nvﬂﬂsnwummmmmmmmmm

AUTO|
SPRI |
INT .

Anno LV - Settimanale 22-28 marzo 2016 ; 3 E“ro

VELOCE
COME ILVENTO

-
Intervistaa
Stefano'Accorsi .
sul'film da'corsa
al'cinema
dal 7 aprile

0 CHF

o

-F550€
E550€
80

€
0€ -
CH

CHCT 7,70 CHF - CH8,

S

PTE CONT. 5

AUT 6,50 € - BE 6,00

e
Y

o8 o_‘

llna nartenza"‘
i -f‘:f;tla sogno.Poi j;
~una'strategia’
" "Zf&;-’; dalincubo!”
~ f—iMa l1a'Ferrari ’
- l.ce-Dietr

-all enneslma

i S gl

- Flonpietia =
0‘r‘5'|‘*Mert:mliﬁs’ﬂ




SALONE
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Dopo il successo della prima edizione,
visitata da 350.000 persone, torna il
Salone dell'Auto di Torino Parco Valentino,
il pit importante appuntamento in Italia
per scoprire e provare le novita del mercato
automobilistico. Un Salone coinvolgente,
immerso nella splendida cornice del parco
cittadino, aperto dalle 10 alle 24 e con
ingresso gratuito.

SALONE AUTO F111[]
PARGO VALENTINO

www.parcovalentino.com




DomenicanOtte di Andrea‘Cordovani

Siamo all'inizio
di una nuova exa

Domenica notte, redazione di Auto- :
sprint. Ore 23.45. Fuori & buio, la gen- |
te & gia andata a dormire e qui da noi c'é
il silenzio che fa rumore in ogni giornale. |
I computer sono caldi come questa sera- |
ta di marzo che segna l'alba di una nuo- |

va era.

Domenica notte, redazione di Autosprint.
Mi ero detto: «Dai se hai fortuna (ma ave- |
vo usato un altro sinonimo) si parte anche |
con una bella vittoria della Ferrarin. C'é& |

mancato poco.

Domenica notte. Non si puo tirarla trop-
po per le lunghe. Scrivo il mio primo edi- |
toriale su Autosprint e so di dire la cosa |
pit banale di questo mondo. Ma mi toc- |
ca. Sono emozionato. Ringrazio l'editore !
Roberto Amodei che ha creduto nel mio |

progetto, mi ha incaricato di realizzarlo,

offrendomi di ripensare un periodico che |
adesso & chiamato a cambiare pelle. Una |
grande opportunita che mi ha tolto diver-
se ore di sonno ma non l'entusiasmo. La- |
voro ad As ormai da una vita. Nell'aprile di |
quasi venti anni fa mi chiamo a San Laz- |
zaro di Savena Carlo Cavicchi, il direttore |
al quale ho scippato il nome della rubri- |
ca che apre il vostro settimanale da cor-
sa: (ma ho chiesto e ottenuto il permes- |
so di farlo: grazie!). Adesso proveremo a |
cambiare la fisionomia senza perdere una |
stilla del nostro Dna. Un prodotto diverso,

Klulesaowwmw@
\UmmmsFW/ -

al passo coi tempi. Un settimanale snel-
lo pieno di storie inedite, personaggi in- |
triganti, inchieste approfondite. Unveroe |
proprio contenitore di racconti che esulino |
dall'attualita spicciola. Per quella ¢'é il no-
stro sito internet che verra ulteriormente |
| arricchito. Grazie a una redazione appas- |
sionata, competente, vogliosa di mettersi |
in gioco sono sicuro che saremo in grado |
di regalarvi un Autosprint pieno di argo-
menti esclusivi, difficili da reperire in re- |
! te ma che rappresentano invece un patri- |
monio sul quale edificare il futuro. Da oggi |
prendiamo in prestito uno dei tanti motti |
degli All Blacks, la nazionale neozelande-
se di rugby: “Nessuno si deve sentire cosi |

grande da non fare le piccole cose”.

i Domenica notte. Dai che & ora di chiude-
i re. Adesso Autosprint siallacciale cinture |
e parte forte verso il futuro. Magari fare-
mo qualche testacoda. Imperizia? No trop- |
pa foga. Piede destro giu fino in fondo. E |
se ¢'é una piega un po’ troppo ardita nien- |
te paura. Teniamo premuto il gas. Perché |
magari parte il posteriore e viene fuori un

controsterzo meraviglioso.

Ps: Il direttore Alberto Sabbatini, da vero
tutor, nel frattempo, mi accompagnera per |
qualche tempo in questa nuova avventu- |
ra: lavoriamo insieme da tanto tempo e da

Iui ho imparato molto. Lo ringrazio.
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di Cesare Maria Mannucci
foto Colombo, Getty Images, Sutton-Images.com

ELBOURNE - Una nuova alba, un campionato

che finalmente si prospetta davvero aperto e
incerto. Anche se il risultato finale, per il terzo anno
consecutivo, potrebbe indurre a pensare che sia-
mo davanti al solito dominio Mercedes. Ma le cose
stanno cambiando e piu in fretta del previsto. Per-
ché le due Mercedes in prima fila si fanno infilare al
via, non solo da Vettel ma anche da Raikkonen. Per-
ché Hamilton, abitualmente piu aggressivo di Ro-
sberg, questa volta & spinto fuori dal suo compagno
di squadra e a causa di questa manovra quasi al li-
mite, arretra sino al 7° posto, non riesce ad avere
la meglio sulle due Toro Rosso, chiede via radio di
cambiare strategia, visto che se le cose continuano
cosi, lui non ce la fa. Non a riprendere Vettel o Ro-
sberg, ma a passare Verstappen o Sainz.
Quando la McLaren di Fernando Alonso si € pol-
verizzata contro le barriere dopo essere entrata in
contatto con la Haas di Gutierrez, probabilmente
Hamilton avra pensato che il “qualcosa” che ave-
va chiesto disperatamente via radio, non fosse cer-
tamente quello. Anche se, proprio da quell’episo-
dio, la sua gara e quella della Mercedes e di fatto
rinata.

UNA PARTENZA DAL
VALORE PURE SIMBOLICO
Le Mercedes in prima fila,
come da copione. Poi, allo
spegnimento dei semafori,

lo scatto demoniaco
delle Rosse che balzano a
comandare il gruppo. Al di

a dell'epilogo, & il
momento piu emblematico
del Gp dAustralia,
che getta luce nuova anche

nel prosieguo del mondiale,

il piu aperto dell’era Hybrid

4

Guali a parlare di sfortuna

Non bisogna mai usare la parola fortuna: gli eventi
nelle corse si succedono in maniera indiscrimina-
ta e spesso irrazionale. Se la Mercedes ¢ stata ri-
messa in gioco dalla successiva sospensione della
gara, per ripulire la pista dai tanti detriti, la Ferrari
il male se lo ¢ fatto da solo. Adottando non solo la
scelta strategica meno opportuna - ossia tre soste
con gomme soft e super soft - ma anche diabolica-
mente ripetendola su entrambe le vetture. Come
se gli strateghi di Maranello di dubbi non ne aves-
sero proprio. E dire che la Mercedes in realta non
ha preso molti rischi, la sua strategia in termini di
gomme e di numero di pit stop, & stata la stessa di
Massa, che alla fine ¢ arrivato 5°. Paradossalmen-
te la Ferrari, che comandava la gara con entrambi
ipiloti, e stata quella che ha fatto ricorso alla stra-
tegia piu rischiosa piu estrema. Quando non era il
caso. Non serve usare il termine aggressivo: & im-
proprio. Perché quella dei piloti Mercedes non e
stata certo una strategia arrendevole. Anzi. Pero
diregola, chi e al comando e probabilmente dispo-
ne della vettura in quel momento pit competitiva,
dovrebbe adottare una strategia piu prevedibile,
sicura: tocca agli altri rischiare di pit. Quando la
gara é ripartita, Nico Rosberg era in una posizione
piuttosto scomoda, preso a tenaglia tra le due Fer-




rari. Che pero paradossalmente avevano deciso la

medie, € poi riuscito a rinvenire. Anche se troppo
tardivamente rispetto al suo compagno di squadra.
Se le tre vittorie consecutive ottenute da Rosberg
nelle ultime gare del campionato 2015 potevano es-
sere la conseguenza diretta per un Hamilton ormai
appagato dalla vittoria del titolo e in parte demo-
tivato, a Melbourne il risultato finale & scaturito in
maniera diversa. Perché e stato Rosberg a spinge-
re Hamilton prima sul tappeto e poi sulla via di fu-
ga all'uscita della curva 1. Quando entrambi erano
gia stati superati sia da Vettel che da Raikkonen.
Ripartire dal 7° posto su un circuito stradale non &
maiuna cosa agevole, per questo alla fine Hamilton
era pure soddisfatto: «Oggi ho contenuto i danni -
spiega il campione del mondo - ho fatto una grande
gara, perché sono rinvenuto da molto lontano. Con
queste gomme, se segui un pilota che ha una me-
scola piti tenera, non hai nessuna possibilita di pas-
sare. Per questo motivo ho perso cosi tanto tempo
dietro le due Toro Rosso. Per questo motivo, essen-
do scivolato al 7° posto, considero i punti del secon-
do posto come un bonus. Ho fatto del mio meglio
dopo una partenza difficile».

Un'’alba nuova in australia

Un'alba nuova, perché era dal Gp di Singapore che
non vedevamo i piloti Mercedes in difficolta, co-
stretti a inseguire. Un Gp terrificante per il terribile
schianto tra Fernando Alonso ed Esteban Gutier-
rez. Con la McLaren polverizzata contro le barrie-
re dopo tre terrificanti tonneau. Un'alba nuova an-
che per il team al debutto di Gene Haas, sesto al
traguardo con un Grosjean tenace e consistente,
pronto a volgere a proprio favore ogni evento com-
plicato della gara. La Ferrari e tornata, non occasio-
nalmente, in presenza di condizioni meteo atipiche,
come il caldo torrido di Sepang o dell'Hungaroring
nel 2015, ma su basi piu concrete e consistenti. E
che probabilmente daranno vita a uno dei cam-

PRIMA DI DIRE
CHE ABBIAMO
SBAGLIATO
STRATEGIA,
ASPETTIAMO DI

stessa strategia, la stessa sequenza di gomme. Il
successivo ritiro di Raikkonen per rottura del tur-
bo, ha eliminato questo fattore a vantaggio della
Ferrari. Vettel si e ritrovato da solo a combattere
con Rosberg, con la certezza di doversi fermare di
nuovo, al 35° giro, e con il dubbio - questo & stato
il vero errore della Ferrari - che Rosberg fosse co-
stretto a fermarsi di nuovo negli ultimi giri. Per-
ché 40 giri consecutivi con le gomme medie nes-

pionati pit combattuti e contesi degli ultimi anni.
Certamente il piu aperto, da quando ¢ iniziata la
F.Hybrid.

Mercedes ormai raggiunta

A Maranello non si devono esaltare per il terzo po-
sto di Vettel ma ragionare sugli errori commessi a
livello strategico e di gestione gara.

«Prima di dire che abbiamo sbagliato la strategia

ANALIZZARE | DATI

suno pensava che fossero una cosa fattibile. Forse
nemmeno i tecnici della Pirelli. Dimostrazione di
una vettura estremamente equilibrata, ma anche
di una gomma resistente e costante nel rapporto
usura-degrado.

Quella sosta in piu di vettel

11 Gp d’Australia & finito cosi in quel momento, cau-
sa una sosta in piu di Vettel e di una sosta di Ro-
sberg che a Maranello avevano previsto, ma che in
realta non sarebbe mai arrivata. Perché a conti fat-
ti non sarebbe servita. Anche se a fine gara Toto
Wolff dice che a causa dei problemi con le gomme e
con i freni, Rosberg negli ultimi giri ha pure pensa-
to diritirarsi. Cosi Vettel, splendido dominatore per
38 giri, si & visto prima superare da Rosberg e poi
da Hamilton. Il quale, preso il ritmo con le gomme

aspettiamo di vedere tutti i dati, i tempi. Perché
le cose non sono mai scontate come a volte sem-
brano». Cosi Maurizio Arrivabene spiega la strate-
gia monolitica adottata dalla Ferrari, in netta con-
trapposizione a quella scelta della Mercedes. Cosa
strana, considerando che prima della sospensione
della gara, al comando c'era Vettel. E forse sareb-
be toccato alla Mercedes inventarsi qualche cosa
di diverso, di originale per cercare di passare. For-
se sarebbe stato meglio ammettere che la Ferrari
aveva una conoscenza limitata delle gomme me-
die su questa pista. Usate pochissimo durante il
weekend, e usate anche molto meno della Merce-
des durante i test di Barcellona. Ma che la Ferrari,
problemi strategici a parte, abbia ormai raggiunto
la Mercedes, € un fatto evidente ¢ fuori discussio-
ne. Ne vedremo delle belle. ®
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NIENTE PIU MUSI LUNGHI: SOLO
ABBRACCI TRA ROSBERG E HAMILTON
IN UNA MERCEDES CHE GIOCA MEGLIO
DELLA FERRARI. CHE ORA FA PAURA

ELBOURNE - Le nuove regole aziendali, pre-

vedono rapporti piu civili e cordiali tra di lo-
ro. Cosi Lewis Hamilton abbraccia Nico Rosberg
appena scende dall’abitacolo prima di recarsi al
peso. Poi ¢ il turno del pilota tedesco, che pubbli-
camente si scusa con Hamilton per averlo stretto
all'esterno durante le caotiche fasi della partenza,
quando all'uscita della prima curva, le due Mer-
cedes si sono trovate subito ad inseguire le due
Ferrari e la gara sembrava subito compromessa.
Dimenticateviimusilunghi e gli sguardi intimida-
tori di Austin, Citta del Messico o Interlagos. An-
che se per la quarta volta consecutiva, contando
anche i risultati delle ultime gare del 2015, & Ro-
sberg che sale sul gradino piu alto del podio, que-
sta volta tutto sembra avvenire in un clima artifi-
cialmente troppo armonioso e non sappiamo sino
a quanto duraturo. La Mercedes gioca meglio del-
le Ferrari. Se per gioco intendiamo l'applicazione
delle regole strategiche, la gestione delle gomme,
delle procedure per affrontare al meglio il week
end di gara, dell'analisi dei dati e del lavoro svol-
to durante i test invernali.

Ecco perché adesso la musica & cambiata

Con una parafrasi calcistica, diciamo che la squa-
dra Mercedes batte la squadra Ferrari 2 a 0. Pero
se parliamo di monoposto, di potenziale cronome-
trico espresso sul circuito di Melbourne, la musi-
ca cambia. Al dila della classifica finale, che ripro-
pone a posizioni invertite tra Hamilton e Rosberg,
gli stessi nomi del 2015. Come avevamo anticipato
gia dal primo test di Barcellona, quando tanti im-
maginavano misteriosi problemi alla power unit e
al cambio della nuova SF 16-H, la Ferrari e la Mer-
cedes ormai sono allo stesso livello in ter-
mini di prestazioni sul giro e sulla distan-
za. Mentre l'affidabilita complessiva
rimane ancora una condizione a favo-
re della Mercedes. Anche se Toto Wolff &
altermine analizza: «Abbiamoavutoun /@
problema serio con un caliper dei freni L
sulla vettura di Rosberg. La tem- S
peratura e costantemente
salita, sino ad un pun-

to che abbiamo pensa-

to al ritiro. Eravamo a

due terzi di gara, poi s
abbiamo scoperto che

un detrito si era infila-

to nel caliper. Si muoveva
lentamente e in momenti al-
terni, complicava le cose. Per
il team e stato difficile gesti-

re questo problema, perché
l'allarme poteva attivarsi in
ogni momento. A 15 giri

dalla fine, i nostri calcoli

LA COPPIA SCOPPIATA
RITROVA EQUILIBRIO
Si, & tutto vero. La coppia
scoppiata nel 2015 ha
ritrovato un suo equilibrio e
ora dai musi lunghi si &

passati agli abbracgkh e

fotografie GETTY IMAGES e SUTTON-IMAGES.COM

ci hanno detto che anche le gomme non ce I'avreb-
bero fatta. A 5 giri dalla fine, la posteriore sinistra
era in crisi e le temperature cadevano costante-
mente. Non potevamo dirgli di rallentare perché il
fenomeno si sarebbe accentuato. Abbiamo perso
molta aderenza ma alla fine ce I'abbiamo fatta».
Ma al di la dei problemi che forse Wolff en-
fatizza nella loro gravita, la Mercedes
ha ottenuto un'altra doppietta. «Il no-
stro team é fortissimo a livello stra-
tegico - dice Rosberg - € quello che
%  faladifferenzan. E certamente un
J S E grande risultato strategico riu-
4 &5  scire a percorrere con le gom-
me medie 41 giri con Hamilton e

39 giri con Rosberg. Proprio le stes-
se gomme medie che la Ferrari aveva
provato pochissimo. Perché il venerdi
aveva piovuto e anche la giornata
di sabato era stata condizionata
dal maltempo, e la Ferrari ave-
va preferito concentrarsi sulla
messa a punto con le mesco-
le piu tenere. Un risultato
fenomenale ottenuto dal-
la Mercedes ma che par-
te da lontano. Proprio dai
test di Barcellona, do-
ve la Mercedes era la
squadra che ossessiva-
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mente aveva percorso piu chilometri con questa
mescola. Addirittura per i primi 4 giorni di test, la
Mercedes aveva richiesto alla Pirelli solo gomme
medie. Arrivati in Australia, alla Ferrari non sape-
vano abbastanza su questa mescola, che invece
non aveva segreti per la Mercedes. Perché le scel-
te strategiche vincenti, non dovrebbero essere ela-
borate in funzione del cronometro, ma delle cono-
scenze tecniche. Abbiamo gia parlato della nuova
frontiera aperta dalla Mercedes con alcuni colos-
si informatici della California. Azienda come Qual-
com e Pure Storage che permettono di scaricare e
analizzare con pil rapidita una tale quantita di dati
funzionali, che nessun’altra squadra riesce a fare.
Lo sviluppo della gara di Melbourne ¢ stata la di-
mostrazione che mentre le strategie della Ferrari si
dividono ancora in aggressive o meno, alla Merce-
des hanno preso il via con una conoscenza di tutti
gli elementi e ifattoriin gioco, che gli altri sempli-
cemente non avevano.

