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Classic News

Poténcia e perfeicao

Os motores TAG Porsche marcaram época na F-1: em
quatro anos de atividade, levaram a McLaren a

ganhar trés titulos de pilotos e dois de construtores.
Texto e pesquisa: Luiz Alberto Pandini e Kiko Barros
Fotos: Photo 4
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Poucos motores tiveram uma
trajetéria tdo marcante e vitoriosa na
Formula 1 como os TAG Porsche. Eles
nao chegaram a ser 0s mais vitoriosos
da histéria ou 0s que mais con-
quistaram campeonatos, mas foram os
que mais sucessos congquistaram
durante seu periodo de atividade.
Simplificando os fatos, pode-se dizer
que eles praticamente vieram ao




mundo competitivos, no final de 1983.
E ninguém contesta que eles safram
de cena, quatro anos mais tarde, ainda
em condicbes de dar muitas
conquistas a McLaren.

A historia deste motor tem muito a
ver com o perfeccionismo quase

parangico de dois personagens de
grande importancia na F-1 moderna:
Ron Dennis e John Barnard. Para
entender melhor as coisas, € preciso
saber que, pelo regulamento adotado
pela FIA a partir de 1966, 0s motores

aspirados poderiam ter 3,0 litros,
enquanto os turbocomprimidos pode-
riam chegar a no méaximo 1,5 litro.
Somente em 1977 uma fabrica, no
caso a Renault, inscreveu um carro
com motor turbo na F-1. A evolucéo foi
muito rapida: menos de dois anos
depois, em 1979, conseguiu a primeira
vitéria. Logo em seguida, a Ferrari
decidiu desenvolver o seu motor turbo
- decisdo acompanhada pela BMW e
pela pequena Hart, da Inglaterra.
Enquanto isso, muitas coisas
aconteciam na ex-camped McLaren.
Uma longa fase de maus resultados
iniciada em 1978 culminou no final de
1980 com sua associa¢do a Project
Four, uma vitoriosa equipe de F-2 e F-
3 pertencente a Ron Dennis. Este
levou para a McLaren o brilhante
projetista John Barnard. Ele projetou
para Dennis um carro com chassi feito
totalmente em fibra de carbono - uma
solucdo inédita. Era o McLaren MP4/
1, que ganharia sua primeira corrida,
0 GP da Inglaterra, em julho de 1981,
equipado com motor Ford Cosworth
aspirado. A essa altura, as equipes que
ainda ndo tinham o seu motor turbo
faziam de tudo para consegui-lo.
Barnard queria um motor turbo
projetado especificamente para o seu
chassi, 0 que eliminaria eventuais
problemas de montagem e adaptagao
dos dois elementos. Por isso, estava
fora de questdo comprar motores ja
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existentes. Nessa mesma época,
Dennis convencera o ex-campedo Niki
Lauda (que se retirara no final de 1979)

avoltar a correr na F-1 pela McLaren a

VIDEUD partir de 1982.
No final de 1981, Dennis, Barnard
e Lauda (que no comeco de sua car-
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' ' . -? carros-asa. Com o banimento destes
. - e a idéia de Barnard de utilizar o
i “principio Coca-Cola” (segundo o qual
a parte traseira dos carros deveria se
estreitar como o gargalo desta
garrafa), o projeto de Mezger tornou-
se uma solugdo ideal.

A diretoria da Porsche concordou
em seguir as diretrizes de Barnard
quanto a configuracdo externa do motor.
A McLaren arcaria com 0s custos de
desenvolvimento e fabricacdo dos
motores - em troca, deteria com
exclusividade os direitos de fabricagéo
e eventual comercializagdo. Os meios
financeiros vieram da associagdo entre
Dennis e 0 empresario arabe Mansour
Ojjeh, da TAG (Techniques d’Avant
Garde), uma empresa de tecnologia
sediada em Paris. Estava solucionada
a equacdo que levaria a Porsche de
volta a categoria na qual ela ja havia
vencido nos anos 60.

