и Тициано обливали 
друг друга шампанским из 
огромных бутылок в Монте-
Карло и Португалии, Кении, 
Греции и Италии. Шесть стар-
тов — пять побед! Только в 
Финляндии на ралли «Тысяча 
озер» они заняли шестое 
место. 

Нынешний сезон обеща-
ет быть для двукратного 
чемпиона необычайно труд-
ным. В конце прошлого года 
заметно подтянулись конку-
ренты «Лянчи» — японские 
«Тойота» и «Мицубиси». Ря-
дом с Биазоном в собст-
венной команде все более 
уверенно заявляют о себе 
молодые. Прежде всего 
А. Фьорио. К тому же кон-
тракт с «Лянчей» на 1990 
год подписал экс-чемпион 
мира Канккунен. Так что, по-
хоже, в нынешнем году станет 
ясно, чему в первую очередь 
обязан Микки своими титула-
ми — непревзойденным ка-
чествам машины или води-
тельскому мастерству. 

За четыре сезона в 
команде «Лянча» Биазон вы-
рос буквально на глазах в 
звезду первой величины. 
Причем это произошло как-
то без сенсаций, чуть ли не 
буднично. Объяснение этому, 
видимо, следует искать в ха-
рактере гонщика, его отно-
шения к жизни. 

«Я абсолютно обычный 
человек и не стыжусь этого 
говорить,— рассказывает о 
себе Массимо.— Когда я не 
ношусь по всему миру в авто-
мобиле, я больше всего люб-
лю заниматься домашним 
хозяйством: прогуляться со 
своими собаками, поколдо-
вать на кухне. Либо сажусь на 
кроссовый мотоцикл — и 
вперед, в горы. А ралли — 
это моя жизнь. Вся жизнь. 
Думаю, что, если бы не смог 
больше ездить, был бы рад 
хотя бы работать над довод-
кой новых машин с нашим 
инженером Клаудио Лом-
барди». 

Чемпионский титул, ка-
жется, совсем не изменил 
Микки. Его не занимает соб-
ственная популярность, он не 
стремится стать идолом бо-
лельщиков. Просто ему до-
ставляет удовольствие носи-
ться со своим другом Тициано 
по самым скверным дорогам 
мира и очень нравится делать 
это лучше всех. 

А. МЕЛЬНИК 

В 1990 ГОДУ ЛОТЕРЕЯ 
ДОСААФ СССР ПРИНЕСЕТ 
УДАЧУ 7 МИЛЛИОНАМ 488 
ТЫСЯЧАМ СОВЕТСКИХ ЛЮДЕЙ 
ТИРАЖ ВЫИГРЫШЕЙ ПЕРВОГО 
ВЫПУСКА ЛОТЕРЕИ 
ДОСААФ СССР СОСТОИТСЯ 
7 ИЮЛЯ В КИРОВЕ 

Участников лотереи ждут: 
160 автомобилей «ВОЛГА» ГАЗ-24-10 (16 450 руб.), 
160 автомобилей «ЖИГУЛИ» ВАЗ-2109 (9016 руб.), 
320 автомобилей «ТАВРИЯ» ЗАЗ-1102 (5100 руб.); 

480 мотоциклов «УРАЛ» ИМЗ-8-ЮЗ с коляской и 
«ИЖ-ПЛАНЕТА-5»; 7680 разнообразных предметов для 
активного отдыха, туризма, спорта (кроссовки, палатки 
туристские, надувные лодки, спортивные костюмы); 

640 холодильников «МИНСК-15М» и «ЗИЛ»; 

8800 магнитофонов «ИЖ-305С», «САТУРН-МС-ААС», 
амфитонов «МС», электрофонов «ВОЛНА-307»-стерео, 
радиоприемников «УФА-201», «МЕРИДИАН-348», маг-
нитол _ «РИГА-111», телевизоров цветного и черно-
белого изображения «ЮНОСТЬ» Ц-309Д и 
«САПФИР-412»; 

2400 фотоаппаратов «ЗЕНИТ-12 СД» и «ЭЛИКОН»; 

1120 телефонных аппаратов «СПЕКТР-305»; 

3200 часов «МАЯК» настенных с кукушкой и наручных 
«ЭЛЕКТРОНИКА-5»; 

1600 стиральных машин «МАЛЮТКА» и «ФЕЯ», а также 
большое количество пылесосов «ЦИКЛОН-М», электро-
фенов «МЕЧТА», микрокалькуляторов, электронных игр 
для детей «ТАЙНЫ ОКЕАНА», денежных выигрышей до 
300 рублей. 

ВСЕГО БУДЕТ РАЗЫГРАНО 
3 МИЛЛИОНА 744 ТЫСЯЧИ 
ВЕЩЕВЫХ И ДЕНЕЖНЫХ 
ВЫИГРЫШЕЙ НА СУММУ 
20 000 128 РУБЛЕЙ 

БИЛЕТЫ ЛОТЕРЕИ ДОСААФ 
МОЖНО ПРИОБРЕСТИ В 
ПЕРВИЧНЫХ ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ И У ОБЩЕСТВЕННЫХ 
РАСПРОСТРАНИТЕЛЕЙ. 

НЕ УПУСТИТЕ СВОЙ ШАНС! 
ВЫИГРЫШИ ЖДУТ ВАС! 

Управление ЦК Д О С А А Ф СССР 
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Да, есть такая мысль 
у одного из самых быстрых 
пилотов формулы 1 Герхарда 
Бергера. Правда, один раз он 
уже здесь был. В прошлом 
году по пути в Японию провел 
в аэропорту «Шереметьево» 
два часа. На этот раз австриец 
собирается приехать не один, 
а с собственным «моторшоу». 
Идея организовать подобное 
зрелище возникла у Берге-
ра два года тому назад, когда 
австрийский этап выпал из 
календаря чемпионата мира. 
Чтобы хоть как-то заменить 
популярные гонки и было 
решено организовать «Мо-
торшоу Герхарда Бергера», 
которое имело огромный 
успех. Нынешней зимой оно 
состоялось уже второй раз 
в венском «Шпортхалле», из-
вестном по играм хоккейного 
чемпионата мира. Целую не-
делю спортивный комплекс 
был буквально напичкан 
всем, что движется и имеет 
хоть небольшое отношение 
к скоростным видам спорта, 
начиная с юношеского карта 
и кончая дрэгстером. 