Una vittoria sopra la... Media

La Mercedes non ha preso rischi, non ha puntato al
buio sull'uso prolungato delle gomme medie, per
cercare diribaltare in pista una situazione che sen-
za l'interruzione per l'incidente di Alonso e Gutier-
rez, forse 'avrebbe vista soccombere rispetto alla
Ferrari. Ma quando la corsa é ripartita, aveva l'as-
soluta conoscenza che 'adozione di gomme medie
per entrambi i suoi piloti, sarebbe stato il fattore

 MERCEDES
E FORTISSIMA
ALIVELLO
. STRATEGICO:
E QUELLO CHE FA
LA DIFFERENZA
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determinante per fare la differenza. Anche quan-
do Hamilton si lamentava che non riusciva a sor-
passare la Toro Rosso. «Sono stato molto contento
quando ho visto che mentre noi avevamo le gom-
me medie, le Ferrari stavano utilizzando le super
soft - sottolinea Rosberg - perché il ritmo che riu-
scivo ad ottenere con le mescole pit dure era co-
munque soddisfacente. Al limite mi preoccupava
il restart, perché la temperatura era bassa e le me-
scole piu dure faticavano di pit a raggiungere i va-
lori ottimalin.

La differenza di tempi fra medie e supersoft

Con le gomme medie, Rosberg ha ottenuto il gi-
ro piu veloce in 1'30"557, davanti ad Hamilton in
1'30"646 e Verstappenin 1'31"516. Conle gomme
soft invece il piu veloce ¢ stato Vettel con il tem-
po di 1'30"137, davanti a Ricciardo in 1'31"278 e
Rosberg con il tempo di 1'31”298. Ai lunghissimi
stint delle due Mercedes con le gomme medie, la
Ferrari puo replicare con lo stint pit lungo effet-
tuato da Vettel con le gomme super soft, in 17 gi-
ri. Numero che riempie di gioia i tecnici della Pi-
relli, che dimostra quanto la Ferrari sia gentile e
durevole con le mescole piu tenere. Ma che di fat-
to certifica anche le scelte strategie sbagliate del-
la Ferrari, quando il reiterato uso delle mescole piu
tenere, coincide poi con una sosta in piu per cam-
biare le gomme.

Cesare Maria Mannucci
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ELBOURNE - Nel 2015 la Ferrari e Seba-
Mstian Vettel concludevano il Gp d'Austra-

lia al 3° posto dietro alle due Mercedes e
ai box del Cavallino erano tutti contenti. Un anno
dopo la cosa si ripete ma questa volta Maurizio Ar-
rivabene e Sebastian Vettel sono arrabbiati e delu-
si. Entrambi parlano di sfortuna e di vittoria com-
promessa a causa dell'interruzione con la bandiera
rossa per l'incidente tra Alonso e Gutierrez, che ine-
vitabilmente rimescola le carte e contribuisce a scri-
vere un'altra sceneggiatura. La Ferrari fa sognare.
Tllude. Resta al comando con Vettel per 38 giri, al
via il tedesco e Raikkonen bruciano le due Merce-
des che partivano dalla prima fila e all'uscita del-
la prima curva sono gia in testa al Gp d'Australia.
Due Ferrari al comando per 13 giri consecutivi, pri-
ma che Vettel rientrasse aibox per cambiare le gom-
me. Ma da quando tempo non succedeva? La nuo-
va SF16-H si mostra subito velocissima, in grado di
estrarre il meglio dalle gomme a mescola piu tenera.
In termini di durata e prestazione cronometrica. Al-
la faccia di chi, dopo la tormentata sessione di qua-
lifica, gia pensava che si trattasse di una vettura af-
flitta da mille problemi tecnici. L'interruzione con la
bandierarossa, inevitabilmente, blocca il piano della
Ferrari. In quel momento Vettel disponeva di 5”2 di
vantaggio su Raikkonen, di 18”7 di vantaggio su Ro-
sberg, mentre Hamilton addirittura inseguiva lonta-
nissimo a 38"9. In quel momento il Gp era di fatto in
mano alla Ferrari. Senza l'interruzione, la cui lunga
durata avra poi conseguenze perniciose sull'affida-
bilita del turbo di Raikkonen, perché scaldatosi trop-
po; la Ferrari avrebbe vinto il Gp d’Australia. Perché
in quel caso, l'utilizzo prolungato delle gomme me-
die, come poi ha fatto la Mercedes, avrebbe avuto

Proyaci ancora
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UNA PARTENZA DA FAVOLA
Vettel davanti a tutti

alla prima curva,
Raikkonen che sta per
superare le Mercedes:

il Gp d’Australia non
avrebbe potuto iniziare
meglio per la Ferrari.

Poi le cose sono cambiate
ma la Ferrari c'e
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MA PER POCO

Vettel e Raikkonen
davanti a tutti

per 13 giri: un sogno,
-infranto... In basso,
la Rossa di Raikonen
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conseguenze meno determinanti, e anche ricorren- LA BANDIERA tegici del suo box sulla scelta delle gomme. Pronti-
do alle sole gomme soft e super soft, anche con una ROSSA via e la telemetria ha smesso di funzionare. Per ripor-
sosta in pil, probabilmente Vettel ce I'avrebbe fat- NUN H A GIUC ATU tala operativa ci sono voluti parecchi giri e un lavoro

ta. Quello che pero sirimprovera alla Ferrari ¢ il non frenetico ai box sui programmi di backup.
averci provato, non aver cercato una soluzione alter- A NUSTRU FAVURE

nativa. Non aver capito o accettato che il quadro era MA ORA SIAMO PNEUMATICI SEMPRE DECISIVI

cambiato quando era uscita la bandiera rossa e tutti I -

erano rientrati ai box. Lo stesso Vettel, molto deluso PIU VICINI L e gomme medle ne]-
per il risultato finale, ha spiegato: «Abbiamo scelto

una strategia molto aggressiva. Magari con il senno re Cup e ro M e rc e d e S

di poi avremmo potuto fare qualche cosa d'altro ma Una gara iniziata in modo perfetto per Vettel e la
non voglio criticare nessuno. Il team é in ottima for- Ferrari. Con il tedesco che dalla seconda fila si infila-
ma, ora sappiamo che possiamo mettere la Merce- va subito in mezzo alle due Mercedes, ripetendo in
des sotto pressione. La bandiera rossa non ha certo maniera ancora piu incisiva la spettacolare partenza
giocato a nostro favore ma quello é un fattore im- di Budapest 2015. Poche centinaia di metri e Vettel
ponderabile. Ora pero siamo molto pitl vicini rispet- aveva gia archiviato la pratica Rosberg e Hamilton,
to allo scorso anno. Melbourne era una delle piste lasciando che alle sue spalle Raikkonen facesse al-
a noi pit sfavorevoli. In qualifica pensavano di es- trettanto, in uscita della prima curva. «Diciamo che
sere pit veloci, abbiamo avuto qualche problemino non ci saremmo aspettati che entrambe le Mercedes
ma in gara le cose sono migliorate radicalmente». ripartissero con le gomme medie e con quelle fosse-
Per Vettel un solo problema, al di la degli errori stra- ro in grado di arrivare sino alla fine senza fermarsi. A
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quel punto abbiamo dovuto necessariamente essere
piu aggressivin. Nelle ultime fasi il gioco sembrava
essere parzialmente riuscito, quando Vettel ha recu-
perato ad Hamilton in 16 giri circa 10”. Poi ha volu-
to forzare i tempi, ha ritardato la frenata ed ¢ finito
sull'erba. Rinunciando definitivamente all'ambizio-
ne di concludere almeno al secondo posto.

ALLARME AFFIDABILITA PER LA ROSSA

E Raikkonen
prende pure fuoco

Certo, ancora una volta & andata peggio a Kimi
Raikkonen, che si € dovuto ritirare al 21° giro, su-
bito dopo che la gara era ripartita, per il cedimen-
to del turbo. Un guasto improvviso, che pero fortu-
natamente non ha compromesso la vita del motore
termico, che sara ancora utilizzabile nel prossimo
Gp. «Quando abbiamo visto che c’era un problema
di temperatura con il turbo gli abbiamo detto di 1i-
entrare subito al box - spiega Maurizio Arrivabene
- . Se il problema fosse stato al motore termico, gli
avremmo ordinato di parcheggiare subito la vettura
lungo la pistanr. Il turbo del motore di Raikkonen ha
ceduto perché nella lunga pausa si € probabilmen-
te riscaldato troppo. Perché la cosa sia successa al
motore di Raikkonen e non a quello di Vettel, oppu-
re a quello di altri, & difficile da dire. Probabilmente,
il motore del finlandese non ¢ stato raffreddato a do-
vere dagli appositi dispositivi in uso al box, visto che
isuoi meccanici sono arrivati in ritardo sulla sua vet-
tura con gli appositi ventilatori, in una pit lane stret-
ta e affollata, dove oggettivamente era molto diffi-
cile muoversi con 'attrezzatura. Tanto che anche i
meccanici della Sauber non sono riusciti a togliere
in tempo le termocoperte alla vettura di Ericsson,
provocando cosi una penalizzazione al pilota svede-
se. Peccato, perché sino a quel momento Raikkonen
stava correndo con grande intensita. Al via si & ac-
codato a Vettel dopo avere avuto la meglio sulle due
Mercedes. Rispetto al pilota tedesco & stato forse
penalizzato dalla scelta di tenerlo in pista per 3 gi-
ri in pit con le gomme super soft: Vettel si & ferma-
to al 13esimo giro, lui al 16esimo. Un particolare che,
oggettivamente, aveva contribuito ad accrescere il
gap rispetto al suo compagno di squadra. «Lo aves-
simo fermato prima, aviemmo danneggiato la gara
di Vettel - ha detto Arrivabene - . Arriva sempre un
momento in cui bisogna fare delle scelte tra i due pi-
Ioti. Cosi, via radio gli abbiamo detto di star fuori e
tirare il piti possibile».

11 bilancio tecnico della nuova power-unit Ferrari &
stato positivo, considerando che Ericsson si é ritira-
to per un problema ad una ruota e Gutierrez é rima-
sto coinvolto nell'incidente con Alonso. Le altre po-
wer-unit Ferrari, versione 2015 e 2016, sono tutte
arrivate al traguardo. Tranne quella di Raikkonen.
«In Bahrain porteremo i primi sviluppi - ha detto Ar-
rivabene - un approccio che speriamo di mantene-
re costante ad ogni gara». In Australia la Ferrari ha
corso nella stessa configurazione di Barcellona, ma
in Bahrain ¢ lecito attendersi novita aerodinamiche,
perché sulla carta anche questa pista non é trale pit
amiche del Cavallino. ®

ricomincia dall'Au-
stralia con lo stesso risulta-
del 2015 ma con un quadro di
spettative radicalmente diverso.
erché sino all'interruzione con la
andiera rossa, i piloti della Mer-
des avevano sempre inseguito
con le medesime gomme super
ft adottate al via, il gap cronome-
ico era nettamente a favore del-
Ferrari. Con questo composto, il
it veloce é risultato alla fine Ric-
iardo con il tempo di 1'28"997 , ot-
nuto pero al 49esimo giro a ser-
atoi quasi vuoti. Mentre alle sue
alle segue Vettel con il tempo di
'29"951 ottenuto al 23esimo giro,
ssia con i serbatoi di benzina mol-
piu pieni; e Raikkonen con il tem-
o0 di 1'30"701, registrato al 21esi-
0 giro, prima di ritirarsi.
campionato € ripartito esatta-
ente con il quadro tecnico che
evamo prospettato dopo i test di
arcellona. Magari, dopo aver co-
iato tante delle soluzioni tecniche
resenti sulla Mercedes, a Mara-
ello dovranno ispirarsi anche per
gestione e 'elaborazione dei da-

on di nobilta

PODIO DI VETTEL, COME LO SCORSO ANNO, QUESTA VOLTA NON
PPA SORRISI. IN FERRARI SI PARLA DI OCCASIONE PERSA

ti funzionali, per farlo in modo piu
veloce ed efficace. Come, appunto,
fa la Mercedes. perché ormai non
€ piu un problema di normali pro-
grammi di simulazione. Ma di esse-
re in grado di elaborare una quanti-
ta di dati molto maggiore e in tempi
molto piu brevi, quasi azzerando le
variabili interpretative.

Per battere la Mercedes non ba-
sta avere realizzato una power-
unit parimenti efficiente ed un te-
laio forse ancora piu “gentile” con
le gomme. Bisogna fare un ulterio-
re salto qualitativo con |'organizza-
zione della squadra e con gli stru-
menti tecnici di elaborazione dati a
disposizione.

Ci sara tempo per rifarsi, gia tra
due settimane sulla pista di Sakhir,
dove il caldo potrebbe essere un
elemento di ulteriore disturbo. Sia
per l'affidabilita che per l'usura
delle gomme. Per adesso la Ferra-
1i riparte dal Bahrain con soddisfa-
zione ma anche consapevole degli
errori strategici commessi in gara.
Ma due Ferrari al comando per 13
giri, chi lo avrebbe mai detto!

FERRARISTI
PENSIEROSI

con Maurizio Arrivabene.
In alto, Kimi Raikkonen __§
spiega i problemi
accusati
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che utilizzano soprattutto Vettel e Raikkonen ora.
E viene da ipotizzare che il disavanzo accusato al
momento, sia soprattutto connesso allo sviluppo di
una macchina modificata profondamente, ancora
misteriosa per quanto riguarda le proprie qualita
aerodinamiche. Tutta roba da mettere in piazza con
i tempi dovuti alla neonata, nel giro di tre, quattro,
magari cinque corse.

Se diamo per buono lo spunto, i motivi di consola-
zione prendono vento. Possiamo persino tornare a
leggere le stesse classifiche con la speranza che al-
cuni vecchi fantasmi spariscano finalmente, insie-
me ai decimi di distacco dall'argenteria tedesca. A
patto, beh, si, che questa Ferrari sia diversa dalle
sorelle maggiori, non solo nella genesi ma anche
nella sostanza.

In attesa che la scocca faccia scoccare 1'ora della ri-
voluzione; tralasciando alcuni fatti trascurabili tipo
'eccellente doppia partenza, il capitombolo strate-
gico, le fiamme sul crapone di Kimi, 'escursione er-

KIMI, DOPO IL FUOCO
ASPETTIAMO IL BATTESIMO
Sopra, la gara e la Ferrari
di Raikkonen vanno in fumo
e fiamme, ma i segnali
di competitivita autorizzano
a ben sperare. Ora tocca
a Kimi battezzare la sua
Rossa, come ha gia fatto
Seb... Nellaltra pagina,
le Toro Rosso di Sainz
e Verstappen, competitive
e entrambe a punti: un‘altra
prova che i motori Ferrari
(in questo caso in versione
2015) sono a posto. E la
Haas (power versione 2016)
col suo sesto posto,

e la quadratura del cerchio

13

bivora di Vettel e il suo bel podio, tocca affrontare il
penoso tema- Margherita. Seb ha il vizio di battez-
zare le sue macchinine. Pazienza, nessuno & per-
fetto. Stavolta ha buttato i un nome francamen-
te orripilante se accostato all'immagine delle corse
in generale, con conseguente dibattito all'aria frit-
ta. E un nome femminile, si sa, & il nome di un fio-
re, benone, é quello di una pizza, intesa come pie-
tanza oppure come cartone sul muso, &€ un quadro,
€ un partito, & un passatempo. Infatti, molto tem-
po dedicato alla questione. Noi, in attesa di valuta-
re quanto la Margherita incida sulla famiglia italia-
na, sulla Borsa, sul bilancio del Bar Sport, esortiamo
Mr. Raikkonen a mettersi al passo. Che battezzi pu-
re lui, giusto per allargare il giro. Piazzando sulla
culla della sua rossa, nella dolce atmosfera del box,
un apposito cartellino compilato. Presi dall'entusia-
smo di fronte all'ipotesi, ci premettiamo un sugge-
rimento: “Alppiruusun”. Che, in finlandese, vuol
dire “Rododendro”. Dai, dai, dai! @
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LE HAAS SI SONO DIMOSTRATE BUONE DA SUBITO

Sopra, Grosjean e Gutierrez, piloti della “Ferrarina”

'#ea%zga&da Dallara. A destra, Romain, gran sesto e,
in ba

wEsteban ritirato dopo la tamponata di Alonso.