Os motores receberiam a deno-
minac&o TAG-Porsche: teriam na tampa
dos cabegotes a marca TAG e, acima,
a inscricdo “Made by Porsche”. Seria
um V6 a 80 graus com 47,3 mm de
curso, 80 mm de didmetro dos
cilindros e bloco construido em
aluminio e ligas de magnésio. Este
inusitado angulo era o milagre
tecnoldgico desta pequena maravilha,
segundo relembra Mezger: “Fazia com
que o motor funcionasse suave-
mente”, explica. Este aspecto foi
copiado descaradamente pela Honda,
cujo motor turbo chegou as pistas
quase a0 mesmo tempo que o TAG-
Porsche. Mas a Honda fez seu primeiro
campedo (Piquet) em 1987, ano em
que os TAG-Porsche j& haviam



conquistado trés titulos de pilotos.

Em dezembro de 1982, a primeira
unidade estava sendo testada em
dinamémetro. Pesava 150 kg, com
todos os acessdrios. Em marco de
1983, 0 novo motor foi apresentado
no Saldo de Genebra. Os testes de
pista foram feitos inicialmente em um
Porsche 956. Depois, em junho, uma
unidade foi instalada em um McLaren
MP4/1D, que havia sido usado em
1981 por Andrea de Cesaris. Lauda,
por contrato, tinha o direito de
experimentar o motor em primeira
mao, restando a John Watson se
contentar em operar 0s crondmetros.

O TAG-Porsche revelou os mesmos
problemas iniciais enfrentados por
outros motores: demora de resposta
do turbo, quebras devido as altas
temperaturas internas do motor, falta
de adequacdo do sistema de controle
de injecdo de combustivel. Barnard,
famoso por ter idéias brilhantes mas
demorar muito para torna-las com-
petitivas, pretendia solucionar todos
0s problemas antes de inscrever um
McLaren com motor turbo em um GP.
Lauda revelou anos mais tarde que
procurou os patrocinadores e 0s instou
a pressionar pela estréia imediata do
novo carro: “Se Dennis e Barnard ndo
querem utilizar o turbo até 1984,
VOCEs ndo precisam pagar tanto para
eles em 1983...". Assim, Barnard
construiu rapidamente dois MP4/1E,
adaptados especialmente para o
motor TAG-Porsche.

Ambos foram colocados a
disposi¢do de Lauda no GP da Holanda
de 1983, 0 11° daquela temporada. O
carro tinha dois turbocompressores,
dois intercoolers, tubulagdes e outros
equipamentos dispensaveis nos
motores atmosféricos - sem pesar
mais que os Cosworth e ainda
rendendo 200 cv a mais. N&o foi uma
estréia memoravel: Lauda largou em
19° e abandonou com problemas nos
freios. Na Italia, Watson também
recebeu um carro novo. Os dois
andaram no pelotéo intermediario até
abandonar - fato que se repetiria na
corrida seguinte, o GP da Europa, no
circuito inglés de Brands Hatch.

Os progressos, porém, eram
visiveis a cada corrida. Na Ultima,
disputada na Africa do Sul, Lauda
largou em 12°, foi conquistando

posicOes e aproximava-se rapidamente
do lider Riccardo Patrese, da Brabham-
BMW. A seis voltas do final, um
regulador de voltagem quebrado
(devido ao excesso de vibracdes) fez o
carro parar. Tudo isso com um modelo
adaptado - Barnard ja trabalhava no
carro de 1984, o MP4/2, totalmente
concebido para o motor TAG Porsche.
“A poténcia ndo esta disponivel até que
a pressdo do turbo cresca, e isto
demora um certo tempo. Eu freava
antes da curva e logo em seguida dava
acelerador, daf contornava a curva e a
pressao surgia no momento certo.
Aprendi esta técnica a0 mesmo tempo
que meus colegas da Ferrari (Tambay
e Arnoux) e da Brabham (Piquet e
Patrese), mas a diferenca era que seus
motores se desfaziam”, lembra Lauda.
A essa altura, a taxa de compressao
do motor j& era de 7,2:1 (contra 0s
6,9:1 de Zandvoort) com 3,1 bar de
presséo.

No final de 1983, a FIA anunciou
alteragbes nos regulamentos para o
ano seguinte. Foram proibidos
reabastecimentos durante as corridas
e a capacidade dos tanques de
combustivel foi limitada a 220 litros.
A distancia a ser percorrida, porém,
continuava a mesma. Nao bastaria
mais possuir um motor potente: ele
teria, também, que proporcionar
autonomia suficiente para completar
as provas. Na mesma época, a
McLaren anunciou a contratagdo de

Alain Prost - segundo Lauda, “o
companheiro de equipe mais rapido
que ja tive” - para o lugar de Watson.
Em Weissach, a Porsche trabalhava
para extrair mais poténcia dos motores
e, em conjunto com a Bosch,
desenvolvia um sistema eletronico de
controle de alimentacdo e geren-
ciamento do motor.