Ну и больший интерес у 
публики, конечно же, вызва-

ли автомобили формулы 1. 
Их было пять, в том числе 
и машина чемпиона мира 
Алена Проста «Мак-Ла-
рен-МП4/5». К сожалению, 
отсутствовал прошлогодний 
«Феррари» самого Бергера. 
Руководство команды побоя-
лось выпускать автомобиль 
из рук, дабы не рассекретить 
семиступенчатую «револю-
ционную» коробку передач. 

Впрочем, обо всех маши-
нах, представленных в шоу, 
рассказать невозможно. Толь-
ко каталог с описанием экспо-
натов имел объем нашего 
приложения. Ясно одно: Бер-
гер сделал настоящий по-
дарок австрийским поклонни-
кам технических видов 
спорта. Тысячи людей могли 
встретиться и поговорить с из-
вестными автогонщиками Ни-
ки Лаудой, Тьерри Бутсеном, 
Иваном Капелли, мотогонщи-
ком Кевином Шванцем. Труд-
но придумать лучшую пропа-
ганду. 

Почему же Бергер хочет 
провести «Моторшоу» в 
Москве? «В Советском 
Союзе такого еще не бы-
ло ,— говорит австриец. 

— Думаю, подобное меро-
приятие поможет поднять 
интерес к авто- и мотоспорту 
в вашей стране». Удастся ли 
ему организовать шоу в Мо-
скве? Во многом это зависит 
от его советских партнеров. 
Думается, не стоит упускать 
великолепную возможность 
познакомить людей с дости-
жениями мировой спортив-
ной техники. 

Кстати, отношение авст-
рийцев к автомобильному 
спорту самое восторженное. 
Страна, которая почти не 
имеет своего автомобиле-
строения, гордится извест-
ными во всем мире гонщика-
ми. Вспомним чемпиона ми-
ра 1970 года Йохена Риндта, 
трехкратного чемпиона мира 
Ники Лауду и, наконец, са-
мого Герхарда Бергера. Боль-
шую роль в успехе австрий-
цев играют традиции и пре-
емственность. Бергер еще не 
был супер-звездой, еще не 
зарабатывал миллионы своей 
работой, а уже помогал мо-
лодому Карлу Вендлингеру. 
В прошлом году Вендлингер 
стал чемпионом ФРГ в фор-
муле 3, и специалисты счи-
тают, что 22-летний спорт-
смен скоро может стать на-
следником королей форму-
лы 1 Лауды и Бергера. 

ГЕРХАРД БЕРГЕР — родился 
27 августа 1959 года в Бергле 
(Австрия). В автогонках формулы 
1 участвует с 1984 года. Одержал 
пять побед на этапах. Выступал за 
команды АТС, «Эрроуз», «Бенет-
тон». С 1987 года в «Ферра -
ри», но, как сам считает, «до 
настоящего времени не имел 
машины, на которой можно было 
бы бороться за чемпионское 
звание». 

В 1987 году на чемпионате 
мира был пятым, а 1988-м — 
третьим. Н е с м о т р я на седьмое 
место в п р о ш л о м году, специа-
листы относят его к в е д у щ и м 
пилотам ф о р м у л ы 1. В нынеш-
н е м году Бергер вместе с экс-
чемпионом мира А й р т о н о м 
Сенной представляет к оманду 
«Мак -Ларен» . Э. СКУЛТЕ 

ИМС1 В М И Р Е С К О Р О С Т Е Й 

«ЗВЕЗДНЫЙ СБОР» ПОД 
НЕБОМ РИВЬЕРЫ 

Старейшее ралли — 
«Монте-Карло», которое по 
традиции открывает чемпио-
нат мира, началось как обыч-
но «звездным сбором». 
180 автомобилей участников 
из пяти пунктов, располо-
женных по всей Европе, на-
правились в крошечное кня-
жество Монако на Француз-
ской Ривьере. 

Рано утром от знамени-
того казино Монте-Карло ма-
шины ушли на дистанцию 
протяженностью две тысячи 
километров, включавшую 28 
спецучастков. По шесть «до-
пов» они проходили в каждый 
из трех дней, а заканчивалось 
соревнование десятком ко-
варных ночных спецучастков. 

Основными фаворитами 
до старта считались звезды 
мирового ралли: двукратный 
чемпион мира итальянец 
Массимо Биазон на машине 
«Лянча», финн Ари Ватанен 
на «Мицубиси», который не-

делей раньше стал победите-
лем ралли «Париж — Дакар», 
а также его земляк опытный 
Юха Канккунен. 

В то же время мало кто 
отдавал предпочтение фран-
цузу Дидье Ориолю на «Лян-
че», хотя в прошлом году он 
был здесь вторым. Между 
тем счастье улыбнулось 
именно Ориолю. 

Его победа в этом клас-
сическом ралли одержана 
в условиях жесточайшей кон-
куренции со стороны испанца 
Карлоса Сайнца на «Тойоте». 
О накале соперничества го-
ворит тот факт, что Биазон, 
дважды выигрывший в «Мон-
те-Карло», отстал от лидеров 
больше чем на три с полови-
ной минуты. Он занял третье 
место, хотя ехал в своем 
обычном стиле. «Спорить с 
ними было делом слишком 
рискованным»,— заявил чем-
пион мира. Двух финнов — 
Ватанена и Канккунена подве-

ли машины. 
Накануне заключитель-

ных ночных спецучастков 
Ориоль лидировал с отрывом 
всего в четыре секунды, а на 
финише его преимущество 
составляло уже 52. Бернар 
Осселли, второй водитель 
Ориоля, перенервничавший, 
пожалуй, больше, чем сам 
«шеф-пилот», не скрывал вос-
хищения: «Этой ночью Дидье 
был выше всех, выше любого 
мыслимого уровня. Благода-
ря изумительной способности 
полностью концентрировать-
ся, он сумел безупречно 
пройти трудные участки, не 
дав ни единого шанса сопер-
никам. Никогода прежде он 
не был столь быстр». 

