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No Infocoesportes, entrevista com Engenheiro da equipe COPERSUCAR-FITTIPALDI
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O Engenheiro Giacomo Caliri é nascido em 1940 na Itália. Teve participação na Fórmula 1 nas décadas de 70 e 80; trabalhou em equipes como Ferrari, Copersucar-Fittipaldi, ATS e foi sócio da Minardi. Na equipe brasileira, Giacomo Caliri foi o responsável pelo carro de maior sucesso, o F-05A, que conseguiu com Emerson Fittipaldi o segundo lugar no GP Brasil de 1978. 
Atualmente dedica-se ao projeto  "EXPOTECNICA". http://www.expotecnica.it
Este projeto terá sede na cidade italiana de Modena e é um sonho do Engenheiro Caliri: uma exibição original acerca da evolução e inovações técnicas dos componentes dos automóveis de competição.
Na entrevista, Giacomo Caliri respondeu com muita gentileza as perguntas do nosso colaborador Wilton Sturm. Confira:
 
 
1) No início da década de 70, o senhor trabalhou para a Ferrari, na F1 e no mundial de Marcas. Quais as diferenças em termos de orçamento e número de pessoal nas duas categorias?
 
Fui admitido na Ferrari na metade dos anos 60 como responsável pela aerodinâmica dos carros Sport e Fórmula; além de cuidar dos carros naquele período, um belo dia montei o aerofólio do F1 de Chris Amon para a corrida de Spa. O Comendador Ferrari deixava aos seus técnicos a mais ampla liberdade de experimentar quaisquer coisas que se quisesse construir, evitando todas essas reuniões necessárias hoje em dia para testar um novo componente.
Ao fim dos anos 70 fiquei responsável pelos carros Sport-protótipos, 512M, 312P; em 1974, com toda a equipe Sport, fui encarregado da gestão da F1 (Lauda e Reggazoni).
A Ferrari havia chegado a um acordo com a Fiat, no qual cuidaria apenas dos carros de F1, deixando para a Lancia os carros Sport.
A equipe “Sport” era composta por:
Um Diretor Esportivo (Peter Scetty)
Um Secretário de Logística (Hotel, fax, etc..)
Um Diretor Técnico (Giacomo Caliri)
Três mecânicos por carro
Um motorista
Um responsável elétrico/eletrônico (Magneti Marelli)
Um responsável pela carroceria 
Uma vez que tínhamos 3 carros conjuntamente, a equipe era composta por 14 pessoas. Nas corridas de 24 horas o número de pessoas por carro duplicava e portanto chegávamos a ser 25 pessoas mais seis pilotos.
De maneira análoga, a equipe de F1 era composta de 11 pessoas mais 2 pilotos. Creio que isto possa fornecer uma idéia dos custos, considerando que as reuniões técnicas eram feitas no mesmo caminhão que transportava os carros, junto das peças de reposição e dos pneus. Apenas para as corridas de 24 horas alugávamos trailers. 
Hoje uma equipe como a Ferrari se move com não menos que 150 pessoas e na parte de trás dos boxes apresenta Motorhomes de 2 ou 3 andares.
A principal diferença é devida à chegada  maciça dos patrocinadores cujos interesses são orientados por operações de marketing.
Hoje o budget da Ferrari na F1 gira em torno de 500 milhões de Euros; o contrato nos anos 70 de um piloto como Amon girava em torno de 30.000 Euros anuais.
 
2) Como foi a decisão de fundar, junto com o Engenheiro Luigi Marmiroli, a companhia de design Fly Studio?
 
Em 1976, depois de um ano de trabalho técnico em Fiorano, amadureceu em mim a vontade de conhecer novas escolas de pensamento, em particular a filosofia projetista dos ingleses, mais ligada ao concreto e à simplicidade na resolução dos problemas.
Depois de uma longa conversa, Enzo Ferrari, com o qual sempre mantive uma ótima relação, compreendeu minhas aspirações, também devido ao fato que para mim tinha se tornado impossível trabalhar junto ao Engenheiro Mauro Forghieri, deixando-me livre e desejando-me boa sorte neste difícil campo.
Abri o Fly Studio em companhia do Engenheiro Luigi Marmiroli, que também estava sendo impulsionado pelas minhas mesmas motivações.
Marmiroli trabalhava principalmente no computador enquanto eu sempre preferi projetar na prancheta de desenho e trabalhar em contato direto com os carros nas oficinas e nos campos de provas.
Poucos sabem o porquê do nome Fly Studio: o motivo é que o nosso representava um pequeno mosquito em comparação às grandes equipes, mas os mosquitos sempre conseguem incomodar até mesmo um elefante. Nós, especialmente com a Autodelta e com a Copersucar, com frequência incomodamos as grandes equipes.

3) Já na Fly Studio, em 1977, o senhor foi contratado pela equipe Copersucar-Fittipaldi para colaborar nos seus projetos. Na mesma época a equipe montou uma sede em Reading na Inglaterra. Na maior parte do tempo, o senhor trabalhou em que país, Brasil, Inglaterra ou Itália?
 