Em janeiro de 1984, praticamente
todas as equipes de estiveram no
autédromo de Jacarepagud, no Rio de
Janeiro, para testar seus carros longe
do inverno europeu. A abertura da
temporada seria ali mesmo, em margo.
Os testes duraram uma semana,
durante a qual 22 pilotos marcaram
tempos. A McLaren levou apenas um
carro, MP4/1E, cuja conducdo foi
dividida entre Lauda e Prost. Prost
ficou com o0 11° tempo e Lauda com o
12°, sendo de quatro a cinco segundos
mais lentos que os Lotus-Renault. Os
problemas maiores estavam nos
sistemas eletronicos, que foram
completamente refeitos pela Bosch.

Chegou entdo o GP do Brasil. Além
da McLaren-TAG-Porsche, ja com o
MP4/2, eram consideradas candidatas
a vitéria as equipes Brabham-BMW
(com Piquet e o italiano Teo Fabi),
Ferrari (Michele Alboreto e René
Arnoux), Lotus-Renault (Elio de Angelis
e Nigel Mansell), Williams-Honda (Keke
Rosberg e Jacques Laffite) e Renault
(Patrick Tambay e Derek Warwick).

0 final de semana de Jacarepagua
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criou a expectativa de uma temporada
muito equilibrada. De Angelis fez a
pole position e na corrida Alboreto,
Warwick e Lauda lideraram até
abandonarem. Prost obteve a primeira
vitéria do McLaren-TAG-Porsche - na
quinta corrida do novo motor! Em
seguida, veio o GP da Africa do Sul, em
Kyalami: vitéria de Lauda, 2° lugar de
Prost - com o francés largando do box,
em ultimo. Os dois McLaren abando-

naram no GP seguinte, na Bélgica, mas
depois Prost venceu o GP de San

Clubnews

Marino e Lauda, o da Franga. Neste, 0
austriaco guiou “como louco”
(palavras dele) para conseguir, por
duas vezes, alijar da lideranca o
potente Renault de Patrick Tambay:
“Ron Dennis inventou naquela corrida
0S pit stops mais demorados da
historia...”, ironizou.

Em Ménaco, sob forte chuva, Lauda

rodou e a corrida foi interrompida
quando Prost, o lider, estava prestes a
ser ultrapassado pelo Toleman-Hart
de Ayrton Senna. Como a distancia
percorrida foi inferior a 75% do
previsto, 0s seis primeiros colocados
receberam apenas metade dos
pontos. O francés saiu de Ménaco com
uma boa vantagem no campeonato,
porém, mais tarde, teria motivos para
amargar a vitoria. Depois de Mdnaco,
houve trés corridas na América do
Norte, vencidas por Piquet (Canada e
Detroit) e Rosberg (Dallas). Dai em
diante, s6 deu McLaren. Lauda venceu
na Inglaterra e Prost, na Alemanha.
Na Austria, Lauda conseguiu uma
vitéria dramética: ele liderava
trangiilamente quando ouviu um ruido
assustador vindo do cambio. O carro
imediatamente perdeu velocidade: o
motor funcionava, mas néo respondia
a aceleragdo. Lauda levantou o brago
para sinalizar que ia encostar o carro
na grama. “Ai, lembrei que os boxes
estavam longe demais e resolvi tentar
pelo menos levar o carro para la.
Procurei as marchas e a terceira
entrou. Quando chegou o limite de rota-
¢Oes, engatei quarta e nada. Passei
para quinta e ela funcionou. Percebi




que poderia terminar a corrida assim
e, quem sabe, pelo menos marcar
pontos”, conta Lauda. Mas Piquet, que
vinha em 2°, também tinha problemas
e ndo pode descontar a grande
distancia que o separava do austriaco.
Foi assim que Lauda venceu pela
primeira e Unica vez o GP de seu pais.