Ориоль, начинавший, 
кстати, свою карьеру автомо-
билиста водителем скорой 
помощи, признался, что эта 
ночь начиналась для него не 
слишком удачно. Он никак не 
мог разогреться, чувствовал 
себя скованно. Потом посте-
пенно пришел в себя, голова 
прояснилась, удалось сосре-
доточиться и в дальнейшем 
«все было как в сказке». 

Сайнц, открытие про-
шлого сезона, сделави ий, 
казалось, все от него завися-

щее, чтобы догнать соперни-
ка, не смог объяснить чу-
десного превращения Орио-
ля и списал все на преимуще-
ства машины: «Я был сча-
стлив, финишировав вторым. 
С «лянчами» бороться невоз-
можно». 

Не менее острой получи-
лась борьба и за женский 
приз ралли. Его завоевала 
англичанка Луиз Айткен-
Уокер на «Воксхолле». При-
чем она едва не попала 
в десятку лучших в абсо-
лютном зачете. Только двух-
минутный штраф на послед-
нем этапе отбросил ее на 
одиннадцатое место. Согла-
ситесь, неплохо. Хотя до 
француженки Мишель Му-
тон — вице-чемпионки мира 
ей, конечно, еще далеко. 

К сожалению, как и год 
назад, ралли «Монте-Карло» 
было омрачено трагедией. 
«?ено» французского экипа-
жа свалилось в пропасть. 
& юрой пилот Франсис Мало-
ссэн погиб, а его напарник 
Жан-Клод Бертодье с тяже-
лой травмой позвоночника 
был доставлен на вертолете 
ь больницу Монпелье. 
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А В Т О С А Л О Н О М С 

«ФОРД» 
Характерными чертами 

американских автомоби-
лей в течение десятилетий 
были солидность, вместите-
льность, комфорт — но вовсе 
не спортивность. Заокеанские 
любители динамичной езды 
обычно приобретали евро-
пейские модели либо «Шев-
роле-корвет», который все же 
тяготел к массовым амери-
канским машинам. Ситуа-
ция изменилась в 80-е го-
ды, когда корпорации С Ш А 
стали выпускать преимуще-
ственно компактные .седаны 
с четырех-, шестицилиндро-
выми моторами. На их основе 
легче создать модификации 
спортивного типа, росту попу-
лярности которых явно спо-
собствовало то, что спортив-
ный стиль утвердился во всем 
образе жизни американцев. 
Помогло и усиление интегра-
ции с японскими компаниями, 
большинство из которых се-
годня частично принадлежат 
корпорациям США. 

Один из примеров по-
добного сотрудничества — 
автомобиль «Форд-проуб» 

(«Проба»), появившийся на 
рынке в феврале 1988 года. 
Машина разработана совме-
стно специалистами «Форда» 
и тесно связанной с ним япон-
ской компании «Мацуда». Вы-
пускают ее на заводе «Мацу-
да» во Флат-Роке (США), 
оснащают японскими мотора-
ми и продают под маркой 
«Форд-проуб». Аналогичная 
ей по Трансмиссии, агрегатам 
шасси и основанию кузова 
модель в Японии имеет ин-
декс «Мацуда-МИкс-6». 

Кузов, как принято у 
американских автомоби-
лей, — четырехместный (ско-
рее «2+2», поскольку полого 
спадающая крыша ограни-
чивает пространство сзади). 
Уже одно это позволяет ев-
ропейцу смотреть на вла-
дельца «Проуб» несколько 
свысока: ведь настоящий 
«гран туризмо» — двухмест-
ный! Хотя внешний облик 
кузова, изящного, заметно 
клиновидного в профиль, от-
вечает высоким критериям 
«спортивности»: плавные, хо-
рошо сопрягающиеся линии, 

тщательно зализанные по-
верхности. А форма пере-
дка с убирающимися внутрь 
фарами и характерной обли-
цовкой радиатора напомина-
ет классические творения 
итальянского дизайнера Пи-
нинфарины — этакий «Фер-
рари» для всех желающих». 

Насколько же оправдан-
ны претензии «Форда-про-
уб» на спортивность, в ка-
кой мере они подкреплены 
конструктивными решения-
ми? Переднеприводный, с 
расположенным поперечно 
силовым агрегатом «Проуб» 
делают в трех модификаци-
ях: «ГЛ», «ЛИкс», «ГТ». Две 
первые снабжают японским 
четырехцилиндровым мото-
ром «Мацуда» с невысокой, 
в американских традициях, 
степенью форсировки (2184 
см3, 112 л. с./82 кВт при 
4700 об/мин). Он позволяет 
довольно тяжелой (1230 кг) 
машине достигать 190 км/ч. 
Для модификации «ГТ» этот 
двигатель оснащают турбо-
наддувом японской фирмы 
ИХИ с промежуточным 
охлаждением воздуха. Но и 
тогда мощность не достигает 
сенсационных параметров: 
147 л. С./108 кВт при 4300 
об/мин. Любителей спортив-
ного стиля скорее может 
удовлетворить фордовская 
V-образная «шестерка» (2979 
см3, 142 л. е./104 кВт при 
4800 об/мин), которую с ны-
нешнего года предлагают для 
«Проуб-ЛХ»: с ней разгон до 
100 км/ч занимает около 
8 секунд, а наибольшая ско-

рость переваливает за 200 
км/ч. Важное достоинство 
этого м о т о р а — « т я г о в и -
тость», поскольку максима-
льный крутящий момент он 
развивает при сравнительно 
невысоких (3000 об/мин) 
оборотах. 

На всех двигателях, начи-
ная от простейшего четырех-
цилиндрового, применены 
системы впрыска бензина с 
электронным управлением, 
как японского («Мацуда», 
«Ниппон Денсо»), так и аме-
риканского («Форд») произ-
водства. Однако это никак не 
выделяет «Форд-проуб» сре-
ди десятков моделей, выпу-
скаемых в США: на всех без 
исключения ныне используют 
только впрыск, центральный 
или многоточечный. 