Nell'altra pagina, Steiner, a sinistra, col hoss Haas

Miracolo
a Merano

IL SESTO POSTO AL DEBUTTO DELLA HAAS DI GROSJEAN E
FRUTTO DEL TALENTO VISIONARIO DELLITALIANISSIMO STEINER

ELBOURNE - La faccia tradisce lo

stress per un debutto sofferto e tor-
mentato. Gunther Steiner, 1'uomo delle
montagne di Merano, il visionario che é riu-
scito a immaginarsi un team di F.1 ideato e
cresciuto sulla linea immaginaria tra la Via
Emilia e il North Carolina, ora puo “respi-
rare”. «Il 6° posto di Grosjean va oltre ogni
aspettativa - dice Steiner - considerando i
problemi che avevamo avuto nei test di Bar-
cellona e anche a Melbourne, dove abbiamo
girato pochissimo, causa anche la pioggia.
La vettura é sana, lo sapevamo sin dall'ini-
zio. In termini prestazionali sapevamo che
potevamo stare a centro gruppo. Il resto in-
vece é ancora molto complicato e dobbiamo
ancora lavorare molto. L'organizzazione del-
la squadra é ancora molto giovane. Quan-
do Grosjean ha tagliato il traguardo, Gene
Haas mi ha detto: “Hai visto, mi avete am-
monito tutti che era una cosa difficilissima,
invece ¢ piu facile di quanto pensassi”. Ma
dobbiamo stare con i piedi per terra, consa-
pevoli che, senza l'aiuto tecnico della Fer-
rari, questa avventura non avrebbe mai po-
tuto cominciare. Per questo sin dall'inizio

abbiamo detto che avevamo scelto un si-
stema diverso. Avessimo dovuto costruire
tutte le parti della vettura, forse sarebbe-
ro passati cinque anni prima di ottenere un
punto. E in quel momento sarebbero finiti
I'entusiasmo e anche i soldi. Questa e solo

una gara, dobbiamo ripeterci su basi regola-
1i prima di poter dire che il sistema funziona.
Certo, considerando che su un circuito stra-
dale, complesso per i sorpassi, Grosjean ha
preso il via dalla 18esima posizione, era dif-
ficile immaginare un risultato simile. Magari
con un miracolo di strategia, potevamo arri-
vare decimi, ma il 6° posto chi se lo immagi-
nava? Probabilmente la bandiera rossa ci ha
aiutato, ma Grosjean ha sfruttato al meglio
il potenziale della vettura. Lo abbiamo pre-
so per questo, per la sua esperienza e consi-
stenza. Ha fatto quello che gli abbiamo chie-
sto. Certo, se penso a quando mi é venuta in
mente questa idea a oggi, € stato un viaggio
davvero complicato. Ricordo la prima volta
che ne ho parlato a Haas, e magarilui pensa-
va che fossi un matto». Mentre Steiner par-
la, lo chiama I'ingegnere Gian Paolo Dallara,
la cui azienda in questo progetto comunque

ha avuto un
SENZA LAIUTO ruolo importan-
TECNICODELLA ~ [giionen
FERRAR, QUESTA  [RESSeaehssthl
AVVENTURANON [
SAREBBE MAI
INIZIATA

Siamo certi
che questo ri-
sultato in F.1
avra un ritorno
enorme negli
Stati Uniti. Un
risultato incre-
dibile, pensan-
do che al primo
test di Barcel-
lona, dopo pochi giri aveva collassato l'a-
la anteriore, perché costruita in modo non
adeguato. Da quel giorno il team ha lavora-
to in maniera ossessiva, anche quando i gi-




LAVETTURA SI E
DIMOSTRATA SANA
EALIVELLO
DI FORCE INDIA.
DA QUI POSSIAMO
SOLO MIGLIORARE

1i di prova percorsi erano po-
chi e i problemi erano tanti.
Gene Haas ha lasciato il cir-
cuito poco dopo la bandiera
a scacchi, perché la prossi-
ma settimana lo aspetta una
gara del campionato Nascar,
ha puntualizzato:«Grazie al
team, a Steiner che ha mes-
so insieme questo gruppo, alla Ferrari sen-
za il cui indispensabile apporto tecnico, og-
gi non saremo qui. Il 6° posto finale non me
lo aspettavo, magari dopo i test difficili di
Barcellona, mi ero fatto un po’ prendere

fotografie GETTY IMAGES e SUTTON-IMAGES.COM

dal pessimismo. Perché sulle
qualita della vettura non ave-
vo dubbi, ma oggettivamente
la squadra era troppo nuova,
per immaginare un risultato
simile».

Stessa attitudine per Romain
Grosjean: «La bandiera ros-
sa ha giocato a nostro favore,
ma dal primo giro la vettura si € subito mo-
strata “sana”, in grado di lottare alla pari
con la Force India. Da qui in avanti possia-
mo solo migliorare».

Grosjean, va detto, ha avuto la buona sor-

te di non dover fare in gara nemmeno un
pit stop per cambio gomme. L'uscita del-
la bandiera rossa gli ha permesso di cam-
biare le gomme durante la sosta. Quindi si
e risparmiato quei 23"/24" di pit stop che
tutti hanno fatto in corsa. Cio ha propizia-
to il risultato. Grosjean ha ottenuto il giro
piu veloce in 1'32"862, meglio solo di Pal-
mer, Ericsson, Gutierrez e Haryanto. Come
la Mercedes, il pilota francese ha puntato
tutto sulle gomme medie, che ha montato
dopo le soft. Una strategia basica, che alla
fine, come per la Mercedes, si é rivelata la
piu opportuna.  Cesare Maria Mannucci
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Fernando
un volo da paura

PER UN ERRORE DI VALUTAZIONE LO SPAGNOLQ TOCCA LA HAAS DI GUTIERREZ
E SI RIBALTA TRE VOLTE. NE ESCE ILLESO E COSI RINGRAZIA SANTA... FIA!

ELBOURNE - «Fernando sta bene, al cen-

tro medico hanno controllato per vedere che
non ci fossero emorragie interne. Non c'é nulla di
rotto, solo una contusione al ginocchio e a una co-
stola. Perché all'interno del sedile e stato sballot-
tato piu volte. Quando é arrivato ai box, rideva,
era allegro, visto che incidenti di questo tipo Ii-
berano sempre una grande dose di adrenalina.
Adesso il medico della McLaren lo controllera ogni
due ore, lo monitoreremo tutta la notte per vede-
re che non ci siano traumi alla testa. Perché quel-
li si evidenziano sempre nelle ore successive, ma
lo escludo a priori, considerando che Alonso é lu-
cidissimo. Mentre stava volando, mi ha detto che
ha pensato subito al muro, sapeva che ci si sareb-
be schiantato contro. Si é ranicchiato dentro I'a-
bitacolo per prepararsi alla botta. E andata bene,
non si é neanche morso la lingua e non ha perso
un dente. Non accusa nemmeno i sintomi del col-
po di frusta, che, vista la violenza dell'incidente,
ci potrebbero stare. Quando era capovolto ha ca-

pito che poteva sfilar-

ICTCETl oo o

BRUT[U. MA Zutrtare tl-lzjttfi. I}.)a parten-

VEDRETE CHE za dall’Australia é pre-
ALONSO SARAIN

PERFETTA FORMA

vista per lunedi sera,
non ci sono problemi,
in Bahrain Alonso sara
in perfetta forman. Chi
parla e Fabrizio Borra,
storico fisioterapista di
Alonso, e prima ancora
di Pantani. Ma la pau-
ra € stata tanta, perché
lo schianto avvenuto al
16° giro tra la McLaren
di Alonso e la Haas di Gutierrez, € stato certamen-
te I'impatto piu violento nella carriera di Fernan-
do. Molto peggio dell'incidente in Brasile nel 2003.
«Non ho mai perso il controllo, sto bene - dice Fer-
nando - approssimandomi alla curva 3 ero in scia a
Gutierrez. In rettilineo lui era molto pit veloce, I'u-
nica possibilita di passarlo era in frenata. Direi che
€ avvenuta una combinazione di fattori che é cul-
minata in uno schianto terribile. Quando ero in vo-
lo, vedevo il cielo, il terreno, tutto sembrava acca-
dere molto lentamente, ma sapevo che lo schianto
sarebbe terminato contro il muro. Quando sono
uscito dall’abitacolo capovolto, non avevo l'esatta
percezione di quale punto del circuito fossi, per-

PER IL BAHRAIN

RA

fotografie COLOMBO, GETTY IMAGES e SUTTON-IMAGES.
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Dopo avertoccatola - -
Haas di Gutiesrez, Nando -~
ha perso subito la ruota
anteriore destra, a lato,

e con essa la

direzionalita. Dopo i tre
sribaltanienti e lo
schianto'raggelante,

lo spagﬂmlo 4
si & abbraccjato

col messicano, al
centro, e ha salutato

il pubblico, liefo d"averla
scampata bella. In basso
e nell'altra pagina,

completamente
distrutta, tanto che

il team in Bahrain dovra
assemblarne una nuova

ché in volo ho fatto molta strada. Fortunatamen-
te le vetture oggi sono sicurissime, grazie al lavo-
ro continuo della Fia. Direi che si é trattato di un
incidente di gara. Eravamo in lotta, e quando vai
a 300 km/h, ogni contatto si trasforma in una co-
sa molto piu grande. Quello che mi dispiace, € che
abbiamo distrutto il telaio e anche il motore, quin-
di in Bahrain dovremo montare gia il secondo».

Esteban Gutierrez, che e stato tamponato dalla
McLaren nella ruota posteriore sinistra e ha con-
cluso la sua gara nella via di fuga, dice: «Sapevo
che alle mie spalle c'era Alonso, eravamo in lotta
da un po’ di giri. Alla curva 3 ho frenato nello stes-
so punto e subito ho sentito un gran colpo alle mie

a destra, il relitto della 5
McLaren, che é%Wm.
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spalle. E stato un momento molto pauroso. Quan-
do mi sono fermato ho guardato gli specchietti e
ho visto la McLaren in mille pezzi, sono uscito su-
bito e sono corso per vedere come stava il pilota.
Fortunatamente Fernando era okay, perfettamen-
te lucido».

La dinamica dell'incidente & da ricondurre a un er-
rore di valutazione da parte di Alonso, che prima
ha cercato la linea interna per passare, poi, quan-
do ha visto che Gutierrez proteggeva la posizio-
ne, si & spostato sul lato sinistro e uscendo dalla
scia per tentare il sorpasso in frenata ha colpito in
pieno la ruota posteriore sinistra della Haas. La
McLaren ha perso subito la ruota anteriore destra,

Ty ¥
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quindi Fernando si & ritrovato con una vettura pri-
va di direzionalita, che appena € entrata nella via
di fuga ha iniziato a decollare, ribaltandosi tre
volte, prima di arrestarsi contro il muro, all'estre-
mo limite della via di fuga. Questa volta ¢ anda-
ta bene, ma bisognera attendere i prossimi giorni,
quando il pilota spagnolo percepira esattamente
la gravita dell'incidente, per capire se potranno
esserci conseguenze psicologiche in grado di con-
dizionare il suo prossimo rendimento. Perché Loic
Duval, dopo il suo terribile schianto contro il muro
a Le Mans con '’Audi R18, dopo non € piu riusci-
to a esprimersi ai suoi abituali livelli cronometrici.

Cesare Maria Mannucci
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Nnuovo da buttare

E DIETRO AL FALLIMENTO DEL NUOVO SISTEMA DI QUALIFICA ST ANNIDA ™ T %
L VERO MALE DI QUESTA F1: LA TOTALE ASSENZA DI UNA GOVERNANCE = |

& h e,
di Cesare Maria Mannucci - foto Getty Images . _

ma di qualifiche adottato senza valutazio- SCONFORTANTE no visti nel Q1, quando Grosjean con Hamilton, e

ni preventive, diventa la linea di demarca-
zione della crisi di potere che affligge la F.1. Manca
una governance, manca una linea guida, i mille ca-
villi burocratici e regolamentari che soffocano que-
sto sport, sono ormai ingestibili. Il nuovo sistema a
eliminazione diretta, doveva ridare interesse, am-

MELBOURNE - Il fallimento del nuovo siste- UN ESPERIMENTO In precedenza gli unici momenti interessanti si era-

Wehrlein con Palmer, erano arrivati ai ferri corti per
proteggere la posizione, ma si era trattato di poca
cosa. Per il resto, il nuovo sistema di qualifiche si
e trasformato subito in una sorta di triste “ameri-
cana”, quella specialita del ciclismo su pista che si
svolgeva durante le sei giorni, dove l'ultimo ciclista
viene eliminato ad ogni passaggio.

Un fallimento totale, di cui tutti dovrebbero assu-

Monoposto in fila in attesa
di uscire per la qualifica:
con le regole nuove il finale
di 03, anziché rivelarsi piu
succulento, ha perso
completamente
di significato

plificare le problematiche dei sorpassi, rendere in-
certo sino all'ultimo secondo, il nome di chi avrebbe
ottenuto la pole. Invece ¢ finita che a 4 minuti dalla mersi le colpe. Perché l'idea di stravolgere le qua-
fine del Q3, erano gia tutti fermi ai box per non con- lifiche, di cercare di rendere le cose piu spettacola-
sumare le gomme, con il civilissimo pubblico au- 1i, di lamentarsi di una F.1 sempre in crisi, parte da
straliano in tribuna che ha iniziato pure a fischiare. lontano e ha molti padri.



Cosi, lo spettacolo che € andato in scena dopo, &
stato persino peggiore di quello che avevamo visto
in pista. Con Ecclestone che da Londra diceva che
lui quel sistema non lo aveva mai voluto. Con Jean
Todt che da Parigi, dava la colpa alla... Pirelli, che
avrebbe messo a disposizione pochi treni di gomme
a pilota per il week end di gara. E dagli stessi pilo-
ti, che non vedevano l'ora di dire che: «Loro si che
lo avevano detto». Dimenticando che se la F.1 oggi
¢ in crisi, se si cercano ossessivamente dei rimedi
per rilanciarne la spettacolarita, la colpa & anche la
loro. Alla fine il comportamento pit degno, coeren-
te I'ha avuto Lewis Hamilton, che in pole probabil-
mente ci sarebbe partito sia con il vecchio che con

il nuovo sistema, tale era la sua superiorita su un
giro. «Prima di criticare, di cambiare tutto di nuo-
vo, aspettiamo. E apprezzabile che un tentativo per
fare una cosa diversa, sia stato fatto. Se negli ulti-
mi giri nessun pilota ha girato, io comunque il mio
lavoro I'ho fatton.

Perché lo stesso Vettel un po’ in imbarazzo, ha am-
messo che se nel Q3 ha subito ammainato ban-
diera, la colpa non era del nuovo format, quanto
del fatto che durante il Q2, aveva utilizzato trop-
pe gomme supersoft: «Durante il Q2 - spiega Se-
bastian - ho dovuto fare piu di un tentativo con le
super soft, perché il primo non era stato sufficien-
te. Dal momento che volevamo salvare un treno di
queste gomme per la gara, abbiamo deciso di non
girare pit nel Q3. Sotto quest’ottica la colpa e no-
stra, se non abbiamo girato nell’ultima parte, non
del nuovo formato di qualifiche».

IN VISTA DEL GP DEL BAHBAIN
Necessaria pure una
riunione d'urgenza

Visto l'insuccesso del nuovo format di qualifiche,
subito & stata convocata una riunione d'urgen-
za tra tutti i team per prendere dei provvedimenti
gia dal prossimo Gp del Bahrain. All'unanimita sa-
rebbe stato deciso di tornare al sistema 2015. Ma
ora si dovra passare attraverso il gruppo strategi-
co, dove la Fia ed Ecclestone controllano due terzi
dei voti. Perché ora si ripresentano i soliti problemi
burocratico-legislativi. Per cambiare tutto, &€ neces-
sario convocare d'urgenza prima il gruppo strate-
gico, poi fare votare la proposta alla Commissione
F.1, e infine riconvocare il Consiglio Mondiale Fia,
in questo caso in riunione straordinaria. Procedura
che, se fossero in ballo problematiche legate alla si-
curezza, garantirebbe decisioni adottate con gran-
de celerita, ma visto che qui ci sono aspetti politici,
di potere, la cosa non e cosi facile. Poi ¢’é un altro
pericolo. Non diamo per scontato che, se sara boc-
ciato il nuovo sistema ad eliminazione, automatica-
mente si tornera alla vecchia procedura.

Perché Ecclestone non rinuncia al suo piano di gri-
glia invertita per le prime 10 posizioni. E da questo
caos emotivo-normativo, potrebbe approfittarne
per imporre un provvedimento che avrebbe conse-
guenze fatali sulla credibilita della F.1. Come sem-
pre in nome della spettacolarita. Perché ormai tutti
portano avanti la loro guerra. Ecclestone che vole-
va motori uguali per tutti ed ha perso questa bat-
taglia, ormai vede le qualifiche come ultima spiag-
gia, sorta dilinea Maginot, per ridare spettacolarita
e incertezza ai Gp. E per ricordare a Mercedes e
Ferrari che comanda ancora lui. Jean Todt da parte
sua, € consapevole che la crisi del sistema di qua-
lifica, potrebbe certificare 'assenza di potere della
Fia dal quadro decisionale della F'1.

I grandi team non arretrano di un centimetro per
non cedere lo status quo attuale, mentre le picco-
le squadre sono disposte a votare di tutto, pur di
ottenere vantaggi economici supplementari. Come
fossero in un suk arabo. Eccolo il quadro politico at-
tuale della F.1.



CHARLIE WHITING LO HA I_iIBAI]HU
Per cambiare format
c1 vuole 'unanimita

Con il solito pragmatismo, Charlie Whiting ha det-
to: «Possiamo cambiare subito il sistema ma avre-
mo bisogno dell'unanimita. Per variare il regola-
mento sportivo servira che tutti gli 11 team siano
d’accordo. E poi che in sede di Commissione F.1
ci siano almeno 18 voti a favore su 26. Solo a quel
punto potremo convocare d'urgenza il Consiglio
Mondiale». Considerando che i team ancora non
si sono messi d'accordo su come effettuare i test
di gomme in ottica 2017, e ancora litigano su ogni
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PENSIERI E PAROLE BERNIE S1 SCAGLIA CONTRO IL NUOVO SISTEMA BOLLANDOLO COME UNA

BERNIE ECCLESTONE

«Il nuovo sistema di
qualifica ha dimostra-
to di essere una schi-

fezza. Non era per nul- |
la una mia proposta, dal

primo giorno ero dub-
bioso in merito, é sta-
ta la Fia a volerle cosi.
Sono sicuro che potre-
mo cambiarlo per il Gp
del Bahrain. L'unica co-
sa buona di questo si-
stema era che se un pi-
lota di punta faceva un
piccolo sbaglio, anda-

va fuori pista, lo avreb- |
be scontato subito con |

I'eliminazione e la gri-
glia avrebbe subito de-
gli scossoni. Che era
quello che volevamo.
Dobbiamo essere abba-
stanza onesti per rico-
noscere che ci abbiamo
provato, non ha fun-
zionato, ora pensiamo
a qualche cosa di nuo-
vo. Ma non penso che
tornare al vecchio si-
stema sarebbe la solu-
zione. Perché di nuovo
avremmo sempre due
Mercedes in prima fi-
la e sapremo sempre in
anticipo chi vince. Non

e quello che il pubblico |
vuole. Questo rimane '

il problema principale.
Per questo la mia idea
era piu semplice ed era
migliore. L'onore della
pole sarebbe rimasta
al pilota piu veloce, ma
poi la griglia sarebbe
stata costruita aggiun-
gendo delle penalita in
base al risultato della
gara precedente. Cosi

avremmo rimescolato |

le cose, e almeno sino
a meta gara, avremmo
visto corse piu combat-
tute, dal risultato fina-
le piu incerto».