Prost voltou a vencer na Holanda e
Lauda, na Italia. A esta altura, o
austriaco liderava o campeonato: a
grande vantagem que Prost tinha no
meio do ano foi perdida porque ele
abandonou em todas as corridas
vencidas por seu companheiro no
segundo semestre. O austriaco, quan-

do ndo vencia, terminava em 2° lugar.
Na pentltima corrida, em Nurburgring,
Prost venceu e Lauda foi o0 4°.

Os dois chegaram a Estoril, onde
seria disputado o GP de Portugal,
separados por 3,5 pontos. A vitoria de
Prost em Mdnaco lhe valera 4,5 pontos
e ndo 0s 9 que na época eram
atribuidos ao vencedor de cada GP.
Lauda confirmaria a conquista do titulo
se terminasse imediatamente atrés de
Prost, quaisquer que fossem as
posicdes dos dois. Para Prost, apenas
trés combinagdes de resultados lhe
dariam o titulo: ser 3° com Lauda ndo
marcando pontos; ser 2° com Lauda

terminando no maximo em 5°; ou vencer
com Lauda ficando no méximo em 3°.
Prost teve o titulo nas maos
durante 52 das 70 voltas da corrida.
Ele completou as duas primeiras
voltas em 2° lugar e depois assumiu a
lideranga, abrindo grande vantagem
sobre os demais. Lauda, que largara
em 11°, precisou batalhar muito para
chegar & zona de pontuacdo. Na
metade da prova, assumiu o 3° lugar,
mas estava muito distante do 2°
colocado, Nigel Mansell. Na tentativa
de alcangé-lo, estabeleceu o recorde
do circuito. A 18 voltas do final, Lauda
viu a Lotus de Mansell fora da pista: o
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bebido tanto...”, confessou.

Os McLaren-TAG-Porsche venceram
12 dos 16 GPs de 1984. Enquanto 0s
adversarios diminuiam ou paravam
sem gasolina nas voltas finais, 0s TAG
Porsche iam até o final. Além de
rdpidos e econdmicos, eram muito
resistentes: “Percorriam 650 km sem
problemas”, recorda Lauda. Outro
aspecto o entusiasmava: “Quando se
ligava um motor Cosworth, surgia uma
vibra¢do forte que incomodava suas
costas e seus rins por todo o GP. Os
TAGPorsche eram mais suaves, néo
vibravam e ndo faziam cdcegas!”.

Em 1985, as outras equipes
estavam mais preparadas para lidar
com as limitacBes de consumo e a
disputa foi mais equilibrada. A
McLaren se armou com um sistema

inglés havia rodado por causa de um
problema nos freios. Percebeu que
podia ser campedo, mas s6 ficou mais
tranquilo ao passar pelos boxes e ver
a placa da equipe confirmando que esta
em 2°. Prost recebe essa informacdo
na volta seguinte: “N&o pude deixar de
soltar um palavrdo”, diria mais tarde.

Prost venceu, mas nada mais Ihe
restou a ndo ser rezar para que Lauda
tivesse algum problema na volta final.
0O austriaco, por sua vez, passou toda
a volta “conversando” com seu carro:
“Nao me abandone, por favor... S6 mais
algumas curvas...”. Recebeu a
bandeirada sem problemas e foi
cumprimentado por seu terceiro titulo.
No pddio, tranqlilo, recebeu os
cumprimentos de Prost, que ndo
escondia a tristeza por terminar 0 ano
a apenas 0,5 ponto de Lauda. Todos
lembraram entéo que, se a corrida de
Ménaco chegasse ao final com Prost
em 2°, ele marcaria 6 pontos - 0 que
Ihe daria o titulo com 1 ponto de
vantagem sobre Lauda.

A noite, a equipe se reuniu para
um jantar oferecido por Mansour Ojjeh
e em seguida foram todos a uma
discoteca, alugada especialmente pela
McLaren. Lauda, o campedo, saiu
pouco depois da meia-noite: sua
mulher, Marlene, comecou a ter dores
de estdmago. Prost ficou até a festa
acabar. “Fui dormir &s oito e meia da
manha de segunda-feira. Nunca havia
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Rapido, econdmico e com um excelente chassi, o0 McLaren MP4/2-TAG Porsche
manteve-se competitivo durante quatro anos seguidos.

Bosch Motronic muito mais
avancado, que permitiu usar 3,4 bar
de pressao do turbo em corrida e 3,8
nas sessfes de qualificagdo. Nesta
Gltima configuragdo, 0s TAG Porsche
geravam quase 800 cv de poténcia.