Как видим, автомобиль, 
сделанный на современном 
техническом уровне, насле-
дует (конечно, с поправкой на 
время) традиции семейных 
американских машин с их не-
высокой степенью форси-
ровки и насыщенностью 
всем, что повышает ком-
форт. Ну, а спортивный ха-
рактер — достаточно ли его 
у машины? Разве что для 
тех водителей, чьи претензии 
на спортивность, по мет-
кому замечанию одного анг-
лийского журналиста, легко 
удовлетворить на дистанции 
от супермаркета до ближай-
шей закусочной «Макдо-
налдс»... 



БМВ 
Автомобили с открытыми 

двухместными кузовами 
«родстер» издавна создава-
ли особую притягательность 
марке БМВ. Таких моделей 
до сих пор было лишь три: 
БМВ-315/1 и «328» в 30-е го-
ды да БМВ-507 в конце 50-х. 
Выпущенные малым тира-
жом, они давно стали гор-
достью одних и мечтой дру-
гих коллекционеров авто-
старины. Большой интерес к 
подобным машинам и необхо-
димость иметь лишний ко-
зырь в борьбе с конкурен-
тами побудил фирму возро-
дить традицию. И вот в октяб-
ре 1988 года началось про-
изводство БМВ-Зет-1. 

Разработкой этого авто-
мобиля в течение трех лет 
занимались инженеры фир-
мы «Техник» — дочернего 
предприятия западногер-
манского концерна БМВ 
(«Байерише моторенверк» — 
Баварский моторный завод). 
В задачи новой фирмы входит 
разработка новых идей в 
области компоновки, техно-
логии и материалов для авто-
мобилей. Отсюда и необыч-

ный индекс «Зет-1» — по на-
чальной букве немецкого 
слова «цукунфт» — будущее. 
Итак, автомобиль из будуще-
го или для будущего? 

Крупных новинок в нем, 
пожалуй, три: кузов из пласт-
массовых панелей, укреплен-
ных на несущем стальном 
каркасе, модернизированная 
задняя подвеска и несколько 
необычная компоновка: дви-
гатель, приводящий задние 
колеса, расположен продоль-
но позади передней оси (в 
пределах базы). Это обеспе-
чивает оптимальное распре-
деление нагрузки на оси 
(49 % на переднюю, 51 % на 
заднюю). Как утверждает 
фирма, дополнительная 
аэродинамическая сила, при-
жимающая к дороге заднюю 
ось, создается благодаря... 
специальной форме глушите-
ля, корпус которого имеет 
профиль антикрыла. 

Основную роль в созда-
нии кузова сыграла трансна-
циональная химическая ком-
пания «Дженерал Элект-
рик-Плэстикс» — одна из 
ведущих в области полимер-

ных конструкционных мате-
риалов для автомобилей. 
Крылья и боковины, интег-
ральные бамперы, капот и 
крышка багажника, двери и 
другие детали — из пласт-
масс. Из пластика выполнен 
и пол, приклеенный к сталь-
ному каркасу. Форма и кон-
струкция каркаса обеспечили 
ему высокую жесткость на 
скручивание, а пассажи-
рам — надежную защиту. 
Сплошное цинковое покры-
тие гарантирует долгую 
жизнь несущему основанию, 
а коррозионная стойкость 
пластмасс не нуждается в 
рекламе. 

Кузов — двухместный, с 
анатомическими сиденьями. 
Интересна конструкция две-
рей: при нажатии на кнопку 
замка они опускаются в боко-
вины, открывая проемы. 
Правда, довольно высокий 
порог требует известной лов-
кости при посадке и высадке, 
зато в оригинальности не 
откажешь! Кузов снабжен 
тентом, который легко мон-
тируется и крепится к раме 
ветрового стекла с помощью 
двух замков, а в сложенном 
состоянии укладывается в ни-
шу позади сидений, закрыва-
емую крышкой заподлицо 
с панелями кузова. 

Для новой модели вы-
бран один из широко исполь-
зуемых фирмой БМВ шести-
цилиндровых двигателей 
(2494 см3, 170 л. с. /125 кВт 
при 5800 об/мин) с электрон-
ной системой регулирования 
параметров зажигания и 

впрыска бензина. Машина 
разгоняется с места до 
100 км/ч за 8 секунд и дости-
гает 225 км/ч. 

Вопреки расхожему 
представлению (пластмассо-
вый — легкий) двухместный 
автомобиль, хотя и компакт-
ный, получился довольно тя-
ж е л ы м — 1250 кг. Конечно, 
немалая доля массы прихо-
дится на силовой агрегат, 
узлы трансмиссии и подвески. 
Однако напрашивается вы-
вод, что переход от цельно-
металлического кузова к 
«пластмассовому» (в том ви-
де, как он выполнен на 
«Зет-1») не приводит к за-
метному снижению массы. 

Автомобиль изготавлива-
ют по технологии мелкосе-
рийного производства (по 
сути дела, собирают вруч-
ную) — отсюда более чем 
скромный объем выпуска: 
шесть машин в день, то есть 
менее двух тысяч в год. Для 
фирмы, финансовое положе-
ние которой устойчиво, а пре-
стижность марки весьма вы-
сока, эта модель призвана 
играть роль символа, своего 
рода знака высокого техниче-
ского уровня. Нельзя, однако, 
не видеть: сегодня машине 
мало иметь пластмассовый 
кузов, чтобы олицетворять 
будущее... 





tjt «Форд-проуб», и «БМВ-
* * Зет-1», и «Мерседес-СЛ» 
— результаты компромисса 
между спортивностью и ком-
фортом. «Феррари» чужд та-
кой подход: в его машинах 
все подчинено достижению 
наибольшей скорости и наи-
высшей динамики. Это не 
удивительно — ведь произ-
водство коммерческих авто-
мобилей здесь идет парал-
лельно со строительством го-
ночных машин самой пре-
стижной, первой формулы. 