JEAN TODT

«Dobbiamo analizza-
re nel dettaglio perché
a Melbourne le cose
non hanno funziona-
to. Io ho visto le quali-
fiche in Tv, ma l'aspet-
to piu importante, la
causa dei problemi , mi
sembra che sia stata la
mancanza di pneuma-
tici a disposizione per
ogni pilota. Semplice-
mente non ce ne erano
abbastanza. Possiamo

cambiare, ma servira
l'unanimitan».

CHRISTIAN HORNER

«Oggi dobbiamo chie- :

dere scusa ai fans per
quello che é succes-
so. Ci abbiamo prova-
to, non ha funzionato,
dobbiamo riconoscer-
lo. Le qualifiche devo-
no essere un crescen-
do, negli ultimi minuti
si devono sfidare in
pista i piloti piu velo-

i ci. Questa volta inve-
i ce negli ultimi minuti |

in pista non c’era nes-
suno. Sara meglio tor-
nare gia dal Bahrain al
vecchio sisteman.

e
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ERIC BOULLIER
«Iteam non sono l'ente
di governo. Non so se

bl
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i saremo tutti d’accordo
i nel cambiare il nuovo

sistema, noi siamo solo
una parte del processo
decisionale. Possiamo
votare via fax, email,
il tempo per cambia-
re c'e, ma siamo sicu-
ri che da parte di tutti
ci sia la volonta di cam-
biare ?».

PAT SYMONDS

«Non sarei cosi critico
sul nuovo sistema. In
fondo quello che non

i ha funzionato é stato il

Q3. Potremmo mante-
nere il sistema ad eli-
minazione per i primi
due settori, e tornare al
vecchio solo per il Q3.
Cambiare tutto dopo
una sola gara potrebbe
sembrare una decisio-
ne emotiva. Personal-
mente, non tornerei al
vecchio sistema in to-
toy.

CYRIL ABITEBOUD
«In questi casi bisogna
mantenere la calma. In

i fondo del nuovo siste-
i ma non ha funzionato

il Q3, come alcune per-
sone esperte avevano
previsto. Un voto a fa-
vore per modificare il
solo Q3 sia facilmente
ottenibile all’'unanimi-
ta. Tornare in blocco al
vecchio sistema di qua-
lifica, penso sia una ri-
chiesta emotiva e irra-

zionale».

TOTO WOLFF
«Ci siamo sbagliati,

i punto. Avevamo un si-
i stema che funzionava

piuttosto bene, anche
per lo spettacolo. Ora
la situazione piu ovvia
é tornare al preceden-
te status quo. Perché
se dovessimo inven-
tare un’ulteriore nuo-
va proposta, ci vorreb-
be il tempo necessario
per valutarla. Non pos-
siamo chiudere gli oc-
chi e fare un altra cosa
diversa in nome del-
la spettacolarita. Pen-
so che nessuno vorra
mantenere il nuovo si-
stema. Capisco le pri-
orita di Ecclestone co-




cosa, pensate che improvvisamente saranno tutti
coesi al momento del voto?

Poi ci sono i sospetti, i dubbi, che si diffondono in
un paddock sempre piu “balcanizzato”. Ossia che
Ferrari e Mercedes avrebbero fatto apposta a non
girare nell'ultima parte del Q3, dal momento che
le prime due file erano comunque “cosa loro”, pro-

prio per sabotare il sistema imposto da Ecclestone
e dalla Fia. Per farlo saltare. Sistema che Ferrari e
Mercedes avevano votato controvoglia e con rilut-
tanza, in sede di Commissione F.1.

Una battaglia iniziata da tempo contro Ecclesto-
ne, che mira di fatto al suo avvicendamento. Ini-
ziata con il rifiuto di cedere i rispettivi motori alla
Red Bull e continuata con 'ostilita politica verso i

motori turbo 2.2 litri low cost che Ecclestone vole-
va introdurre nel 2017.

Con la delega speciale che Ecclestone e Todt ave-
vano ricevuto dal Consiglio Mondiale Fia di dicem-
bre 2015, le cose sembravano volgere a loro fa-
vore, perche di fatto il Consiglio Mondiale aveva
dato loro uno strumento per intervenire su ogni
cosa.

Non a caso la Ferrari aveva votato contro. Cosa
rara, in sede di Consiglio Mondiale. Il sabato po-
meriggio a Melbourne, anche questi nodi, queste
problematiche sono venute al pettine.

Una sorta di resa dei conti che ha finito per tra-
sformare lo spettacolo in pista in una cosa ancora
piu deprimente. ®

SCHIFEZZA MENTRE TODT, PRESIDENTE FIA, DA LA COLPA ALLE POCHE GOMME i 5

me promoter, che sono
quelle di aumentare la
spettacolarita, anche
con sistemi artificia-
li. Ma non possono es-
sere anche le nostre.
Nessuno intenzional-
mente ha cercato di
danneggiare lo spet-
tacolo delle qualifi-
che. L'idea di base era
quella di rendere la
sessione piu spettaco-
lare, con una elimina-
zione ogni 90 secondi.
II concetto di base non
era shagliato. Ma mes-
so in pratica, invece lo
era. La F.1 si rivolge ad
una audience mondia-
le, ora siamo in una po-
sizione imbarazzan-

te per avere cambiato
le regole in modo erra-
to. Ci serve stabilita, e
questa si puo ottenere
in modo semplice.

stri interessi ma per i
fans. Abbiamo il dove-
redicercare di rendere
migliore questo sport.
Questa non é una bat-
taglia per un paio di
milioni di dollari, ma
per rendere la F.1 piu
attrattivan.
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GUNTHER STEINER

«Torniamo al vecchio
sistema subito, pri-
ma di dover provare
un’altra proposta an-
cora diversa. Dobbia-
mo farlo non per i no-

NIKI LAUDA

«Il nuovo sistema per
le qualifiche é nato so-
lo per bloccare la pro-
posta iniziale di Eccle-
stone, che prevedeva
la griglia invertita, do-
ve il pit veloce sarebbe
partito dal 10° posto, e
viceversa. Inizialmen-
te ci eravamo messi
tutti a ridere, poi ave-
vamo capito che Eccle-
stone faceva sul serio.
A quel punto Charlie
Whiting é venuto fuo-
ri con la sua proposta,
in alternativa a quella
di Ecclestone. Cosi ab-
biamo tutti commesso
questo grande errore,
che é forse uno dei piu
grandi mai commes-
si nella recente storia
della F.1. La F.1 ormai

i ha perso la direzione,
i & molto semplice. Tut- ;

to il sistema decisio-
nale é bloccato perché
ognuno protegge i suoi
interessi. Nessuno ve-
de le cose in maniera
globale, per il bene del-
lo Sport. E questo é il ri-
sultato».

SEBASTIAN VETTEL

«Non capisco la sorpre-
sa alla fine delle quali-
fiche. Noi lo avevamo

i previsto da prima co- |
i sa sarebbe successo. E |

cosi é stato. Ci avevano
detto di aspettare e ve-
dere. Beh, abbiamo vi-
sto e lo spettacolo non
é stato molto eccitante.
All'inizio é stato tutto
un po’ folle, con tutti i
piloti che attaccavano
cercando di guadagna-
re il loro spazio in pi-
sta per la migliore tra-
iettoria e non perdere
troppo tempo nel traf-
fico. Ma per gli spetta-
tori non vedere nessu-
na macchina in pista
negli ultimi minuti,
quelli che sulla carta

i dovevano essere i piu

eccitanti, deve essere
stato molto brutto. Ci
sono delle responsa-
bilita precise, perché
non basta provare una
cosa che in molti ave-
vano criticato da subi-
to. Non basta dire che
é stata una scelta sha-
gliata e girarci attor-
no. Bisogna essere piu
sensibili e fare i giusti

! cambiamenti».

FERNANDO ALONSO
«Al di la della mancan-
za di spettacolo duran-
te il Q3, questo sistema
non mi sembra corret-
to nei confronti dei te-
am piccoli e medi. Per-
ché noi abbiamo usato
quasi tutte le gomme
durante il Q1 e gia nel
Q2 avevamo a dispo-
sizione un solo set di
gommey.
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FELIPE MASSA

«I piloti non sono mai
ascoltati, e questo e il
risultato. Sono in F.1
da 15 anni, forse avrei
un'esperienza che po-
trebbe servire. Magari
mi shaglio, ma dovreb-
bero ascoltarci di piu.
Dovremmo essere pit
prsi in considerazione
nei processi decisiona-
li. Nelle riunione pre-
cedenti, abbiamo spie-
gato che le cose non
sarebbero cambiate.
Che i set di gomme a
disposizione avrebbe-
ro dettato la presen-
za in pista, ma non ci
hanno ascoltato. Lo
stesso sta avvenendo
nella definizione delle
regole per il 2017. Sono
tutti esaltati dalla co-
sa che le vetture saran-
no da 3 a 5 secondi piu
veloci. Ma siamo sicu-
ri che sia una cosa po-
sitiva? Che la spettaco-
larita necessariamente
migliorera?».



posto gli va decisamente | conilmotore Renault. | jessere diventato | su questo genere di
stretto. . Nonsiarrendemai, yppilota completo. | tracciato, ma come

protagonista. Haryanto nelle prove.

LE PAGELLE DI €5 ST e

It baby terrribile parte

& posto. Hamilton alle
sue spalle proprio non
riesce a passarlo.
Poi al cambio gomme

moltissimo tempo.
Frustrato, arrabbiato,
chiede al team di
passare Sainz, che
invece fa la sua gara.
Finisce in testacoda,

un solo punto.
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%) Cominciail campionato | Lasuagaragottima. | Shaglialapartenza | Gara consistente cheil |
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0 come l'aveva finito. Alvia |  Nelsensocheparte : eallaprimacurvasifa | brasiliano conclude al |
(@=) sifainfilare da entrambi : benissimo, segueinscia : intimidire da Rosbery : 5° posto. Anche lui, come :
r=w]  iferraristi,poi@bravo | Vettel poidaiboxlo | chelospinge sullerba. | le due Mercedes, adotta |
L dopo che la garariparte, | costringono arimanere @ Retrocedeal7° postoe | due soste, con quella
agestire al megliole : fuori4giridipiuconle : daquelmomentolasua : finalelungaconle
gomme medie che deve |  gomme supersofte |  garaétotalmente | gomme medie. Graziea !
fare durare per 40 giri, | perde moltoterreno. : compromessa.Bravo | questo riesce a passare |
nonostante un problema ;|  Dopo laripartenza, | nellarimonta, malui : le due Toro Rosso,in
ai freni. i accusa subito un . speravadimeglio. | pista molto pid veloci
i problema al turbo mentre : - di lui. Gara di esperienza :
Sebastian | erainterzaposizione, | : g la sua.
. dietro Vettel e Rosherg ! Romain
---------- {esiritiraal21°giro. | o -
La sua partenza dalla - Aldehutto con il nuovo | Valtteri
se_gonda fila e la cosa Daniel . teamHaas, conclude | = --------
piu bella della gara. | . al6"postounagara | Parte dalle retrovie |
Per 38 giri comanda con - . consistente e immune | perché sconta 5 posizioni |
autorevolezza, poi deve , Ottima gara che . daerrori. Partedalle | peravere sostituito il |
subire una strategia che : laustraliano conclude al : retrovie, non shaglia | cambio. Sotto questa
non condivide e siritrova :  4°posto. Risultato  © pylla, rispetta le gomme |  ottica ['8° posto finale
a correre con le gomme | rimarchevole guardando | e la meccanica, . & positivo. La Williams

meno adatte. [Lterzo  : dove sono le alfre vefture | mostrando davvero | doveva essere migliorata

. sfiorail podio, sucerte | ;riscatta dal disastroso | performance sembrava
piste potra correreda | incidente in pit lane con | ancora quella del 2015. |

benissimo e si installa al

il caos totale: i meccanici |
| non avevano preparatoi |
. set di gomme, e lui perde :

amareggiato per ottenere .

Carlos

La sua gara e buona
e come intensita

. meriterebbe di piu che il
. 9 posto finale. Combatte

come un leone contro
Verstappen, che e pid

+ veloce di lui ma poi se lo

ritrova davanti causa
il tempo perso ai box.

Sainz mostra carattere,
. non si fa intimidire, ma il

potenziale della Toro

Rosso qui era almeno da

quarto posto. Come
dimostra quando
precede Hamilton.

Per certi versi é una
delle sorprese della
gara. Perché lui
complessivamente
si rivela piu efficace
di Magnussen, incisivo
e combattivo.

Considerando che per lui

e la gara del debutto,
['11° posto é quasi
un huon risultato.

fotografie SUTTON-IMAGES.COM



Pascal Esteban

Era in lotta con Alonso
per la 19° posizione

é Porta a termine il primo
i Gp della sua vita; fauna |
partenza straordinaria
perché al 1° giro
recupera 10 posizioni,
poi progressivamente
perde terreno, non
riuscendo a gestire
il degrado gomme.
Conclude 16°a 1 girn

La Force India sembra
meno cumpetltlva ma
Hulk non si arrende mai |
e conclude al 7° posto,
sempre piul incisivo
rispetto a Perez. Corre
quasi sempre in sciaa
Grosjean ma non riesce |
mai a costruire una reale |
situazione di sorpasso.

lincidente non @ sua,

stato lontanissimo
rispetto a quello di
Grosjean. Inoltre nelle

fuori pista.

Conclude al 13° posto,
ultimo dei piloti a pieni
giri. Parte male, perde
troppo tempo dietro le
McLaren, poi lamenta
problemi i freni che si
surriscaldano perché

HULKENBERG E PALMER VOTO POSITIVO

Hulkenberg (sopra) si & confermato il solito mastino: Kevin

7° posto appena dietro Grosjean che e stato favorito dalla

bandiera rossa. Sotto, Palmer, il migliore dei tre debuttanti, | ----7-"------------
appena fuori da punti; Haryanto (a destra) si é ritirato Una foratura al primo

| sua gara é tutta in salita.

sconta pero la lunga
inattivita con tempi

abbastanza irregolari.

Conclude al 12° posto.

Miosoft

heamnice

inoltre il team sbaglia
la strategia facendolo

i pibtenere. Conclude
Ll posto, doppiato, e

rossa, che interrompe
i lagara subito dopo
h * il suo cambio gomme.

: quando viene travolto da |
- Fernando che lo spedisce
i fuori pista. La colpa per |
. mail suo ritmo & sempre |

. la Sauber  tra le vetture |
. per un guasto eletfrico.

' . prove finisce varie volte |

\ restatroppoin sciaalle |
vetture che lo precedono |
| senza mai passarne una. |

 giro lo costringe subito ai |
 boxe da quel momento la

 Veloce in alcuni momenti, |

i i La McLaren e in difficolta -

i correre con le mescole |

. recrimina per la bandiera

lluesta volta al traguardo
i arrivano in tanti e lui non |

puo ripetere il risultato
dello scorso anno.
Conclude al 15° posto,
doppiato. Nonostante il
nuovo motore Ferrari,

pit lente in gara.

Marcus

Si ritira al 38° giro per
un problema alla ruota
posteriore sinistra.
In precedenza aveva
scontato una penalita
perché i meccanici si

erano attardati sulla sua
. vettura lavorando in pit
i lane oltre il tempo prima

che la gara ripartisse.

Rio
Siritira al 17 giro per
problemi al semiasse
mentre navigava nelle

- retrovie. Ma in termini di |
tempi sul giro, era molto

vicino a quelli di
Wehrlein.

Daniil
Proia_lt;r_l{i_iﬁ_ﬁr_ova
quando esce di pista

e non passa il Q1.
E problemi in gara,

. quando si ferma durante

il giro di formazione
e Non riesce nemmeno
a prendere la partenza

Fernando

Esce indenne da uno
schianto spaventoso

|  dove, calcolando male lo

spazio di frenata: e lui

. che tampona Gutierrez.

Che per ragioni di
talento, probabilmente
frena prima rispetto
al limite di Alonso. Ora

speriamo che lincidente

non gli lasci delle
conseguenze.

PEI!T yuNAE
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SCUOLADITECNICA GP AUSTRALIA

IN COLLABORAZIONE

MAGNEr

AREL}

1 debutto della nuova sospensione push

rod Ferrari ci spinge ad affrontare meglio
l'argomento sospensioni e mettere a con-
fronto I'evoluzione dei sistemi nei top team.
Da quando, a meta del 2014, sono state
vietate le sospensioni idrauliche collegate
(Fric) che consentivano di controllare mol-
to bene l'altezza dal suolo della monoposto
in frenata e ad alte velocita, i team si sono
messi al lavoro per riposizionare il gruppo
molle-ammortizzatori sull'avantreno e ot-
tenere il miglior set up senza collegare fra
loro gli elementi idraulici.
Le sospensioni di oggi in F.1 stanno diven-
tando sempre piu complesse perché non

~ devono solamente controllare la vettura

CON

M A scuoladi SO

sopra le ondulazioni del terreno e mante-
nere le gomme a contatto col suolo, ma de-
vono anche mantenere costante l'angola-
zione della vettura rispetto alla pista. Con
le auto con assetti sempre piu “picchiati”,
lo splitter posizionato sotto la vettura, si
trova a una pericolosa distanza da terra.
Se si riesce a controllare l'altezza dell'an-
teriore durante la marcia allora € possibile
realizzare un assetto piu picchiato per ot-
tenere prestazioni aerodinamiche migliori.
Ecco perché le sospensioni sono tornate ad
essere un elemento estremamente impor-
tante per le prestazioni complessive.

Prima del 2014 il Fric veniva utile per con-
trollare l'altezza dell’auto in frenata. Sen-

za Fric si € dovuta concentrare di piu l'at-
tenzione sul controllo idraulico dell'altezza
dal suolo durante la marcia.Cosi il proget-
to della sospensione & diventato ancora piu
strategico. Siccome i bracci sono montati
ancora piu in alto per ottenere un beneficio
aerodinamico sulla scia dell'ala anteriore,
allora anche il supporto del push-rod deve
essere piu alto. In pit la necessita di far su-
perare i crash test al muso corto comporta
che la paratia anteriore del telaio sia spo-
stata indietro, lasciando cosi meno spazio
per la sospensione all'interno. Per questo
tutti e tre i top team hanno sviluppato in-
gegnosi sistema di sospensioni anteriori,
ognuno pero ben diverso dall'altro.