Durante dois tercos do
campeonato, Prost e Michele Alboreto,
piloto da Ferrari, estiveram muito
préximos na pontuagdo. O francés
comecou vencendo no Brasil. Voltaria
a vencer em Monaco e na Inglaterra.
Na Alemanha, terminou em 2° lugar,
louco da vida porque poderia ter
vencido se ndo fosse uma rodada no
meio da corrida. A vitéria ficara com
Alboreto. Prost venceu na Austria e foi
2° na Holanda, atrds de Lauda. A
disputa com Alboreto era acirrada e
apostava-se em um final de campeo-
nato emocionante.

Nas corridas seguintes, Prost
conseguiu uma série de bons
resultados (inclusive uma vitoria em
Monza, na frente da torcida da Ferrari)
que Ihe permitiram comemorar o titulo
no GP da Europa, em Brands Hatch,
duas corridas antes do final do cam-
peonato. Lauda teve uma temporada
para esquecer: abandonou diversas
vezes por problemas mecanicos sem
importancia. Venceu apenas uma

corrida, na Holanda, depois de um
duelo memoravel com Prost. E parou
de correr definitivamente depois do
Gltimo GP do ano, na Australia - onde
liderou até sair da pista por causa de
um problema nos freios.

Viria entdo a temporada de 1986,
uma das mais empolgantes de todos
os tempos. Para o lugar de Lauda, a
McLaren contratou o finlandés Keke
Rosberg, campedo mundial de 1982
pela Williams, patrocinada na época
por Ojjeh. Havia novidades: os tanques
de combustivel poderiam ter apenas
195 litros. Para contornar o problema,
a Shell desenvolveu uma gasolina feita
especificamente para os motores TAG-
Porsche - que, por sua vez, tiveram a
taxa de compressao alterada para
8,0:1. A presséo do turbo era de 3,4
bar nas corridas e 4,0 bar nas classifi-
cacOes - situacdo em que podiam
desenvolver mais de 850 cv.

Havia adversarios de peso para a
McLaren. Os Williams-Honda finalmen-
te estavam tdo competitivos quanto os
TAG-Porsche e tinham dois grandes
pilotos: Nelson Piquet e Nigel Mansell.
Na Lotus-Renault, a ameaga era Ayrton
Senna.

0 comeco ndo foi bom para a
McLaren: estava dificil trabalhar com

as novas limitacbes de combustivel.
Além disso, a Ferrari fazia propostas
insistentes a John Barnard para que
ele se juntasse a equipe italiana em
1987, o que realmente viria a ocorrer.
Isso certamente afetou os trabalhos.
Mesmo assim, Prost venceu em Imola
(fazendo zigue-zague para aproveitar
suas Ultimas gotas de gasolina) e em
Ménaco. Depois, conseguiu segundos
e terceiros lugares que o mantiveram
na luta pelo titulo com Senna, Piquet e
Mansell. Rosberg, cujo estilo agres-
sivo levava o consumo de combustivel
as alturas, abandonou varias corridas
com o tanque vazio. No GP da
Alemanha, o finlandés anunciou que
pararia de correr no final do ano.
Largou na pole position, disputou a
vitria com Piquet e... parou por falta
de gasolina. Prost teve 0 mesmo
problema e recebeu a bandeirada em-
purrando seu carro. Semanas depois,
venceria 0 GP da Austria.

0 campeonato seria decidido no GP
da Austrdlia, o ultimo do ano. Mansell
era o lider e s6 perderia o titulo se
terminasse abaixo do 3° lugar e Prost
ou Piquet vencessem. Senna ja estava
fora da disputa.

Foi uma corrida de arrepiar. Senna
largou na frente, mas logo em seguida
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era superado por Piquet. Nas voltas
seguintes, Rosberg foi ultrapassando
todo mundo, assumiu a lideranca e
abriu distancia. A tatica era evidente:
a MclLaren contava com a possibi-
lidade de Mansell ndo conseguir
chegar no 3° lugar que lhe garantiria o
campeonato. Nesse caso, Rosbherg
cederia a vitria (e conseqlientemente
0 titulo) a Prost.