«Феррари-Ф40», изобра-
женный на снимке, появился 
в 1987 году к 40-летию со дня 
постройки фирмой первого 
автомобиля. Естественно, со-
здатели постарались вложить 
в него самые передовые 
технические решения, чтобы 
достичь высочайших пара-
метров. Эта задача успешно 
решена — но тем сложнее 
рассказать о машине. Ведь 
для нас с вами практическим, 
реальным эталоном динамич-
ности остается ВАЗ-21083 
или ВАЗ-21093 с полутора-
литровым мотором, разгоня-

ющийся с места до «сотни» 
аж за 15 секунд! «Ферра-
ри-Ф40» за 12 — правда, но 
не до 100, а до 200 км/ч. 
А максимальная скорость в 
324 км/ч — как ее ощутить, 
осознать? Ведь еще в год 
постройки первого «Ферра-
ри» такая скорость была 
вполне пристойна для пасса-
жирского самолета... Как 
распорядиться мощностью 
трехлитрового (точнее, 2936 
см3) восьмицилиндрового 
двигателя с двумя турбо-
компрессорами — без мало-
го полтысячи лошадиных сил? 
Пожалуй, единственная циф-
ра в технической характери-
стике, которая воспринима-
ется привычно, — масса ма-
шины: 1100 кг. Но при этом на 
единицу мощности приходит-
ся чуть больше двух кило-
граммов массы, тогда как, 
скажем, у «Мерседе-
са-500СЛ» — почти пять с по-
ловиной (точнее, 2,09 и 
5,43 кг/л. е.). 

В не меньшей степени 
контрастны и условия, в кото-
рых оказываются водитель 

«Мерседеса» (изысканная, в 
тон обивка, массивные подло-
котники, отделанная деревом 
ценной породы консоль для 
приборов) и пилот «Ферра-
ри». Уложив тело в низкое, 
чашеообразное сиденье и 
пристегнувшись специальным 
четырехточечным ремнем, 
плотно притягивающим туло-
вище к спинке, водитель 
«Ф40» видит перед собой 
лаконичные шкалы приборов, 
маленький руль с толстым 
ободом, вручную обшитым 
кожей. Под левой ногой ши-
рокий уступ — опора ноге, 
под правой — ажурная, в 
многочисленных сверлениях, 
педаль акселератора. Вряд ли 
в подобном ее облегчении 
есть иной смысл, кроме одно-
го: сохранить традиционный 
интерьер настоящего «Гран 
туризмо» таким же, как в 50-е 
и 60-е годы. Подразумева-
ется, что тот, кому по карма-
ну астрономическая (по край-
ней мере два «Мерседе-
са-500СЛ») цена «Ф40», не 
упрекнет создателей машины 
в чрезмерном уровне шума: 
ведь для немногих гурманов 
мотор «Феррари» звучит 
сладчайшей музыкой. 

Пожалуй, довольно эпи-
тетов. И если вы устали от 
них, некоторые технические 
подробности. У «Ферра-
ри-Ф40» так называемое цен-
тральное расположение си-
лового агрегата: он установ-
лен продольно позади сиде-
ний в пределах базы и приво-
дит задние колеса через 
пятиступенчатую — разуме-

ется, механическую! — ко-
робку передач. Машина име-
ет пространственную раму из 
стальных труб с усилителями 
из углеродного волокна и ку-
зовные панели из кевлара, 
что также роднит автомобиль 
с летательным аппаратом. 
Такое сочетание дало кон-
струкции высочайшую жест-
кость и прочность при мини-
мальной массе. По традиции 
форму кузова разрабатывала 
дизайнерская фирма «Пинин-
фарина». 

Восьмицилиндровый V-
образный мотор имеет че-
тыре распределительных ва-
ла в головках цилиндров 
(привод зубчатым ремнем), 
четыре клапана на цилиндр, 
турбонаддув с двумя охлади-
телями наддувочного возду-
ха, электронное управление 
зажиганием и подачей топли-
ва. В подвеске предусмотре-
но автоматическое регулиро-
вание дорожного просвета. 

И последняя, пожалуй, 
аналогия «Феррари» с лета-
тельным аппаратом: эти авто-
мобили собирают на стапелях 
штучно. Всего за год — око-
ло 4 тысяч, из них модели 
«Ф40» — не более 1 0 % . 

В. АРКУША 

Фото из коллекции 

X. М. КУУЗЕ 







И М С ! И Н Ф О Р М А Ц И Я 

ЛИЦЕНЗИИ 
АВТОМОТОСПОРТСМЕНОВ 

Расширяющиеся между-
народные спортивные связи 
стали одной из примет ны-
нешнего времени. Все чаще 
получают приглашения вы-
ступить в различных соревно-
ваниях за рубежом и наши 
гонщики. 

Между тем, согласно 
требованиям Ф И С А и ФИМ, 
стать участником междуна-
родных соревнований можно, 
лишь получив в национальной 
федерации специальную во-
дительскую лицензию и ме-
дицинский сертификат. Поря-
док их выдачи для авто-
спортсменов определяет 
постановление Президиума 
Ф А С СССР от 22 декабря 
1989 года. В нем, в частности, 
говорится: 

«1. Водительские лицен-
зии и медицинские серти-
фикаты выдаются Ф А С СССР 
спортсменам (водителям и 
штурманам) — членам сбор-
ных команд СССР по автомо-
бильному спорту на основа-
нии постановления об участии 
сборных команд СССР в меж-
дународных соревнованиях и 
утвержденных списков соста-
вов спортивных делегаций 
(для выезда за рубеж) или 
списков-допусков к междуна-
родным соревнования, про-
водимым на территории 
СССР. 

2. Лицензии и сертифика-
ты спортсменам — не членам 
сборных команд СССР могут 
быть'выданы любому юриди-
ческому или физическому 
лицу на основании его запро-
са, подтвержденного местной 
Федерацией автомобильного 
спорта. 

В запросе должны быть 
указаны следующие данные 
на каждого спортсмена: фа-
милия, имя, отчество, год 
рождения; спортивная квали-
фикация и результаты, пока-
занные за два предыдущих 
года. 

К запросу прилагаются: 
справки соответствующего 
медицинского учреждения о 
годности по состоянию здо-
ровья участвовать в соревно-
ваниях по автомобильному 
спорту (форма № 227); поло-
жение о соревнованиях; пол-
ный состав делегации (для 
выезда за рубеж); копия при-
глашения на соревнования за 
рубежом; квитанция об опла-
те стоимости лицензии. 

Запрос должен посту-
пить в Ф А С СССР не позднее 
чем за два месяца до со-
ревновании. 