FERRABI
C'e unavera _
barra anti-rollio

Con il passaggio dal pull-rod al push-rod
anteriore, gli elementi della sospensione
sono montati piu in alto, lasciando cosi al-
la vista la complessa unita montata fra i
bilancieri anteriori. Anche con il pull-rod
degli anni scorsi, si sapeva —ma non si era
mai potuto vedere — che lo schema Fer-
rari avesse uno schema ordinato e com-
binato che conteneva la molla, I'elemernto
inerziale inerziale e I'ammortizzatore. Ora
questo blocco si trova in un'apertura del-
la parte superiore del telaio e ¢'é una mol-
la a spirale che supporta parzialmente il
peso della vettura e lo schiacciamento in
frenata, e quando la deportanza preme la
monoposto verso il basso in velocita. La
molla meccanica lavora assieme alla par-
te idraulica che comprime olio in un serba-
toio montato sulla pancia laterale; questa
intero sistema forma una “molla” idrauli-
ca che e quella che viene regolata per te-
nere controllata I'angolazione della vettu-
ra in ogni condizione.

L'altra caratteristica della Ferrari & una
barra anti-rollio che controlla il rollio in cur-
va; sembra una soluzione eccessivamente
tradizionale per gli standard della F.1, ma
€ una scelta che Ferrari ha usato per mol-
ti anni. Invece di ruotare una barra di tor-
sione, la barra anti-rollio piega due brac-
ci che si interconnettono con un supporto
su un braccio che si sposta in una fessura
nell'altro braccio. Infine, come in tuttii te-
am, le molle di ogni ruota sono costituite
da una barra di torsione azionata dal bilan-
ciere delle sospensioni push-rod. Questo
bilanciere aziona anche gli ammortizzato-
ri di ogni ruota montati dentro il telaio. ®

MERCFDES :
M_lsto meccanico
e idraulico

Avendo pit1 anni di esperienza con lo sche-
ma push-rod anteriore ed essendo stata
all'avanguardia nel setup delle sospen-
sioni col Fric, la Mercedes appare un po’
piu complessa della Ferrari. I suoi bracci
trasversali sono posizionati piu in alto sui
fianchi del telaio, cosiil push-rod passa so-
pra la cima del muso e il bilanciere della

DI CRAIG SCARBOROUGH

I'l‘ \

BARA ANTI-ROLLIO
AMMORTIZATOR

sospensione si allunga per connettervisi
al di sopra del telaio. Lo scorso anno Mer-
cedes ha utilizzato sia molle meccaniche
che molle idrauliche, ma nelle ultime ga-
re ha testato pure un assetto idraulico pu-
ro. Ora, l'elemento multifunzionale mon-
tato traibilancieri & costituito solo da una
unita idraulica e da un elemento inerziale.

La parte idraulica dell'unita € collegata da
condotti che portano a una unita cilindri-
ca nella pancia laterale di destra. E questo
sistema idraulico che viene usato per con-
trollare il movimento in frenata e ad alte

velocita. Al di sotto di questa unita la vet-
tura monta ammortizzatori tradizionali e
barra anti-rollio. @

RED BULL
Come molle usa dischi in carbonio

11 design delle sospensioni Red Bull segue di piu la strada Mercedes che quella Ferrari:
qui il bilanciere punta in alto fuori dalla parte superiore del telaio, e 1'elemento multifun-
zionale é collocato fra i bilancieri. Anche in questo caso € formato da un elemento idrauli-
co e da quello inerziale, ma invece della molla in metallo, la Red Bull usa molle con dischi
in fibra di carbonio. Sono piu leggere e provocano meno torsione nell’elemento telescopi-
co rispetto alle molle metalliche. In piti possono essere irrigidite semplicemente aggiun-
gendo dischi. Lo schema sospensivo Red Bull poi si differenzia dagli altri per I'uso di un
ammortizzatore per il rollio che € montato diagonalmente fra i bilancieri in modo che ven-
ga usato solo nelle curve. Siccome la Red Bull monta anche una barra anti-rollio tradizio-
nale per controllare la rigidita, in certi circuiti non c'é necessita di avere ammortizzatori
individuali sulle ruote in quanto la vettura € molleggiata nel sollevamento e nel rollio da
queste due unita. @

ALITO

SPH
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PIT STOP

Alonso
Magnussen
Sainz

Nasr
Massa
Wehrlein
Ericsson
Rosherg
Ricciardo
Alonso
Palmer
Haryanto
Vettel
Verstappen
Button
Raikkonen
Hamilton
Hiilkenberg
Pérez
Bottas
Magnussen
Vettel
Rosherg
Raikkonen
Ricciardo
Verstappen
Sainz
Hamilton
Massa
Grosjean
Hiilkenberg
Bottas
Palmer
Pérez
Ericsson
Button
Nasr
Wehrlein
Magnussen
Ericsson (DT)
Button
Sainz
Verstappen
Wehrlein
Vettel
Ricciardo

447990
277831
22°614
227701
217550
267206
22357
217531
22°245
217796
23286
237224
217339
227303
22°616
22508
217940
227167
2619
217376
22°079
18'09°312
18'09°303
18097365
16'09°822
1809372
18'09°971
18107087
16'09805
18°09°417
18'09"155
16'08989
16'08°294
18077311
18'06°875
18°047466
18027337
16'02"140
1546318
167936
217837
227392
29"066
23'895
267548
217981

C0SI AL TRAGUARDO
s 3 =
3 . =a P2
a- ! A : (@ a2 i ©
1° 25 N.Rosherg (Germania) Mercedes F1 W07 Hybrid - Mercedes PUT04C Hybrid 57 1:48157565 167,525 1307557 21
2° 18 LHamilton (Gran Bretagna) Mercedes F1 W07 Hybrid - Mercedes PUT06C Hybrid 57 287060 167,318 1307646 48
3 15 S.Vettel (Germania) Ferrari SF16-H - Ferrari 059/5 57 a9643 167277 129"951 23
4 12 D-Ricciardo (Australia)  Red Bull RB12 - TAG Heuer RB12 57 a24°330 166900 1287997 49
5° 10 FEMassa (Brasile) Williams FW38 - Mercedes PU106C Hybrid 57 ab58"979 166,018 1327288 39
6> 8 RGrosjean (Francia) Haas VF-16 - Ferrari 059/5 57 al127081 165687 1327862 48
7° 6 NHilkenberg (Germania) = Force India VJM09 - Mercedes PU106C Hybrid 57 al147199 165633 1327833 49
8 4 VBottas (Finlandia) Williams FW38 - Mercedes PU106C Hybrid 57 al15153 165609 132725 51
9° 2 C.Sainz (Spagna) Toro Rosso STR11 - Ferrari 059/4 57 a1157680 165596 1317671 23
10° 1 M.Verstappen (Paesi Bassi) Toro Rosso STR11 - Ferrari 059/4 57 a1167833 165567 131516 44
1m° J.Palmer (Gran Bretagna) ~ Renault R.5.16 - Renault R.E.16 57 al23399 165402 132955 14
12 K.Magnussen (Danimarca) RenaultR.S.16 - Renault R.E.16 57 al125°606 165346 1327452 45
13 S.Pérez (Messico) Force India VJM09 - Mercedes PU106C Hybrid 57 a1317699 165193 1327780 39
& JButton (Gran Bretagna) ~ McLaren MP4-31 - Honda RA616H 5 algiro 164545 1317684 33
PR FNasr (Brasile) Sauber C35 - Ferrari 059/5 5 algiro 164330 132711 48
16° PWehrlein (Germania) ~ Manor MRTO05 - Mercedes PU104C Hybrid 5 algiro 162,347 1327673 34
RITIRATI
M.Ericsson (Svezia) Sauber C35 - Ferrari 059/5 38 Pneumatico 149,705 133892 15
' K.Raikkonen (Finlandia)  Ferrari SF16-H - Ferrari 059/5 21 Incendio 125293 1307701 21
R Haryanto (Indonesia) ~ Manor MRT05 - Mercedes PU106C Hybrid 17 Trasmissione 192,036 133°847 15
E.Gutiérrez (Messico) Haas VF-16 - Ferrari 059/5 16 Incidente 198,506 1327998 4
FAlonso (Spagna) McLaren MP4-31 - Honda RA616H 16 Incidente 198,433 1132553 14
D.Kvyat (Russia) Red Bull RB12 - TAG Heuer RB12 0  Elettrico - -
LE SOSTITUZIONI DELLE POWER UNIT DOPO IL PRIMO GRAN PREMIO
SQUADRA PILOTA MOTORISTA MOTORE | TURBO | MGU-H | MGU-K | PACCO | CENTRALINA
TERMICO BATTERIE | ELETTRONICA
MERCEDES HAMILTON MERCEDES 1 1 1 1 1 1
MERCEDES ROSBERG MERCEDES 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
[RAIKKONEN | 1 T 1 1 1 1
WILLIAMS MASSA MERCEDES 1 1 1 1 1 1
WILLIAMS BOTTAS MERCEDES 1 1 1 1 1 1
Ml RED BULL RICCIARDO RENAULT 1 1 1 1 1 1
M RED BULL KVYAT RENAULT 1 1 1 1 1 1
| F DIA" | HULKENBERG | MERCEDES 1 1 1 1 1 1
| FORCE | PEREZ MERCEDES 1 1 1 1 1 1
i | RENAULT MAGNUSSEN | RENAULT 1 1 1 1 1 1
RENAULT PALMER RENAULT 1 1 1 1 1 1
TORO ROSSO 1 1 1 1 1 1
Toro ROsso  [BIH 1 1 1 1 1 1
SAUBER ERICSSON 1 1 1 1 1 1
SAUBER MASR 1 1 1 1 1 1
MCLAREN HONDA 1 1 1 1 i 1
MCLAREN HONDA 1 1 1 1 1 1
WEHRLEIN MERCEDES 1 1 1 1 1 1
HARYANTO MERCEDES 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1

STATISTICA DI GIANLUCA MEDEOT F1BLOGTECH
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AUSTRALIA | 12 gara del mondiale F.1 | 20 marzo 2016 | Albert Park (5,303 km) LEGENDA

istanza: 307,574 km | Giri: ondizioni atmosferiche: coperto in qualifica e sole in gara . . ’ N———
Di 307,574 km | Giri: 57(*) | Condizioni ferich in qualifi lei
Le linee tratteggiate che terminano con il pallino indicano

l un ritiro, mentre le linee continue che terminano con la

L'ALTALENA DELLA GARA freccia indicano i piloti giunti al traguardo.
G 1 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 57
Hamilton 1 = » 1 Rosberg
\ y .
Rosberg 203 P 4\ é \ 2 Hamilton
Vettel 3/ v’ | | SN X X » 3 Vettel
d

Réiikkonen ‘ / » 4 Ricciardo
Verstappen A X » 5 Massa
Massa 6 Grosjean
Sainz 7 Hiilkenberg
Ricciardo » 8 Bottas
Pérez 9 Sainz
Hiilkenberg » 10 Verstappen
Alonso 11 Palmer
Button 12 Magnussen
Palmer 13 Pérez
Magnussen 14 Button
Ericsson X:: 15 Nasr
Bottas 16 Wehrlein
Nasr
Kvyat
Grosjean
Gutiérrez
Wehrlein 21
Haryanto 22

VELOCITA SUL RETTIFILO PRINCIPALE . | DISTACCHI

123 METRI PRIMA DELLA CURVA 1 i

QUALIFICAZIONI . GRAN PREMIO .

Hiilkenberg 3303 | Rosherg 356 | sC

Bottas 3298 | Hamitton 48 | oF - b o

Massa 3287 | Bottas b

Pérez 3284 Verstappen N3 \

Hamilton 3281 | Vettel mr )

Vettel 39 Sam me remlen 7/ vette

Wehrlein 3258 Hiilkenberg s Raikkonen

Raikkonen 3258 | Ricciardo 309.7

Rosherg 3253 | Wehrlein 3093

Gutiérrez 353 | Massa 082 \Ricciardo _

Haryanto 3268 | Pérez 080 ! sainz

Grosjean 32,2 | Magnussen 3079 | Verstappen

Ericsson 3227 | Grosjean 30460 | a0

Nasr M1 Nasr M2

Magnussen 214 | Gutiérrez 024

Sainz 3209 ©  Ericsson 3020 | g Giro piaveloce

Ricciardo 3208 | Haryanto M5 |

Palmer 320,6 Button 301.3 Questo grafico rappresenta Uevoluzione dei tempi sul giro dei piloti in gara. Il riferimento é un pilota

Button 3204 | Palmer 004 | wm_lale i cui tempi sql giro sono custantll e uguali a!t.empu sul giro mEIlillJ del wpcﬂore_ del !iran_Pr_emlo.

: i Lalinea per questo pilota coincide con l'asse delle 'x". La rappresentazione verticale visualizza il distacco

Alonso 0.2 Alo.nso 299.3 | dal pilota virtuale al termine di ogni giro e questo permette una chiara visualizzazione del ritmo di ciascun

Kvyat 319.6 Raikkonen 2970 pilota e dei reali distacchi in pista.

Verstappen 319.6



RECORD PISTA PROVE LIBERE GRIGLIA

=1 Sl MR | T |
(Red Bull RB6/Renautt, 2011) | 1°  Hamilton 129725 138841 | 1°  Hamilton 12562 | & [T 6 Mercedes
é 123529 media 228,552 LT Kwyat 130146 A4 | 2 Rosherg 125800 | 126197
= mh © % Ricciardo 130875 139535 | 3 Vettel 12585 |
: § K Hilkenberg 1317325 139308 | 4 Sainz 1267257 — E—
2=y  SulgioingaralMBATIUTO | 5° Verstappen 131720 st | 5 Rakkonen 126735 | 2 5¥::t;lri R
I PSdumciy . & Rosberg TR TATI6 | 6 Verstappen 126701 | = RS 7 Ferrari
—{  (Forrari F2005 200 LT Monso 33060 139895 | 7° Bottas 126730 | 125033
=1 124125 media 226,933 ; i ;
=] i . & Bution 133129 140008 | & Ricciardo 126768
o CSULADISTANZA R T VAT 9 Massa 12718 - Verstappen |
s Sulla distanza IMBATTUTO i 10° Magnussen  1°34°060 st i 10° Pérez 127"262 = 33 Toro Rosso Massa
@]  MSchumacher i 11° Bottas 1347550 st | 11° Alonso (gl IEN 1257434 19 Williams
ol (Ferrari 2004, 2004) 12 Massa 16 st | 17 Butn T ity
2615757 meda 219011 qz gy T st 13 Kuyat 127630 1
kmh W Pamer T st W Eiesa 12768 SOSR 1
i 15° FEricsson 1'377956 st i 15° Magnussen 1277871 5 E 55 Toro Rosso Ricciardo
NOTE |16 Rakkonen  TWOUTSE  TIVA8 | 16 Hikenberg 127988 | 1257562 it e
() Gararidotadiungioa | 17" Sainz st T396% | 17 Palmer TN |
causa della vettura di Kvyat ~ : 18° Wehrlein TWA1  VEA0 | 18" Gutisrrez 1287286 | =
fermaingrighe. | 19" Vettel st V40761 | 19° Grosjean 1287292 | < | —
(C) Penalizzazione di 5 posizioni . 20° Gutiérrez 4780 TE2891 | 20° Nasr 1y =R Force India }P:Iulkel}hs_rg
ff*’)S;:I:':E:'Z‘;':D:Z';ia;‘b'°' O Hayano A2 VWG 2 Weln 1270 rsTes 27T
posizioni per aver lasciato il hox | 2 Brosjean VeTea3  TWT 1 22 Haryanto rgm
senza prestare attenzione alle | : ™
vetlurepnella fast lane. E 5 = Alonso
= 14 McLaren Button
> 1267125 22 Mclaren
1'26°304
POLE POSITION g
QUALIFICHE SETTORI B !ﬂ' —
SABATO 19 MARZO : : 12 2 ¥ B~ 30 Renault Magnussen
1°  Hamitton Mercedes F1 WO7 Hybrid 125351  124°605 123837 27779 22380 33'e78 | = B il :‘92"73;22
Z Rosherg Mercedes FI WO7 Hybrid ~ 126'934 12479 124197 26018 22526 33653 |
¥ Vettel Ferrari SF16-H T26°9%5 125257 VW65 287093 20603 3399 —
&k Raikkonen  Ferrari SF16-H 126579 125615 125033 261199 2743 w091 | < PO | |
5 Verstappen  Toro Rosso STR11 T26'93% 125615 125%3% 2436 2930 WIBW & 9 Sauber 7 R,Uiﬁ‘gﬁns
6 Massa Williams FW38 25918 T256k V2558 2024 20835 W'Y 127435 1'25°961(0)
7 Sainz Toro Rosso STR11 127057 1257386 125582 28°358 22913 34105 |
& Ricciardo Red Bull RB12 126945 125°599 125°589 287456 22918 347108 | | oy
9 Pérez Force India VJM09 126607 1257753 W35 N Wus | 17 g‘g;{,e, Kvyat
10° Hiilkenbery  Force India VIMO9 126550 1257865 iR TIRET (R 127958 26 Red Bull
11° Bottas Williams FW38 127135 1257961 W55 093 W2 —
12° Alonso McLaren MP4-31 126537 1267125 0636 23037 3AS4 —
13° Button McLaren MP4-31 126760 1267304 6620 28N WHET ._% ﬁ;g‘;lea“ Guﬁemz
16°  Palmer Renault R.S.16 12121 127600 W99 Wk W | T 128322 21 1'!;;_?606
15° Magnussen  RenaultR.S.16 12197 127782 290038 23296 3489 |
16° Ericsson Sauber (35 1277435 207789 23430 35089 | [ |
17 Nasr Sauber 35 127958 e e TR TR |, [lehrein S
= 94 Manor Haryanto
18 Kvyat Red Bull RB12 128006 928 23516 35164 | = FIATY 88 1H;;fsz7(**)
19° Grosjean Haas VF-16 128322 W2 233 309
20° Gutiérrez Haas VF-16 129"606 87758 23213 3674 GIRI IN TESTA
21° Haryanto Manor MRT05 129627 W12 BTN BI% Vettel 1°-17°
2° Wehrlein Manor MRT05 129642 30049 237633 357960 Raikkonen ~ 13°-15°
NOTA: i tempi per settore si riferiscono all'intera sessione di qualifica che € divisa, ad eliminazione, in tre tempi distinti. Per la griglia vale solo il tempo e WL
dell'uttima sessione affrontata, ma i 10 piloti ammessi alla 3 qualifica rientrano di diritto nelle prime 10 posizioni, salvo penalizzazioni. : Rosherg 35°-57°