A corrida teria 82 voltas e ndo
havia previsdo de paradas para trocas
de pneus. Prost se aproximava de
Rosberg quando, na volta 22, parou nos
boxes: um pneu havia furado. Volta em
4° |ugar, atras de Rosberg, Mansell e
Piquet, e comecou a chegar nos dois
Williams. Piquet e depois Prost
ultrapassaram Mansell. O titulo
parecia estar nas maos do inglés.

Na volta 63, Rosherg encostou ao
lado da pista: seu pneu traseiro
esquerdo se desfazia em tiras, algo
nunca visto antes. Piquet assumiu a
lideranca com Prost logo atras.
Mansell, 0 39, ficou tranquilo: esta uma
volta a frente do 4° colocado. Ao passar
pelos hoxes, avisou que ia parar para
trocar os pneus no final da volta. Nao
chegou a completa-la: no meio da reta,
0 pneu traseiro esquerdo estourou com
estardalhago, fazendo voar pedagos de
borracha. O atrito do fundo do carro
contra o asfalto provocou uma
explosdo de fagulhas, tornando a cena
ainda mais espetacular. Com muita
habilidade, Mansell controlou o carro
e saiu em direcdo a area de escape,
onde tocou levemente com uma roda
no muro. Em seguida, o motor apagou.
0 inglés estava fora da corrida - e, pior
para ele, Piquet e Prost estavam nos
dois primeiros lugares.

Os estranhos problemas de

Rosherg e Mansell alarmaram as
equipes, que chamaram seus pilotos
aos boxes para colocar pneus novos.
Prost, em sua parada, substituira os
quatro pneus e ndo precisava seguir
esta recomendagdo. Piquet ndo teve
outro remédio: parou e caiu para 2°,
deixando a vitoria para Prost. O motor
TAG-Porsche conquistava mais um
titulo de pilotos. A falta de resultados
de Rosberg, porém, impediu a McLaren
de marcar 0s pontos necessarios para
tirar a taga de construtores da Williams.
No final de 1986, a FIA anunciou o
pacote técnico para os trés anos
seguintes. Em 1987, seria obrigatdrio
usar uma valvula que limitaria a pressao
do turbo em 2,5 bar. Para 1988, seria
apenas 1,5 bar e, a partir de 1989, os
motores turbos estariam banidos. Seria
necessario desenvolver novos motores
aspirados, mas desta vez Mansour Ojjeh
ndo estava disposto a investir nisso. A
Porsche tamhém ndo, e avisou a
McLaren. Os TAG-Porsche sairiam de
cena no final da temporada de 1987.
O motor TAG-Porsche precisaria
carregar duas valvulas de limitacdo do
turbo por ter bancadas de cilindros
independentes. Mesmo assim, Prost
iniciou a temporada vencendo o GP do
Brasil. Seu novo companheiro de equipe,
0 sueco Stefan Johansson, terminou em
3° lugar. Duas corridas depois, na
Bélgica, Prost e Johansson fizeram
dobradinha, com o francés alcangando
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sua 272 vitoria na F-1 e igualando o
recorde do escocés Jackie Stewart.

Sem Barnard, o departamento
técnico da McLaren passava por uma
fase de transicdo. O azar também jogou
contra a equipe. Na Alemanha, Prost
perdeu a vitria a cinco voltas do final
por causa de uma pane elétrica.
Johansson, com um pneu dianteiro
dechapado, terminou em 2° No GP
seguinte, na Austria, Johansson teve
um dos finais de semana mais
conturbados de um piloto em todos os
tempos. Nos treinos, 0 sueco
atropelou um filhote de alce que
atravessou a pista bem a sua frente -
o impacto foi tdo forte que quebrou as
duas suspensdes do lado esquerdo,
entre outros danos. Duas largadas
foram anuladas por causa de acidentes
coletivos - em ambas Johansson levou
as sobras. A corrida finalmente
comecou, mas 0 sueco se atrasou ao
perder uma roda no meio do circuito.

A dltima gléria do TAG Porsche
aconteceu no GP de Portugal. Prost,
inspirado, derrotou os Williams, Lotus
e Ferrari para ganhar seu 28° GP,
passando a ser o maior vencedor da F-
1 - posicdo que manteria até 2001,
quando foi superado por Michael
Schumacher. No final da temporada,
o0s motores foram recolhidos ao museu
da Porsche. Estava encerrado um dos
capitulos mais importantes da
histéria da categoria.