3. Выдача международ-
ных спортивных документов 
производится только по ре-
шению Бюро Президиума 
Ф А С СССР. 

4. Общим критерием для 
допуска на международные 
соревнования спортсме-
нов — не членов сборных 
команд СССР является дей-
ствующая квалификация 
«Мастер спорта СССР» в том 
виде соревнований, на кото-
рый испрашивается лицензия. 
Квалификация должна быть 
подтверждена в соответствии 
с требованиями ЕВСК, если 
звание присвоено более чем 
два года назад. Для участия 
в соревнованиях, не культи-
вируемых в СССР, и в других 
случаях, не предусмотренных 
настоящим Постановлением, 
решение о выдаче водитель-
ских лицензий, медицинских 
сертификатов, а также разре-
шений на участие принима-
ется Бюро Президиума Ф А С 
СССР. 

5. Организации, направ-
ляющие спортсменов на 
международные соревнова-
ния, несут полную ответст-
венность за знание и соблю-
дение этими спортсменами 
требований Международного 
спортивного кодекса и регла-
мента соревнований. 

6. Ежегодно Ф А С СССР 
устанавливает критерии до-
пуска спортсменов к между-
народным соревнованиям 
различного ранга и утверж-
дает списки спортсменов, 
удовлетворяющих требова-
ниям этих критериев. Квали-
фикация каждого спортсмена 
определяется по результа-
там, показанным за два пре-
дыдущих года (на 1990 год — 
по результатам 1988 и 
1989 гг.). 

На сезон 1990 года утвер-
ждены следующие критерии 
допуска спортсменов к меж-
дународным соревнованиям 
различного ранга. 

КРОСС 

1) Международные со-
ревнования (за исключением 
официальных, проводимых 
под эгидой ФИА): члены 
сборной команды СССР по 
кроссу; спортсмены, попав-
шие в 50 % лучших зачетных 
участников на чемпионате 
СССР по кроссу на легковых 
автомобилях I зачетной груп-
пы и СКА IV зачетной группы, 
а также на Кубке СССР на 
СКА V зачетной группы; 

спортсмены, занявшие 1—6-е 
места в чемпионате СССР по 
кроссу на легковых автомо-
билях 11 зачетной группы; 
призеры (1—3-е места) чем-
пионата СССР по кроссу на 
автомобилях остальных за-
четных групп; призеры (1 — 
3-е места) чемпионатов со-
юзных республик по кроссу 
в I зачетной группе легковых 
автомобилей и в IV и V зачет-
ных группах СКА. 

2) Официальные сорев-
нования, проводимые под 
эгидой ФИА: спортсмены, 
удовлетворяющие требова-
ниям п. 1, имеющие следую-
щие результаты в предше-
ствующем сезоне: занявшие 
по итогам года в официаль-
ных международных сорев-
нованиях места не ниже 15-го 
(на этапе не ниже 10-го); 
занявшие в других междуна-
родных соревнованиях места 
не ниже 5-го в группе автомо-
билей; призеры (1—3-е ме-
ста) чемпионата СССР по 
кроссу в I зачетной группе 
легковых автомобилей и IV 
зачетной группе СКА, а также 
Кубка СССР на СКА V зачет-
ной группы. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ 
1) Официальные сорев-

нования, проводимые под 
эгидой ФИА: члены сборной 
команды СССР по КГ. 

2) Другие международ-
ные соревнования: члены 
сборной команды СССР; 
спортсмены, попавшие в 
50 % лучших зачетных уча-
стников на чемпионате СССР 
по КГ в международных фор-
мулах и классах автомоби-
лей; спортсмены, занявшие 
1—5-е места в чемпионате 
СССР по КГ в других форму-
лах и классах автомобилей; 
призеры (1—3-е места) чем-
пионатов союзных республик, 
проведенных по лиге А в 
международных формулах, 
классах автомобилей; чемпи-
оны союзных республик по КГ 
в других классах, формулах 
автомобилей (при условии 
проведения чемпионатов по 
лиге А). 

КАРТИНГ 
1) Для участия в офици-

альных соревнованиях лицен-
зии выдаются в соответствии 
с требованиями СИК/ФИСА. 

2) Другие международ-
ные соревнования: члены 
сборной команды СССР по 
картингу; спортсмены, заняв-
шие места с 1-го по 20-е в 
личном чемпионате СССР в 
классе Ц; спортсмены, за-
нявшие 1—6-е места в чемпи-
онате СССР в классах картов 
«Союзный-А» и «Союз-

ный-Б»; спортсмены, заняв-
шие 1—6-е места в Кубке 
СССР; чемпионы союзных 
республик по картингу в клас-
се Ц (при условии проведе-
ния чемпионатов по лиге А). 

РАЛЛИ 
1) Чемпионат мира и 

чемпионат Европы ФИА (эта-
пы с коэффициентом 10 и 20): 
члены сборной команды 
СССР по ралли. 

2) Чемпионат Европы 
Ф И А (этапы с коэффициен-
том 2 и 5): члены сборной 
команды СССР по ралли; 
спортсмены, занявшие 1—5-е 
места в чемпионате СССР по 
ралли. 

3) Другие международ-
ные соревнования: спортсме-
ны, вошедшие в 30 % лучших 
от числа стартовавших в чем-
пионате СССР по ралли; при-
зеры (1—3-е места) чемпио-
натов союзных республик, 
проведенных по лиге А; чем-
пионы союзных республик по 
ралли (при проведении чем-
пионатов по лиге Б). 

Квалификационный уро-
вень экипажа для выдачи 
международных спортивных 
документов считается по пер-
вому водителю. 

J. По окончании соревно-
ваний в десятидневный срок 
протоколы соревнований и 
отчеты организации, направ-
лявшей участников, должны 
быть представлены в Ф А С 
СССР. ВЛ и М С сдаются 
в Ф А С СССР по окончании 
спортивного сезона. Невы-
полнившим это требование 
спортивные документы 
впредь выдаваться не будут. 

8. Настоящее постанов-
ление вступает в силу с 
1.01.1990 г.». 

Условные сокращения: 
СКА — спортивные кроссо-
вые автомобили, КГ — коль-
цевые гонки. 