I
28




(Tra parentesi posizione
finale senza punti

e motivazioni ritiro:

m. = meccanica,

i. = incidente,

s. = squalificato,

e. = escluso,

n.q. = non qualificato)

Tra i Costruttori il
punteggio & formato
dalla somma dei
piazzamenti dei due
piloti in gara per
ciascuna Casa: la
prima cifra @ riferita
al conduttore con il
numero discrizione
pill basso

(vedi numeri in griglia)

fotografie SUTTON-IMAGES.COM

MONDIALE PILOTI

1%25p | 6%8p S

2:18p i T%6p < 3 -
05p 8hp WS = 2 S o
cap i EIE 2 S § B
s0p 1S E E S F
1° N.Rosherg 25m G S M

2" LHamilton 18
3 S.Vettel 5 1B - - -
& DRicciardo 12 12 - - - -
5 FMassa 1w - - - -
6" R.Grosjean
T° NHiilkenberg
8" VBottas

9> C.Sainz

10° M.Verstappen
11° J.Palmer

—y
=3
1
1
1
1

8

6

b

2

1

o m - - - -
1 KMagnussen 0 (1) - - - -
13 S.Pérez oM - - - -
14 JButton 0 ) - - - -
15° FENasr o) - - - -
16° PWehrlein 0o () - - - -
- KRaikkonen 0 (m) - - - -
- RHaryanto 0 m) - - - -
- D.Kvyat 0 m) - - - -
- E.Gutiérrez 0 @ - - - -
- FAlonso 0 @ - - - -
- MErcsssn 0 @) - - - -

MONDIALE COSTRUTTORI
1° Mercedes 43 Rty - - - -
2> Ferrari % 150 - - - -

3 Williams 1 10 -
& Red Bull 17 =1 -
5 Haas g 80 - - - -
¢ Forcelndia 6 06 - - - -
I° ToroRosso 3 12 - - - -
8" Renault 0 - - - - -

0

0

0

9° Mclaren
10° Sauber
11° Manor

L YT WA\ T

MONACO 29/5
CANADA 12/6
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NEL CIRCUS MICROFONATI
SEMPRE PIU IN OMBRA

Avere un microfono in F.1
significa sempre meno
poter comunicare con

il proprio pilota, secondo le
recenti statuizioni della Fia




LA FIA REGOLAMENTA IL RAPPORTO PILOTA-BOX CON 24 MESSAGGI TIPO: N
A COMUNICAZIONI SU COMPORTAMENTO E GUIDABILITA DELLE MONOPO

di Cesare Maria Mannucci
foto Colombo, Getty Images, Sutton-Images.com

ELBOURNE - L'intento iniziale era ridur-
Mre le comunicazioni radio team-pilota per

ridare valenza e responsabilita al ruolo di
chi guida. Il risultato finale pero ¢ stata la creazio-
ne di un sistema di controllo elettronico complesso
che snatura il rapporto pilota-box.
Charlie Whiting € convinto che non cambiera nulla
nella gestione della gara e nel rapporto tra il team
e il pilota ma poi descrive una struttura per il con-
trollo delle comunicazioni radio e visive, degna di
un piano elaborato dall'antiterrorismo. Da Melbou-
rme cambia tutto, anche nella trasmissione dati, vi-
sto che la Fom e la Fia per la prima volta gestiscono
in regime di monopolio la trasmissio-
ne dati e la telemetria, con un siste-
ma comune a tutti. La Fia comunica
i 24 messaggi tipo, che saranno con-
sentiti, ma che comunque saranno in-
vestigati qualora ci sia il sospetto di
messaggio in codice. Parliamo di co-
municazioni basiche, sul meteo, sui
tempi parziali o dei rivali, se c'e¢ un
problema con il Drs. Tutto il resto,
quello non specificato nel prontua-
rio, sara invece proibito. Dai box non
potranno piu istruire il pilota su come
modificare il comportamento e la gui-
dabilita della vettura durante la ga-
ra. Anche se un'ora prima del via, la
Fia ha liberato le conversazioni in merito alle scel-
te strategiche. «La F.1 va contro la logica corrente
- dice Horner - viviamo nel mondo della comunica-
zione, qui si vogliono riportare le cose a un passato
irragionevole. La complessita tecnica delle vetture
moderne ha raggiunto un livello impensabile. Da
una parte i regolamenti consentono la costruzione
di vetture e motori estremamente complicati, poi
pero siimpedisce di ricorrere agli strumenti per ge-
stirle al meglio. A nessun pilota piace sentirsi dire

LAFIA, INUN
MONDO DOMINATO
DALLA
COMUNICAZIONE,
RIPORTALAF1

AL PASSATO
CHRISTIAN HORNER

cosa fare, ma illivello di assistenza costante che ora
queste vetture richiedono é piti elevato e comples-
so rispetto a solo tre anni fa. Inoltre credo che i fans
amassero scoprire i dettagli tecnici dalle conver-
sazioni radio, che ora invece resteranno segreti».
La Fia non silimita a ridurre le comunicazioni radio
tra box e piloti. Gia durante le qualifiche la Fia, in-
tervenendo sulle centraline elettroniche, potra ini-
bire la possibilita di variare la sensibilita di eroga-
zione dell’ acceleratore. Escluso un valore inferiore
al 5% del comando. La mappa potra essere sbloc-
cata se le condizioni meteo lo richiedessero. Stessa
procedura di controllo e limitazione anche duran-
te la partenza, dove la seconda palet-
ta che attiva la frizione sara disattiva-
ta, rendendo cosi piu problematica la
ricerca ottimale del punto di stacco.
Emerge comunque una contraddizio-
ne nei termini. I regolamenti, la tec-
nologia ammessa, permettono la co-
struzione di vetture estremamente
complesse. Con i regolamenti sporti-
vi pero, si impedisce di fatto ai team
di utilizzarle al meglio. Perché ormai
¢ intrinseco nella tecnologia di que-
ste vetture, consigliare il pilota su i
diversi settaggi da mutare quasi ad
ogni curva. Il problema non & rende-
re le cose piu difficili per il pilota. Ma
di una tecnologia che per essere ottimizzata al me-
glio, ha bisogno di parametri e di modifiche costan-
ti, che non sono controllabili dal solo cervello del
pilota.

Piuttosto che la complessa struttura allestita dal-
la Fia, allora sarebbe stato piu semplice ed avreb-
be ottenuto lo stesso effetto, abolire 1'utilizzo del-
la radio tout court. Utilizzandola solo per ragioni
di sicurezza. Senza mettere in piedi una struttura
poliziesca piu simile a quella di Echelon. 11 disposi-
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tivo di ascolto informatico messo in piedi dai ser-
vizi segreti di America e Inghilterra. Poi ¢'é un al-
tro problema. La Fia si concentra ossessivamente
sulle comunicazioni via radio, quando, in modo pit
semplice e efficace, le stesse disposizioni potreb-
bero essere impartite via internet. Senza che la Fia
le possa monitorare via radio. E in quel caso i mes-
saggi potrebbero arrivare direttamente dalla stra-
tegy room. Come fosse un applicazione WhatsApp.
E ancora, immaginando scenari pit complessi ma
gia attuabili, utilizzando la tecnologia Head-up di-
splay di derivazione aeronautica, oggi adottata da
vari Costruttori di vetture di serie, il pilota potrebbe
ricevere sul visore del casco, sempre via internet,
le informazioni e le disposizioni ora proibite, che la
Fia cerca un po’ ingenuamente di scovare via radio
o interpretando i messaggi subliminali nei pannelli
mostrati ai box. Michael Schumacher e Alex Zanar-
di avevano gia provato sul casco, una tecnologia si-
mile nel 1999, ma allora c¢'erano problemi di messa
a fuoco. Oggi superabili con la tecnologia laser. La
Fia ha dichiarato guerra alle comunicazioni radio,
sistema ormai obsoleto, ma forse &€ come pensare
che qualcuno oggi possa ancora usare la spada. Co-
siresta il dubbio che in realta sia tutto il solito wre-
stiling, per spostare l'attenzione e I'importanza su
cose che in realta non l'avrebbero. ®

GESTIONE-GARA SIANO DEL PILOTA

Massa, sopra, davanti a Hamilton in piena bagarre. Whiting della Fia, a destra, porta
avanti la scelta volta a rendere i piloti pit autonomi e meno “consigliabili” dai box,
elaborando un complessissimo sistema di controllo di conversazioni e comunicazioni

‘ dichiara
guerra al furbettl

ECCO PUNTO PER PUNTO COME WHITING INTENDE IMPEDIRE
COMUNICAZIONI IN CODICE DIRETTE A ELUDERE I DIVIETI DELLA FIA

giuntivo. La Fia control-

l'ideatore del-

la guerra santa elle co-
municazioni via radio:
«Il senso generale del
nuovo regolamento, €
fare in modo che siano
1 piloti a guidare le mac-
chine. Perché il livello
di informazioni che ar-
rivavano dai box, le in-
dicazioni su ogni rego-
lazione da apportare,
avevano ormai oltre-
passato il limite. Per
adesso saremo elasti-
ci nelle punizioni in ca-
so di mancato rispetto.
La prima volta sara tol-
lerata, la seconda pro-
vochera una reprimen-
da, la terza infrazione
otra essere sanziona-
con del tempo ag-

lera sia i messaggi non
conformi al prontuario
che abbiamo comunica-
to, che quelli conformi,
qualora fosse evidente
che si tratta di un lin-
guaggio in codice. Per
questo ogni conversa-
zione sara ascoltata e
valutata, confrontando-
la con i dati oggettivi.
Ogni caso sara differen-
te. Per questo abbiamo
allestito  un’apposita
struttura. Ci saranno 4
commissari in direzione
gara, ognuno controlle-
ra le conversazioni di 3
piloti, a cui si aggiunge-
ranno altri 5 ingegneri
del software che ascol-
teranno, ognuno, gli al-
tri 2 o 3 piloti. Vi garan-

tisco che ogni singolo
messaggio sara ascolta-
to e soppesato, soprat-
tutto se ci sara il dubbio
che sia in codice. Per
questo controlleremo
tutte le performance
della vettura, per vede-
re se ci sia stata una di-
retta conseguenza. Se
lo stesso messaggio so-
spetto dovesse ripeter-
sianche la gara succes-
siva, controlleremo e
confronteremo di nuovo
le performance con la
gara precedente. Ai te-
am sara proibito anche
spedire messaggi di te-
sto sul display del vo-
lante. Durante I'inverno
abbiamo dedicato mol-
to tempo a controllare
questo dispositivo, che

LT

tecnicamente e mol-
to complesso. Saranno
consentite informazio-
ni solo in tempo reale,
non previsioni di quello
che potrebbe accadere.
Il volante é gestito dal-
la centralina fornita dal-
la Fia, quindi possiamo
controllare tutti i para-
metri. Se c¢’'e un proble-
ma ai freni, € ammessa
una spia per avvertire il
pilota, ma non sara con-
sentito al team spiega-
re al pilota come usar-
Ii. Stesso discorso per il
consumo di carburante.
Potranno dire al pilota
quanta benzina e stata
utilizzata e quanti giri
ha fatto, ma non potran-
no dirgli quale ritmo te-
nere, basandosi sulle si-
mulazioni. Dovra farlo il
pilota, da solo e in mo-
do indipendente. I con-
trolli non saranno solo
sulle conversazioni ra-
dio ma anche sulle in-
formazioni comunicate
daibox conipannelli. Ci
saranno tre telecamere
che filmeranno ogni vol-
ta che un cartello viene

mostrato. Saranno con-
sentiti solo i messaggi
ammessi via radio. Per-
ché é ipotizzabile che,
adottando diversi co-
lori, per indicare il calo
progressivo dei giri, si
potessero trasmettere
messaggi in codice. Ti-
po i numeri in rosso in-
vece che in giallo oppu-
re bianco. Per questo ci
saranno le telecamere.
Se vedremo dei nume-
1i con colori inusuali, in-
vestigheremo. Sappia-
mo che i team faranno il
possibile per comunica-
re al pilota il maggiore
numero di informazio-
ni. Speriamo che lo fac-
ciano nel modo corretto
e legale. Inoltre abbia-
mo deciso di congelare
la possibilita di interve-
nire modificando le di-
verse mappe dei mo-
tori, per influenzare la
coppia del motore. Ogni
funzionalita del motore,
potra essere cambiata
solo dai piloti. Avran-
no tutti gli strumenti
per farlo. I migliori fa-
ranno un lavoro miglio-
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re. Le vetture dispor-
ranno di un sistema di
telemetria  standard,
uguale per tutti. Se i te-
am non potranno comu-
nicare al pilota troppe
informazioni ottenute
con la telemetria, a me-
no che non ci siano gra-
vi problemi funzionali,
automaticamente sara
meno importante avere
sistemi in grado di ac-
quisire piu dati».

Pressioni

controverse

| VALORI DI GONFIAGGIO MINIMO DELLE GOMME SONO AUMENTATI MA C'E CHI USA
STRATAGEMMI PER GESTIRE LA SITUAZIONE A PROPRIO FAVORE. ECCO COME

ELBOURNE - Gia

daiitest di Barcel-
lona, vi avevamo parla-
to delle proteste di alcu-
ni piloti che accusavano
la Pirelli di avere impo-
sto pressioni minime di
gonfiaggio troppo ele-
vate, rendendo cosi
problematica la guida.
Perché i valori di pres-
sione minima, rispetto
al 2015, sarebbero sta-
tipit alti. In Australia la
situazione ¢ stata chia-
rita, nel senso che trala
Pirelli e i team, si & cer-
cato di raggiungere un
compromesso che sod-
disfacesse le necessita
di entrambi. Della Pirel-
li per rendere le gom-
me meno vulnerabili,
dei piloti per non essere
costretti a guidare “sul-
le uova”, come si era
lamentato anche Ha-
milton. Sul fronte delle
pressioni minime, la Pi-
relli ha aumentato i va-
loririspettoal 2015. Nel-
la considerazione che

dopo aver analizzato i
dati delle telemetria dei
test a Barcellona, sareb-
be emerso un aumento
di 100 kg di carico aero-
dinamico per gomma,
e un aumento nelle ve-
locita massime di cir-
ca 10 km/h. Incremento
confermato anche nelle
qualifiche a Melbourne,
dove Hamilton ha mi-
gliorato la pole del 2015
addirittura di 2”5 e do-
ve Hulkenberg ha regi-
strato la velocita massi-
ma di 330,3 km/h!

Se nel Gp di Australia
2015 le pressioni mini-
me erano state di 17,b
psi davanti e 17 psi die-
tro, ora si € passati a
21,5 psi all’anteriore e
18,5 psi al posteriore.
Aumento considerevo-
le, soprattutto per le
gomme anteriori, com-
pensato perd da una
maggiore elasticita nel-
le regolazioni sul cam-
ber. Valore determi-
nante per migliorare la

guidabilita e direziona-
lita dell'avantreno. Di
fatto si € trattato di uno
scambio alla pari. Pres-
sioni minime alle gom-
me anteriori piu alte, in
cambio di una maggiore
liberta nelle regolazioni
di camber. Per quanto
riguarda il posteriore in-
vece si & seguito un pro-
cesso inverso. L'aumen-
to di pressioni minime
delle gomme & stato mi-
nore, ma piu limitato e
stato il range di varia-
zione dei valori di cam-
ber. I valori di camber
consentiti a Melbourne
eranodi-4°davantie-2°
di dietro.

11 problema pero & che
le pressioni minime di
gonfiaggio sono rileva-
te da fermo, con la vet-
tura ai box o in griglia.
Poi, chissa come, do-
po pochi giri di gara, le
pressioni di gonfiaggio
scendono sempre, an-
che di 2 psi. Valore che
va ben oltre il natura-
le assestamento del-
la pressione conforme
ai parametri di tempe-
ratura della pista, e del
rapporto tra aria ester-
ne e interna alla gom-
ma. Per regolamento, i
tecnici Pirelli possono
rilevare la pressione so-
lo sulla gomma, ester-
namente. Non possono
controllare la pressione
minima dal valvolino in-
terno al cerchio, che in-
vece usano i meccanici
del team per gonfiare le
gomme 0 i commissa-
1i Fia quando vogliono
ispezionare la pressio-

ne. Perché il valvolino
e considerato parte del
telaio, mentre i tecni-
ci Pirelli possono con-
trollare solo la gomma,
esternamente. Sembre-
rebbe una differenza
semantica, ma non lo
e. Perche alcuni team e
la stessa Fia. sospetta-
no che alcune squadre
siano in grado - inter-
venendo sul valvolino
- di ridurre la pressio-
ne minima interna alle
gomme. Con una mol-
la interna che si sbloc-
cherebbe dopo pochi
giri, provocando cosi la
perdita d'aria richiesta.
Cosi facendo aumente-
rebbe l'impronta a terra
del pneumatico, e per
le gomme anteriori, mi-
gliorerebbe direzionali-
ta e inserimento in cur-
va. Un trucco gia in uso
nella Nascar e anche
nei Rally. Addirittura,
quando le ruote torna-
no alla Pirelli per smon-
tare le gomme usate,
spesso il valvolino inter-
no al cerchio € assente,
misteriosamente scom-
parso. Per questo moti-
vo il tema delle pressio-
ni di gonfiaggio - dopo
che il caso venne alla ri-
balta a Spa e Monza nel
2015 - rimane topico.
Negli ultimi mesi, la col-
laborazione tra i team e
Pirelli & migliorata. Ora,
dietro richiesta, i team
forniscono alla Pirelli i
dati della telemetria.
L'argomento pressioni
minime perd continua
a rimanere una sorta di
campo minato. ®
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COME TERZ0 PILOTA
Williams,
ok a Di Resta

Alla vigilia del Gp di Au-
stralia, la Williams ha no-
minato Paul Di Resta nel
ruolo di terzo pilota. Lo
scozzese prende il posto
di Adrian Sutil e, compati-
bilmente con i suoi impe-
gni di Dtm, sara presente
a tutte le gare. Nome nuo-
vo anche alla Renault, do-
ve il canadese Nicholas La-
tifi e stato ingaggiato come
terzo pilota e in quel ruo-
lo dovrebbe partecipare al-
le prove libere del venerdi
del Gp del Canada. Latifi
dividera questo ruolo con
Esteban Ocon e quest’anno
correra in Gp2 con il team
Dams. La Renault continua
cosi a rivolgersi a dei pilo-
ti paganti, anche per ruoli
che invece ci si aspettereb-
be che un grande Costrut-
tore assegnasse a condut-
tori dal grande potenziale.
Considerando che ora é
Frederic Vasseur che ge-
stisce la filiera dei pilo-
ti Renault, sarebbe logi-
co attendersi una filosofia
diversa. Visto che Ocon e
stato “parcheggiato” dalla
Mercedes alla Renault, ma
rimane sotto contratto del
Costruttore tedesco.