Naquele período fui contactado pelo amigo Domingos Piedade, manager do Emerson, para poder assumir a direção técnica da Fittipaldi-Copersucar. Eu e Marmiroli, naquele período, já tínhamos um contrato de consultoria com a Alfa Romeo Autodelta e outro com a equipe Minardi, que corria com os March de F2. E assim, aceitamos.
Eu me alternava entre a F1 e a F2 enquanto Marmiroli ficava fixo no computador no estudio de Modena. Modifiquei o carro feito por Baldwin, o F05-A, com o qual Emerson e eu tivemos muitas satisfações. Me lembro que na corrida do Rio de Janeiro, na qual o Emerson chegou atrás do Reutemann, que com os Michelin largou com a certeza que deveria ter de parar para trocar os pneus.
Eu me alternava entre Reading, Faenza e Modena; tinha sempre a mala pronta.
 
4) Atualmente aponta-se como um dos motivos para a Copersucar-Fittipaldi não ter tido sucesso o fato de ter se baseado no Brasil, longe da Europa, centro do automobilismo. O senhor concorda?
 
Os Fittipaldi queriam que eu fosse 100% dedicado ao seu time para projetar o novo carro, mas para mim seria impossível. Assim, foi contratado Ralph Bellamy, que se transferiu com a família para São Paulo para projetar o famoso “CONCORDE” com a ajuda da EMBRAER.
 
5) O desejo dos irmãos Fittipaldi de ter um carro com um grande índice de peças brasileiras pode ser apontado como outro fator para o insucesso?
 
A ajuda da EMBRAER foi utilíssima para o fornecimento dos materiais, o problema ocorreu porque Bellamy errou completamente o projeto do F06.

6) É um consenso que o senhor foi responsável pelo projeto do melhor carro da equipe, o F-05A. Quais foram as principais modificações introduzidas no F-05 para transformá-lo no competitivo F-05A?
 
Do F05 mantivemos apenas o monocoque, mas o resto foi todo modificado: suspensões dianteiras e traseiras, chassi, carroceria, sistema dos radiadores e depois das 3 primeiras corridas foram acrescentados os perfis do fundo, transformando-o em wing-car (carro asa)

7) No ano que vem os fãs da Copersucar-Fittipaldi estarão comemorando os 30 anos do melhor resultado da equipe, o 2º lugar no GP Brasil de 78 com o F-05A, que levava sua assinatura!!!  Para o senhor, ficou alguma recordação especial deste dia??
 
Uma recordação belíssima, uma demostração a mim mesmo que, mesmo sem o suporte da Ferrari, podia ter muitas satisfações profissionais.
Eu era o primeiro engenheiro italiano a trabalhar com sucesso na Inglaterra: tinha atingido o objetivo pelo qual havia deixado Enzo Ferrari.

8) Como era teu relacionamento com Emerson Fittipaldi e a Copersucar-Fittipaldi?? E com Lauda na Ferrari?
 
O período transcorrido com Emerson e Wilson é para mim uma recordação inesquecível. Depois de haver demonstrado que o carro tinha boa performance me dei bem com toda a equipe, mas especialmente com Ricardo Divila, que além de ser um verdadeiro amigo, é um ótimo projetista e me ajudou muito com a língua, porque eu, de fato, não falava uma única palavra em inglês, mas me fazia entender com gestos: vocês podem imaginar o esforço que me custou construir o F05-A.
Com Lauda me dei muito bem e o comparo a Andretti, naquele tempo sem a telemetria era importantíssimo que o piloto explicasse ao engenheiro o comportamento do carro para poder efetuar as correções nos acertos.
Para mim Andretti e Lauda foram os melhores. O mais veloz, porém, era Peterson, que conseguia andar forte mesmo com três rodas, mas não compreendia nada de acertos. 

9) Desde o início de 1980 até 1988, o senhor foi sócio da Minardi. E ali teve a oportunidade de trabalhar com gerações diferentes de pilotos italianos (na F1 e F2) como Alboreto, Nannini, Martini e De Cesaris. A parceria com algum desses pilotos o marcou de maneira especial?
 
Quanto ao Nannini posso compará-lo ao Peterson. Alboreto era um grande gentleman, veloz mas pouco apto à regulagem do carro. Martini tinha o estilo de Lauda/Andretti. Para trabalhar com De Cesaris eu precisava tomar uma pílula de Lexotan, um tranquilizante. 


10) Considerando que a equipe ingressou na Fórmula 1 em 1985, o senhor viveu 2 épocas marcantes da categoria: a dos carros-asa e a era Turbo. Comente um pouco sobre essas épocas.
 
Seria verdadeiramente muito longo responder a esta questão; quem sabe podemos utilizá-la para uma outra entrevista.
Posso apenas dizer que a motivação pela qual foi eliminado o motor turbo, que é aquela de reduzir os custos, é uma grande mentira. Com o aspirado se gasta muito mais.
Quanto ao carro-asa (wing-car), imaginem que a força aerodinâmica era tão grande, que o piloto, uma vez que havia imposto um ângulo para fazer a curva, não tinha mais força para corrigir a trajetória e todos os projetistas pensavam na adoção da direção servo-assistida.
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