Аналогичное постанов-
ление для мотоспортсменов 
было принято Президиумом 
Ф М С СССР. Право на получе-
ние международной лицен-
зии имеют следующие мо-
тоспортсмены: 

а) члены сборных команд 
СССР, 

б) все другие спортсме-
ны, показавшие в последнем 
чемпионате СССР такие ре-
зультаты: 

ШОССЕЙНО-КОЛЬЦЕВЫЕ 
ГОНКИ: 1—6-е места в каж-
дом классе; 

МОТОКРОСС: 1—8-е 
места в каждом классе; 

ЭНДУРО: 1—8-е места 
в каждом классе; 

ТРИАЛ: 1—3-е места в 
каждом классе; 



СПИДВЕЙ И ГОНКИ п о 
ДЛИННОМУ ТРЕКУ: финали-
сты личных чемпионатов 
СССР и РСФСР по спидвею; 

команды и члены ко-
манд, занявшие 1—3-е ме-
ста в командном чемпионате 
СССР по спидвею в высшей 
лиге при участии не менее 
чем в 70 % встреч; 

1—3-е места в чемпиона-
тах республик по спидвею; 

1—3-е места в Кубке 
СССР по спидвею среди пар; 

1—10-е места в чемпио-
нате СССР по гонкам на 
длинном треке (класс 500 
см3); 

ГОНКИ ПО ЛЬДУ: фина-
листы личных чемпионатов 
СССР и РСФСР; призе-
ры командного чемпионата 
СССР; 

МОТОБОЛ: первые три 
команды в чемпионате СССР 
в высшей лиге; 

финалисты Кубка СССР. 

С Т А Т И С Т И К А ПМС1 
МОТОГОНКИ НА ЛЬДУ 

Чемпионат мира 
1990 года, 
полуфинал 

Западный Берлин. 1. С.-Э. 
Бьерклунд (Швеция) — 29 оч-
ков; 2. С. Казаков (СССР) — 
29; 3. Ю. Иванов ( С С С Р ) — 
24; 4. Я. Хирвасойя (Финлян-
дия) — 20; 5. X. Вебер 
(ФРГ) — 1 9 ; 6. X. Бауманн 
(ФРГ) — 1 7 ; 7. С. Свенссон 
(Швеция)— 14; 8. И. Яковлев 
(СССР) — 1 4 ; 9. А. Клатовски 
(Чехословакия)—12; 10. В. 
Мартемьянов (СССР) — 10 
11. Ю. Березин (СССР) — 9 
12. А. Еремкин (СССР) — 8 
13. О. Вестлунд (Швеция) — 
8; 14. В. Иванов (СССР) — 6; 
15. Д. Фредрикссон (Шве-
ц и я ) — 4; 16. Ф. Шифер (Ав-
стрия) — 1. 

Ассен [Голландия]. 1. В. Су-
хов (СССР) — 28 очков 
2. С. Иванов (СССР) — 2 7 
3. Н. Нищенко (СССР) — 26 
4. Б. Франц (Чехословакия) — 
24; 5. М. Ланг (ФРГ) — 2 1 ; 
6. П.-О. Сирениус (Шве-
ция) — 20; 7. С. Дик (Чехо-
словакия) — 14; 8. Э. йонссон 
(Швеция) — 14; 9. М. Дуплев 
(СССР) — 1 3 ; 10. Р. Мунне-
кум (Голландия) — 12; 11. А. 
Херл (Австрия)—10; 12. П. 
Нюбо (Финляндия) — 10; 
13. Т. Линдгрен (Швеция) — 
6; 14. Э. Вальх (Австрия) — 3. 

Чемпионат СССР 
1990 года 

Класс 350 см3: 1. А. Котелов 
(Ижевск) — 30 очков; 2. Н. 
Журавлев (Ижевск) — 25; 
3. А. Исаев (Благовещенск) — 
22; 4. А. Вельский (Кемеро-
в о ) — 21; 5. С. Плотников 
(Ижевск) — 20; 6. А. Вой-
тенко (Благовещенск) — 20; 

7. С. Борисенко (Благове-
щенск )— 16; 8. А. Горбунов 
(Новокузнецк) — 14; 9. А. 
Шишкин (Чита) — 1 3 ; 10. С. 
Виноходов (Чита) — 12; 11. А. 
Свиридов (Новокузнецк) — 
10; 12. А. Гарбузов (Ново-
кузнецк)—10; 13. Ю. Жива-
ев (Кемерово) — 9; 14. В. Ге-
расимов (Вятские Поляны) — 
6; 15. А. Акименко (Благове-
щенск )— 4; 16. С. Пала-
марчук (Иркутск) — 3; 17. В. 
Токаев (Ижевск) — 2. 

Класс 175 см3: 1. Г. Най-
мушин (Ленинск-Кузнец-
кий) — 27 очков; 2. В. Свинко 
(Красноярск) — 26; 3. С. Пу-
тинцев (Новосибирск) — 26 
4. И. Кудрявцев (Чита) — 23 
5. А. Гришин (Абакан) — 22 
6. С. Перегудов (Каменск-
Уральский)— 18; 7. М. Ива-
нов (Минск) — 17; 8. А. Яков-
лев (Благовещенск)—16; 
9. О. Нефедов (Кузнецк) — 
13; 10. В. Шумилин (Пенза) — 
11; 11. С. Каркавин (Барна-
у л ) — 10; 12. Е. Мехтидис 
(Абакан) — 9; 13. С. Осипов 
(Каменск-Уральский) — 7; 14. 
А. Буланкин (Пенза) — 4; 
15. С. Губич (Чита) — 4 ; 
16. А. Емельянов (Ленинск-
Кузнецкий)— 3; 17. С. Гужва 
(Уссурийск) — 1; 18. Е. Шилов 
(Уссурийск) — 1. 