Molto apprezzata la
presenza di Arnold
Schwarzenegger

and

NE HA UTILIZZATI 23 SU 32: NE RESTANO 9 PER LO SVILUPPO

[.a Ferrari

per omologare la power unit, e quanti ne resteranno duran-

“speso” la Ferrari, nel passaggio tra la power unit 2015 a 2016. !
«Considerando i progressi di potenza ed efficienza che abbiamo

gia ottenuto - dice Cyril Abiteboud - € evidente che la relazione |
i gettoni-potenza, non esiste. Si possono spendere molti gettoni e !
! non ottenere nulla, e viceversa. Che era quello che forse aveva-

mo fatto lo scorso anno, quando a livello cronometrico i vantaggi
i non sierano visti. Tutto dipende da come le modifiche sono fatte». |

Nasr e Ericsson, sopra, rendono onore ai canguri, ovviamente animali
simbolo dell’Australia. In questo caso hanno vissuto momenti tranquilli e
spensierati, ma al box Sauber la crisi economica autorizza meno sorrisi

34

* POINON SENE E FATTO NIENTE
Hamilton...
- quasi indagato

Prima di arrivare a Melbourne,
Lewis Hamilton ha trascor-
so alcuni giorni di vacanza in
Nuova Zelanda, dove ha noleg-
giato una Harley e ha postato
un film su Snapchat fatto con il
i suo telefonino mentre guidava
! la moto nella campagna neoze-
| landese. Apriti cielo, la polizia
locale ha aperto una inchiesta
i per vedere se cifossero stati gli

usa piu gettoni

La Fia ha comunicato il numero di gettoni che sono stati spesi

estremi per una identificazione
di reato, considerando la peri-
colosita di questa azione. L'in-
chiesta poi non € andata avan-

i ti perché non c’erano le prove
: . : : ! . 2" ¢ che fosse stato Hamilton a ri-
tela stagl_ope per l’ulteno_re sv11L_1ppo. Rispetto al 2015, i motoristi prendersi con il telefonino op-
! sono partiti da 32 gettoni e ogni parte del motore poteva essere !
i modificata. Mentre nel 2015, c’e1fano varie compo_nentl struttur«a_l{, ! farlo. Come al solito, tanto ru-
i come l'albero motore, che non si potevano cambiare. La Ferrari ¢ |

: more per nulla, ogni volta che &
i quella che ha utilizzato il maggiore numero di gettoni per omolo- !
gare la power unit in versione 2016, spendendo 23 gettoni. Quindi |
ne restano altri 9 per lo sviluppo. La Mercedes ha invece speso 19
| gettoni, e ne avra altri 13 da impiegare. Sono 181igettoni spesidal- |
la Honda, nella foto sopra, con 14 ancora da utilizzare. Una scelta
i alrisparmio forse poco oculata, considerando l'attuale rendimen- ! s N

to della power unit giapponese. Che avrebbe bisogno di uno svi- € 1101 plu getta'
! luppo piu profondo e radicale. Come lo scorso anno, la Renault si |
i étenuta il maggiore numero di gettoni da utilizzare. Nella sua po-
 wer unit ha fatto ricorso a 7 gettoni, per modificare il propulsore
! evo che aveva debuttato al Gp del Brasile 2015. I francesi avranno |
cosi ancora 25 gettoni da utilizzare, a condizione che lo facciano,
visto che nel 2015 gli aggiornamenti, rispetto al motore che ave-
va debuttato a Melbourne, si erano visti solo in Brasile, al penul-
i timo Gp dell’anno. Certo, 25 gettoni sono tantissimi, in termini di !
modifiche tecniche da apportare, & persino di pit1 di quanto abbia |

pure se fosse stato un altro a

coinvolto Lewis Hamilton.

 NUOVO DIVIETO IN FORMULA UNO
- Visiere, usa

Nuova regola in F.1: ora i piloti

non potranno piu buttare in pi-

sta le pellicole protettive al vi-
sore del casco, che abitualmen-
te sono sovrapposte a strati e
si strappano quando si sporca-
no. Per evitare - come succes-
so ad Alonso lo scorso anno in
Spagna - che una pellicola fini-
sca nella presa d’aria dei freni,
ora i piloti dovranno buttare la
pellicola dentro 1'abitacolo, op-
pure stapparla ai box, durante

i il cambio gomme. Ma se un pi-

lota la butta in pista come sara
penalizzato?




IN GIUGNO PER COLLAUDARE LE GOMME PIU LARGHE IN CHIAVE 2017

Test Pirelli con le F.1
dotate dei vecchi V8

La Pirelli si aspetta di iniziare in giugno i test - minimo 12 gior- !
ni - per collaudare e definire le nuove gomme piu larghe peril
campionato 2017. Utilizzare le vecchie vetture dotate di motore :
V8 rimane al momento l'unica opzione percorribile. Ferrari e Mer-
cedes sarebbero gia pronte a metterle a disposizione, con una ap- !

posita squadra test, di cui la Pirelli si accollerebbe i relativi costi. |
Cisono problemiinvece per utilizzare i vecchi V8 Renault, perché,
a detta del Costruttore francese, non ci sarebbero pit motori di-
sponibili. Era infatti una consuetudine della Red Bull, quando il
campionato si concludeva a Interlagos, a gara finita, distruggere i
motori nei box con continui fuori giri. Anche la McLaren vorrebbe |
partecipare a questi test, ma avrebbe bisogno di un vecchio moto-

PER UN ERRORE DEL TEAM CIRCA IL PARCO CHIUSO VIRTUALE
Bottas, quasi “fuori”!

Come lo scorso anno per i problemi alla schiena, anche questa
volta Bottas, nella foto sotto, ha rischiato di non prendere il via.
Non per problemi fisici, ma regolamentari. Il team Williams in-
fatti non aveva inviato alla
Fia prima delle qualifiche, il
file con tutte le regolazioni
di assetto adottate. Nuova
procedura regolamentare
introdotta per controlla-
re che non venga violato il
regime di parco chiuso vir-
tuale. Di fatto un'ulteriore
complicazione regolamen-
tare. Pat Symonds ha am-
messo l'errore, dando la
responsabilita a un nuovo
modulo informatico adotta-
to alla vigilia. La scheda di Massa era completa, quella di Bot-
tas no. I Commissari hanno deciso di non intervenire, anche
perché la vettura di Bottas era a disposizione, dopo le qualifi-
che, per ogni riscontro . Pero il finaldese € poi stato penalizza-
to di cinque posizioni in griglia per avere sostituito il cambio.

Daniel Ricciardo si dimostra versatile quanto vivace
facendosi immortalare ai comandi di un elicottero. Il
pilota australiano resta uno dei piti estroversi della F.1

re Mercedes V8. Che difficilmente potrebbe ottenere.

IN SENO ALLA MERCEDES GP

Rotazione
- tra meccanici

Scambio di meccanici tra Ro-
sberg e Hamilton, con le rispet-
! tive squadre che hanno cedu- |
i to all'altra, cinque persone. Un
cambiamento poco compren-
i sibile, considerando invece
! che sul fronte dei tecnici, nul- |
! la & cambiato rispetto al 2015. |
! «Una cosa positiva - dice Ro- |
i sberg - perché la battaglia ne- |
i gli ultimi due anni é stata par-
! ticolarmente intensa e per la |
i solidita del team é meglio spo-
stare le persone da una squa-
dra all'altra, per impedire che '
i si concentrino solo su una vet-
| tura o su un solo pilota». Alla |
i Mercedes hanno spiegato que- |
i sto cambiamento come norma- |
i le procedura, proprio per evi-
tare che il personale si auto
| limiti, facendo per quindici an- |
! nile stesse cose. :

Fortunatamente il messicano “Checo” Perez la guida
da autoscontro ['ha mostrata solo nel luogo adatto,
ossia al volante dell'apposita navicella da luna park...

E IL NOME DELLA SUA FERRARI
Seb battezza
Margherita

Dopo Eva, € la volta di Mar-

gherita. Il nuovo nome che
come tradizione Sebastian
Vettel ha voluto assegnare
alla vettura che guida. «Ti
sei ispirato alla pizza?» -
Ha chiesto un giornalista
tedesco, fedele allo stereo-
tipo italia=pizza e ai colo-
ri rosso-bianco. «No - ha ri-
sposto Vettel - con questa
mentalita allora avrei po-
tuto ispirarmi anche a un
cocktail. Non c’entra nien-
te, mi piaceva il nome e
I’'ho scelto. Senza secon-
di fini». C’é da dire che ri-
spetto ai precedenti nomi
adottati, Margherita sem-
bra essere piu di classe e
piu degno del rispetto do-
vuto a una Ferrari.

Coulthard s’e fatto immortalare
con lambasciatrice del Gp
dAustralia. Scelta di gran livello!
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N
Toto saluta
la Williams

Toto Wolff si e liberato
dell’'ultimo 5% che anco-
ra possedeva del capitale
azionario Williams. A rile-
varle, é stato I'uomo di af-
fari americano Brad Hol-
linger, che in precedenza
aveva gia comperatoil 10%
delle azioni da Wolff, e ora
con il 15%, diventa il se-
condo azionista del team,
dopo Frank Williams che
detiene il 52%, Patrick He-
ad il 9%, mentre sul merca-
to azionario di Francoforte
sono state vendute azioni
pari a circa il 24%. «Libe-
rarmi dell’'ultima tranche
di azioni Williams - dice
Wolff - é stato un momento
emozionante, perche se og-
gi sono alla Mercedes, tut-
to é iniziato con quell’inve-
stimento alla Williams, e al
ruolo direttivo che Frank
mi ha voluto assegnare. 11
periodo trascorso alla Wil-
liams é stata una grande
scuola che non dimenti-
chero mai».

imento

grand

|-

- E proprio vero che la
passione per la
Formula 1 non ha eta

d’in

L€

PRENDE FORMA LASTON MARTIN BY RED BULL TECHNOLOGY

Newey firma

una supercar

a chiamarsi Tag-Heuer e per il futuro la Red Bull € ancora alla ri-

i cerca di un accordo con con un altro Costruttore.
! Aston Martin e Red Bull Technology si associano per realizza- !
| re un’avveniristica Supercar, progettata da Adrian Newey, che
! verra pronta nel 2018, e sara prodotta in 100 esemplari, al prez-
! zo per ora ipotetico di 1,5 milioni di sterline. Siglata AM-RB 001, !

i i ricambi contati. I Commissa-

sara progettata dalla Red Bull Technology, ma verra interamen- 1i hanno penalizzato Haryan-

te.prodotta da.Aston Martin. Alla jfin\e, sebben.e in forma di sem- to di tre posizioni sulla griglia
i plice sponsor, il nome Aston Martin € tornato in F.1 dopo la trat- :
tativa fallita con la Force India. Autosprint aveva anticipato le
i vere ragioni che avevano portato alla fine di quell’accordo. Os- |
i sia il coinvolgimento di VJ Mallya nel business degli alcoolici, co-
sa incompatibile con il fondo sovrano Dar del Kuwait, azionista
i della Aston Martin insieme al fondo
di private equity italiano Investindu-
strial della famiglia Bonomi, che ave-
i va bocciato la proposta perché contro
i le leggi islamiche. Con una punta di
! ingenuita, Christian Horner ha det-
| to: «Vogliamo realizzare una vettura
i che a Silverstone sia pit veloce di una
¢ F.1. Che mostri sviluppi aerodinami-
ci e valori di deportanza oggi impen-
sabili anche per la F.1. Il progetto per
i I'Aston Martin avra pit deportanza di
| ogni vettura mai prodotta dalla Red
 Bulln. Horner dimentica pero che a
! Silverstone le attuali Lmp1 sono mol-
to piu lente sul giro rispetto auna F.1,
! quindi che cosa ha in mente? Ricorre
i altermine Hyper Car, senza specifica- ;
i re in cosa dovrebbe differenziarsi da una Supercar, riconoscen- !
do pero che le problematiche da affrontare saranno molte, anche
! sotto I'aspetto della omologazione stradale e della manutenzio- !
! ne. Perché stiamo parlando di una vettura comunque omologata |
per l'uso stradale. Anche se probabilmente non in tutti i Paesi.
: Un poco come accade per le Ferrari serie FXX. :
! Spiega Adrian Newey: «Quando mi sono laureato, nel 1980, Ia !
| mia tesi era proprio sul progetto di una vettura stradale a effetto !
suolo. E dal 2015 che ci lavoro sopra. Quando avevo appena sei
anni, gia avevo due obiettivi: progettare vetture da corsa e una
i super GT stradale. Ora riesco a fare entramben. :

QUANDO AVEVO
SEI ANNI SOGNAVO
DI PROGETTARE
UNAFE1EUNAGT
ORA RIESCO A FARE

ENTRAMBE LE COSE

PENALIZZATO IN GRIGLIAE...

Haryanto a -2

puntl in patente
Per Rio Haryanto il debutto in
F.1 e iniziato subito in salita.
i Durante le prove libere di sa-
! bato, quando ancora si trova-

hiariamo subito una cosa. L'accordo tra Red Bull Technology va in pit lane, uscendo dai box

e Aston Martin, presentato a Melbourne, non ha nessunaim- ha colpito la Haas di Grosjean
plicazione presente o futura conla F.1, al di la della presenza dei !

loghi Aston sulla RB 12. L'attuale power unit Renault continuera sua postazione. Ed & stato pro-

! prio il pilota francese a riporta-
! reimaggiori danni, conil fondo

che si era appena mossa dalla

| piatto distrutto. Mettendo co-
i siin crisila sua squadra che si
i era presentata in Australia con

. di partenza e gli hanno tolto 2
| punti sulla patente. Un danno
i dapoco, considerando che il pi-
i lota indonesiano si era qualifi-
cato al 21esimo posto, davan-
i ti al suo compagno di squadra
! Werhlein. «Una penalizzazione
| sbagliata- ha detto David Ryan
i della Manor - perché Grosjean
i aveva tutto il tempo e lo spazio
. per frenare ed evitare Haryan-
to, ma non lo ha fatto».

Sopra, Minttu Virtanen, compagna
di Raikkonen. A sinistra, i premi
per i primi tre. Sotto, Ocon terzo
uomo Renautt



DOPO ABU DHABI E IL COMPLESSO IN COSTRUZIONE IN SPAGNA

[l terzo parco Ferrari
sorgera in Cina

parco dovrebbe essere operativo prima del 2020.

CON UNA PROTEZIONE BEN DIVERSA DALLHALO DELLA FERRARI [

Il parabrezza stile RB

La Red Bull ha diffuso le immagini della sua proposta, diver-
sa dall'Halo provata dalla Ferrari, sorta di parabrezza realiz-
zato in lexan e caratterizzato da due supporti che dovrebbero
compromettere meno la visibilita dall’abitacolo. Charlie Whi-
ting ha riconosciuto la validita della proposta Red Bull, ma ha
confermato che se un dispositivo verra adottato nel 2017 sa-
ra senza dubbio I'Halo. Che nel caso verra prodotto da un sin-
golo fornitore e sara uguale per tutti. Per evitare che questa
soluzione possa avere, differenziandosi, dei vantaggi di natu-
ra aerodinamica.

- ILTECNICO VERSO RED BULL

Hitzinger ha
'messo le... ali?

! Forse & solo un'ipotesi senza
 fondamento che perd merita
i espande il numero di Ferrari World, dopo quello di Abu Dha- essere npor.tata. dAllleXPHltm}I:'
bi e I'altro in costruzione in Spagna. Il terzo parco a tema sara | ger, progettista della Porsche |

costruito in Cina, forse vicino a Pechino, e sara il frutto di un ac- . 919 H ma soprattutto del mo- |

cordo tra Ferrari, Beijing Automotive Group e Baic Eternaland. Il | tore 4 cilindri turbo di 2 litr, :
i campione del mondo Wec, ha !
! lasciato la Casa di Stoccarda |
per una proposta ricevuta dalla
{ Red Bull. In precedenza Hitzin- |
i ger aveva gia lavorato per Red |
i Bull Technology, occupandosi
proprio di sistemi per il recupe- |
! 1o di energia. Insieme ad Andy
i Cowell della Mercedes, Hitzin- |
i ger é considerato il piu esperto
in materia di unita MKU-H, os-
| sia il motore ausiliario attivato |
i dai gas prodotti dalla turbina. |
i AHitzinger la Red Bullavrebbe |
i chiesto uno studio di fattibilita |
per produrre un proprio motore |
i di F.1. Prospettiva pero che sia |
i Mateschitz che Marko aveva- !
i no ripetutamente smentito nel |
{ 2015. Ma in F'1 le cose posso- |

| no cambiare in fretta.

 PERUN SEMPLICE DISGUIDO
- Wolff col pass
- provvisorio!

i Toto WOolff si & presentato in |
i Australia con un pass di colo- |
re verde, valido solo per una

| gara, e non con quello rosso,

i che invece ha validita annua- |
i le. Alla Fom si sono giustifica- |
ti dicendo che alla Mercedes si |
sono sbagliati presentando la |
domanda per il pass in ritardo.
Da qui la soluzione provvisoria. |
I complottisti, hanno voluto ve- |

dere uno sgarbo di Ecclestone,

per essere stato osteggiato
dalla Mercedes su tuttiifronti. :

Ma se Bernie vuole vendicarsi,

di certo sa essere piu creativo |

e meno banale...