Класс 125 см3: 1. В. Ко-
робков (Ленинск-Кузнец-
кий) — 26 очков; 2. А. Фотеев 
(Каменск-Уральский) — 24; 3. 
А. Глухов (Видное) — 23; 
4. Ю. Поликарпов (Усолье-
Сибирское) — 23; 5. О. Ро-
менский (Ленинск-Кузнец-
кий) — 22; 6. С. Демьянчук 
(Шадринск)—19; 7. В. Мит-
рофанов (ЦГВ) — 16; 8. С. 
Чайка (Благовещенск)—14; 
9. Р. Хафизов (Ленинск-Куз-
нецкий)— 11; 10. И. Чичканов 
(Каменск-Уральский) — 9; 11. 
А. Рогалев (Барнаул) — 9; 
12. А. Дьячков (Вихоревка) — 

9; 13. П. Борщ (Уссурийск) — 
9; 14. С. Емельянов (Ленинск-
Кузнецкий)— 8; 15. О. Аля-
бьев (Каменск-Уральский) — 
6; 16. С. Иванчиков (Шад-
ринск )— 4; 17. Э. Ларин 
(Уссурийск) — 4; 18. К. Асма-
тулин (Иркутск) — 4. 

Командный чемпионат 
СССР 

Класс 500 см3: 1. Москва 
(А. Балашов — 28, M. Дуп-
лев — 27, К. Дрогалин — 
21) — 76 очков; 2. Красно-
ярск (С. Иванов — 31, Вал. 
Иванов — 28, В. Кузиков — 
17) — 76; 3. Уссурийск 
(В. Афанасьев—16, А. Ива-
нов — 14, А. Котляр — 11) — 
41; 4. Вятские Поляны (В. Ива-
нов — 1 2, А. Зайцев — 8, Вяч. 
Иванов — 7) — 27; 5. Воркута 
(В. Посредников — 11, А. Глу-
хов — 6, И. Казимирский — 
1) — 18. 

Первенство СССР сре-
ди юниоров 

Класс 500 см3: 1. С. Лога-
чев (Благовещенск) — 27 оч-
ков; 2. А. Еремкин (Ленин-
град) — 27; 3. В. Никулин (Ус-
сурийск)— 24; 4. С. Казаков 
(Кумертау) — 21; 5. Э. Иван-
ков (Чита) — 20; 6. В. Лумпов 
(Слободской)—19; 7. С. Би-
серов (Каменск-Ураль-
ский) — 17; 8. В. Сайкин (Вят-
ские Поляны) — 17; 9. В. По-
тоцкий (Жуковский)—14; 
10. M. Камышев (Москва) — 
12; 11. В. Змага (Хаба-
ровск )— 9; 12. Н. Сорокоу-
мов (Чита) — 6; 13. Р. Бори-
сов (Москва) — 5; 14. В. Со-
сков (Каменск-Уральский) — 
5; 1 5. Ю. Кузнецов (Благове-
щенск )— 4; 16. В. Стариков 
(Новосибирск) — 2; 17. А. 
Иванов (Тольятти) — 2; 18. А. 
Андреев (Воркута)—0. 

КАРТИНГ 

Зимний чемпионат 
СССР 1990 года 

Личный зачет: 1. С. Орт-
либ ( Р С Ф С Р ) — 1 1 очков; 
2. О. Кесельман (Москва) — 
11; 3. M. Аунапу (РСФСР) — 
11; 4. В. Шелобков 
( Р С Ф С Р ) — 1 0 ; 5. А. Когинов 
(РСФСР) — 1 0 ; 6. Н. Митро-
хин (Ленинград) — 9; 7. Н. 
Ортлиб (РСФСР) — 9 ; 8. Г. 
Урбанович (БССР) — 9 ; 9. А. 
Горлов (РСФСР) — 8 ; 10. А. 
Козлов (Москва) — 6 ; 11. Ю. 
Зеленин (РСФСР) — 6; 12. М. 
Бридня (РСФСР) — 5 ; 13. А. 
Синегубов (РСФСР) — 5; 
14. А. Моисеев (РСФСР) — 4; 
15. М. Густешов (Москва) — 

4; 16. А. Гуляев (Ленин-
град) — 2. 

Командный зачет: 1. 
РСФСР (В. Шелобков, А. Ко-
гинов, М. Бридня); 2. БССР 
(Г. Урбанович, Н. Маевский, 
B. Старжинский); 3. Москва 
(М. Густешов, В. Пикулев, 
C. Гурьянов); 4. Ленинград; 
5. ЛатвССР; 6. ЭССР; 7. УССР. 

ТРЕКОВЫЕ АВТОГОНКИ 

Чемпионат 
1990 года 

РСФСР 

Класс 8: 1. Б. Маслов 
(Тольятти) — 25 очков; 2. Ю. 
Кацай (Тольятти) — 24; 3. В. 
Малюшитский (Тольятти) — 
24; 4. В. Егоров (Тольятти) — 
23; 5. Н. Конин (Пенза) — 18; 
6. Ю. Боровиков (Тольятти) — 
17; 7. Р. Мухаметзянов (Толь-
ятти )— 17; 8. А. Белов (Толь-
ятти)— 17; 9. А. Никоненко 
(Тольятти) — 15; 10. Ю. Мака-
ров (Курган) — 12; 11. А. Гу-
сельников (Тольятти) — 11; 
12. Г. Валиуллин (Казань) — 
10; 13. В. Косожихин 
(Пермь) — 8; 14. С. Балдыков 
(Ижевск) — 7; 15. Б. Левиц-
кий (Горький) — 7; 16. А. 
Арямин (Горький) — 3; 17. А. 
Микрюков (Пермь) — 1. 

Класс 10: 1. Б. Горовой 
(Свердловск) — 24; 2. Н. Де-
мидов (Горький) — 24; 3. А. 
Хлынов (Свердловск) — 20 
4. Н. Данилин (Пенза) — 18 
5. Н. Черный (Горький)— 17 
6. С. Баранов (Свердловск) — 
16; 7. И. Осипов (Пенза) — 
15; 8. А. Кальтюков (Там-
б о в ) — 14; 9. А. Баринов 
(Пенза) — 1 4 ; 10. С. Тол-
столуцкий (Горький)—13; 
11. А. Сорокин (Куйбышев) — 
12; 12. Ю. Белозубое (Горь-
к и й ) — 12; 13. А. Трухин 
(Свердловск) — 11; 14. А. 
Явин (Пенза )—10; 15. И. Га-
бов (Пермь) — 6; 16. С. Шве-
цов (Пермь) — 5; 17. В. Лебе-
дев (Пенза) — 2. 
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