Daniel Ricciardo ovviamente in
Australia gioca in casa ed € il pilota
pit amato dal pubblico locale. Lo
vediamo, a sinistra, esibirsi in un
selfie col veterano Massa. Sotto,
laE1 e il paese dei canguri uniti
anche nelle rispettive bandiere

mula
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Smith, addio
alla Sauber

Un aereo I'ha preso, ma
non per I'’Australia, bensi
per tornare a casa, in In-
ghilterra. Alla vigilia del
primo Gp, Mark Smith, di-
rettore tecnico della Sau-
ber, abbandona il team
svizzero, che inizia cosi
la stagione subito in sali-
ta. Smith era arrivato alla
Sauber nel 2015, per sod-
disfare le richieste di Fe-
lipe Nasr, che pretendeva
un direttore tecnico di no-
me per rimanere - e conti-
nuare a pagare - alla Sau-
ber. Smith se ne sarebbe
andato quando si e reso
conto che la situazione eco-
nomica del team svizze-
ro rimane molto precaria e
non consente al momento
di pianificare il futuro. Ora
potrebbe tornare alla Re-
nault, dove aveva gia pro-
gettato le vetture due vol-
te campione del mondo con
Fernando Alonso.

GIA PILOTA F1 NEL 1989-1990
Donnelly
commissario

Per il primo Gp, questi i
membri del collegio dei
Commissari Fia. In rappre-
sentanza dei piloti c'era
Martin Donnely , nella fo-
to sopra, affiancato da En-
zo Spano per il Venezuela
e dal tedesco Gerd Ennser.
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LA SPECIALE COLLOCAZIONE DEL GRAN PREMIO AUSTRALE, FIN DALLA PRIMA EDIZIONE, NEL 1985, LO RENDE TEATRO DI EPISODI
IMPORTANTI QUANTO TOCCANTI, NELLA STORIA DEL MONDIALE DI FORMULA UNO. ANDIAMO A SCOPRIRE LE PAGINE PIU INTENSE,
A PARTIRE DALLA DISFATTA WILLIAMS DEL 1986, PASSANDO PER SENNA E PROST FINO ALL'AVVIO DELLA FORMULA HYBRID

..-—""’—.

di Mario Donnini
fo

ustralia e Formula Uno, storia seppiata
Ad’albe e tramonti. Principi e addii. Nostal-
gie e carezzevoli poesie che non si dimenti-
cano. Sorprende pensare che fino a trenta anni fa
il Continente Nuovissimo e il Circus iridato fosse-
1o perfetti sconosciuti, perché nel frattempo tante
cose sono successe e |'Australia ha poi sfornato al-
cune delle pagine piu calde e gloriose nella storia
dei Gran Premi. La sua stessa collocazione nel ca-
e lendario sembra studiata da un abile sceneggiato-
QUELLULTIMA VITTORIA re, in grado di partorire vicende toccanti, destinate
ARGATA AYRTON SENNA a cristallizzarsi e a impreziosirsi, all'interno di due
SHNENERPPAN snodi narrativi fondamentali, Adelaide e Melbou-
GINEEICHRGLICAERITEN e, il primo dal 1985 al 1995, il secondo dal 1996
M ERTLOERNAMY 2 oggi. Accomunati dall'essenza dei tracciati, pur
ENE RS R CHUET I cosi diversi tra loro, ma permeati della stessa filo-
ENNOG O TESTRITIEINGE  sofia: quella d'essere circuiti cittadini scorrevoli ed
IEEEN S ERM elettrizzanti, piuttosto che tormentosi e cunicolari.
Ayrton e Prost
nel dopogara 1993

Trentuno anni fa non ci si pensava ancora, ma
I'immediata collocazione del Gp d'Australia quale
ultimo Gp del calendario, nel decennio di Adelai-
de, fu una specie di turbocompressore narrativo
che esaltdo immediatamente la corsa dell'Oltre-
mondo. Primo, perché avrebbe potuto rivelarsi
decisiva per 'assegnazione del titolo - Abu Dha-
bi, per ottenere lo stesso privilegio in tempirecen-
ti s’é messa a sborsare tesori -, secondo, perché
essere 1'ultimo episodio della stagione come mi-
nimo trasformo il Gran Premio in una sorta di au-
la magna del commiato e dell'addio. Per qualcuno
un arrivederci alla stagione successiva, ma per al-

tri qualcosa d’assai diverso e piu sofferto.

Due epiloghi da ricordare

Di finali agonisticamente drammatici la Formu-
la Uno ne ha conosciuti tanti, ma ce ne sono un
paio targati Adelaide ben conficcati nell'immagi-
nario collettivo dei race fans. Il finale dell'edizio-
ne 1986 & quanto di pit mozzafiato e spiazzante
si possa immaginare. Con le Williams-Honda di
Mansell e Piquet apparentemente lanciate ver-
so l'iride e poi bersagliate dalla disfatta tattico-
strategica del muretto, che manda le gomme e
il titolo in pappa prima di capire che le monopo-
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;to andavano richiamate per la sostituzione. Senza
evitare un dechappaggio spettacolare e potenzial-
mente cruento per Mansell e un fuoripista esiziale
per Piquet. Morale della favola, le Fw11 favoritissi-
me tornano con le pive nel sacco e la quasi giubila-
ta McLaren Tag-Porsche di Alain Prost finisce nel
trionfo pit inatteso, quando, fino a poche ore prima,
veniva considerata simbolo uscente e sorpassatis-
simo di gloria declinata. Grande lezione di sport, di
intelligenza e di vita.

Non meno didattico l'altro epilogo col cuore in gola,
quello targato 1994, con la Benetton di Schumacher
e la Williams di Damon Hill a giocarsi l'iride. Men-
tre il verdetto sta per essere emesso e pare favo-
revole, a sorpresa, al bravissimo britannico, Schu-
mi tira fuori dal cilindro una manovra che ha tutto
per essere paragonata al gol di mano di Maradona
ai mondiali. Creando cosi le premesse per una col-
lisione che tarpa le ali a entrambi e gli consegna il
pit immeritato dei suoi sette campionati vinti, che
in termini cronologici e anche il primo. Una chiusu-
ra che lascia I'amaro in bocca per un senso diffuso
d'ingiustizia, tanto da trasformarsi in premessa fi-
losofica per un piu stringente controllo delle autori-
ta sui comportamenti di gara dei piloti, che poinegli
anni finira per toccare 1'eccesso opposto, divenen-
do a tratti persino soffocante.

La panchina dell'ultimo bacio

Certo, poi ci sono gli aspetti affettivi. Con quella
nomea del Gp d'Adelaide quale sede per le feste
finali, consapevoli o meno. Lauda nel 1985 disputa
in Australia l'ultimo Gp e mentre & al comando per-
de il controllo della sua McLaren e raspa un muret-
to, scendendo triste dall’abitacolo. Scrive nella sua
autobiografia: «Sono arrabbiato, vorrei imprecare,
poi penso, ma dai, lascia stare, € finita, la tua vita
ora cambiera per sempre. Sei fortunato: dalle cor-
se esci vivon.

Sei anni dopo Piquet sa benissimo che quello sara
I'ultimo Gran Premio della carriera e vuole gustar-
selo, ma quando la gara viene interrotta causa un
vero e proprio uragano, si rende conto che il piace-
re & gia finito. Allora resta in macchina e chiede che
la Benetton venga rimessa in moto per percorrere
un'ultima, fatidica tornata, per assaporare l'attimo.
Struggente, vero?

La sede delle vittorie di commiato

Sempre in Australia, nel 1993 e nel 1994, altri sa-
luti importanti e ancor piu intensi in quanto in-
consapevoli. Perché il 1993 ¢ 'ultimo anno in cui
Ayrton Senna vince gare e la conclusiva € quella
di Adelaide, prima della tragica stagione successi-
va. Quell'edizione diventa cosi una specie di chiu-
sa agonistica di un'epoca, con “Beco” che porta al
successo la McLaren, vedendo calare il sipario sul-
la parte piu bella e gioiosa della sua carriera e pure
della sua vita, mentre Prost con la Williams-Renault
disputa l'ultimo Gp della sua vita. A fine gara l'in-
contro tra i due fa sbocciare la prima e unica con-
ferenza stampa rilassata e sorridente che li vede
protagonisti. Nessuno immagina che non ci saran-
no repliche e tutto cio, visto a ritroso, da ancora piu
valore a quei momenti.

Stessa storia I'anno dopo, quando Mansell, chia-
mato a rinforzare la Williams dopo la scomparsa
di Senna, corre quando gli impegni in Indycar glie-
lo consentono e alfine coglie 1'ultimo successo nel
giorno del patatrac tra Schumi e Hill. Il “Leone”
sembra eterno, non si pud neanche immaginare un
suo declino, eppure le poche e anonime apparizioni
I'anno dopo al volante di una McLaren nella quale
non riesce neppure a entrare, danno valore immen-
so agli ultimi lampi di gloria di Adelaide. Dove nel
1995 Schumi coglie il successo di commiato alla Be-
netton, mentre Hakkinen ¢ in ospedale per un gra-
vissimo incidente in prova. Comunque vada, 1'Au-
stralia lascia il segno.

QUEGLI INIZI BRUCIANTI
NEL SEGNO DI SCHUMI
Sopra, Schumi, con
Barrichello: il tedesco vinse
in Australia sei volte nei
suoi sette anni iridati. Sotto,
in senso orario, Villeneuve
nel 1996, Lauda nel 1985,
Piquet nel 1991, anno
dell'uragano, i pannelli
coi nomi di Schumi e Hill
nel 199 e il grave crash
tra Ralf Schumacher
e Jacques nel 2001




Nel 1996 arriva Melbourne

Una mossa diabolicamente azzeccata nel 1996 per-
mette al magnate Ron Walker di strappare 1'evento
ad Adelaide, sancendo il trasferimento a Melbou-
rne, presso I'Albert Park. Luogo che gia nel 1953 e
nel 1956 era stato sede del Gran Premio d'Austra-
lia, quando ancora si correva con la Formula Libera,
tanto da vedere il successo di Stirling Moss al vo-
lante di una Maserati 250F di F.1.

Stavolta, anche se la location in piantina & proprio
la stessa, il tracciato cambia, inverte il senso di
marcia che diventa orario e inverte perfino la collo-
cazione nel calendario, diventando tradizionalmen-
te la gara d'apertura del mondiale. Cosila corsa au-

LA FAMIGLIA JONES
CORAGGIOSA PIONIERA
Sopra, Stan Jones e il
figlioletto Alan. Papa Stan,
in alto, vinse il Gp
d’Australia nel 1959 a
Longford con una Maserati
250F di k.1, mentre Alan
si aggiudico ['edizione 1980
a Calder con la Williams
sulla quale si era laureato
iridato nel 1980, sopra a
destra. Si tratta di due gare
non valide per il mondiale

strale muta pelle e dna, con una metamorfosi che
la vede assumere l'aspetto di gara sinonimo di al-
be. Spiega l'ex iridato 1980 Alan Jones: «La gran-
de fortuna di Melbourne ¢ quella d’arrivare ogni
anno quale gara d’'apertura, catturando il massimo
dell'attenzione mediatica mondiale, perché é pun-
tualmente il palcoscenico del debutto in gara delle
nuove monoposto e dei nuovi regolamenti. Un pri-
vilegio sicuro, questo. Mentre essere collocati alla
fine del mondiale non da alcuna garanzia d’essere
decisivin. Giusto. E poi ¢’é dell'altro.

Luogo ideale per cominciare storie importanti

Capovolgendo le trame di Adelaide, fin dal 1996
Melbourne diventa cielo da aurore indimenticabili.
Jacques Villeneuve ci debutta in F.1 e quasi ci vin-
ce con la Williams, dando il via al suo ciclo che I'an-
no dopo lo vedra vincere il mondiale.

Proprio qui Hakkinen perfeziona la sua resurrezio-
ne agonistica, aggiudicandosi la gara nel 1998, sta-
gione per lui fatata perché gli consegnera il primo
alloro iridato.

L'anno dopo, trionfando a sorpresa, Eddie Irvi-
ne iniziera qui un'annata memorabile, che lo por-
tera a sfiorare il mondiale nell'anno dell'infortu-
nio di Schumi a Silverstone. Lo stesso Michael in
ben quattro occasioni su cinque, apre anni vincen-
ti in Ferrari proprio aggiudicandosi la gara di Mel-
bourne, nel 2000, 2001, 2002 e nel 2004. Infine, nel
2014, proprio Melbourne apre 'epopea della For-
mula Hybrid, nonché il ciclo del dominio Mercedes.
Australia, luogo di tramonti e albe che restano. Non
importa cosa accade, se accade li & destinato a non
essere dimenticato. ®
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FLYING FINNS, SAGA SENZA FINE. DIETRO Al PROMETTENTI LAPPI E SUNINEN,
SGOMITA KALLE ROVANPERA, 15ENNE FIGLIO D°ARTE, BABY FENOMENO
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ROVANPERA AFFARI DI FAMIGLIA
Sopra Harri e Kalle Rovanpera nell'abitacolo
della Citroén C2 con la quale 'anno scorso

ha vinto il titolo 2 Ruote Motrici nel campionato b -

lettone. Da quelle parti @ possibile correre g i T

gia a 13 anni dopo un test per la federazione 3 '='. ! 1y
locale. A sinistra Kalle in azione sulla Fabia o 8 ! CATYAN
$2000 con la quale ha debuttato alla fine 7\ y e o
del 2015 e che usa quest'anno in Lettonia ) B

ALITO
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di Marco Giordo

uella di Jari-Matti Latvala in Messico & sta-
Qta la vittoria numero 176 di un rallista fin-

landese nella storia del Mondiale Rally. Una
classifica questa in cui i driver finnici sono stati in
testa per una trentina d'anni, sino a quando i fran-
cesi li hanno sopravanzati nel 2015 grazie alle vit-
torie a raffica dal 2002 ad oggi di Loeb ed Ogier,
e che tuttora i transalpini conducono a quota 179
successi. La scuola finlandese, foriera di campioni
del mondo quali sono stati Hannu Mikkola, Ari Va-
tanen, Timo Salonen, Juha Kankkunen, Tommi Ma-
kinen e Marcus Gronholm, e di grandi fuoriclasse
come Simo Lampinen, Timo Makinen, Markku Alen
ed Henri Toivonen, dopo il ritiro a fine 2014 dai ral-
ly di Mikko Hirvonen ha ora un solo esponente di
spicco in auge nel Mondiale, Jari-Matti Latvala. E
giusto quindi chiedersi quali siano i “flying finns”
del futuro, quelli che continueranno a rendere vi-
va e a non estinguersi questa razza protetta di ral-
listi Doc, una domanda alla quale lo stesso Mikko
Hirvonen ha risposto qualche settimana fa facendo
tre nomi: quelli di Teemu Suninen, Esapekka Lap-
pi e Kalle Rovanpera. I primi due li conosciamo be-
ne, il 22enne Suninen infatti dopo essere stato si-
no all'avvento di Makinen nella casa giapponese
uno dei tester Toyota, sta disputando quest'anno
il Mondiale Wrc 2 dove tra l'altro ha vinto l'ultima
prova stagionale in Messico. Il 25enne Lappi inve-
ce € gia un driver di alto livello, perché & pilota uf-
ficiale Skoda e punta decisamente al volante della
Fabia Rb del team céco a vincere quel titolo iridato
Wrc 2 che gli era sfuggito lo scorso anno.

Parla papa Harri: «Vi spiego la passione di Kalle»

Kalle Rovanpera € invece un talento puro che va
davvero forte. Un ragazzino prodigio di soli 15 anni
che corre senza patente in Lettonia grazie ai rego-
lamenti locali, uno che sta iniziando la sua carrie-
ra e che vedremo presto cosa fara e dove arrivera.
Grazie alle sue grandi qualita sembra infatti esse-
re un predestinato, tanto che viene naturale para-
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gonarlo ad un grande del passato, quell'Henri Toi-
vonen che anche lui guidava una macchina da rally
facendo segnare tempi strabilianti all'eta di dodi-
ci anni. Kalle € un figlio d'arte, suo padre € infatti
Harri Rovanpera, I'ex pilota ufficiale di Seat, Peu-
geot e Mitsubishi, vincitore sulla 206 Wrc del Ral-
ly di Svezia del 2001. Rovanpera, che compira 50
anni ad aprile, € ora titolare di una concessionaria
di barche, jet ski, quad e moto ad Jyvaskyla, cit-
ta famosa nel mondo per essere la patria di Alvar
Aalto, uno dei piu grandi architetti del XX° seco-
lo, ma che é anche la culla del rallismo finlandese.
La sede “dell'Jyvaskylan Surajot”, la grande corsa
di Jyvaskyla, uno dei rally piu famosi al mondo, il
mitico “1000 Laghi” oggi ribattezzato con il nome
di Rally di Finlandia. E proprio nella capitale della
“Keski Suomi”, la Finlandia Centrale, sta crescen-
do respirando aria di rally a pieni polmoni I'énfant
prodige Kalle, che pero per mettere in mostra il suo
straordinario talento rallistico deve emigrare per
correre in Lettonia.

«Kalle partecipa al campionato lettone — ha com-
mentato papa Hazrri - perché da quelle parti é pos-
sibile correre dall’eta di 13 anni. Infatti la federazio-
ne locale fa fare ai ragazzi di 13 anni un test e poi da
I'ok per farli correre nel campionato. Kalle é stato
nel 2015 campione lettone delle vetture a due ruo-
te motrici al volante di una Citroén C2 R2, poi a fi-
ne anno ha corso su una Skoda Fabia S2000, vettu-
ra sulla quale stiamo pensando di farlo correre per
tutto il 2016. Ora deve infatti imparare a guidare
una 4x4 perché conosce gia bene le vetture a due
ruote motrici. Deve continuare a fare esperienza e
a correre per imparare e migliorarsi. La cosa impor-
tante é che questo per lui é solo un hobby, lo lascio
libero di studiare e di fare la sua vita. Come tutti i
ragazzi della sua eta va a scuola, sin da piccolo ha
pero manifestato una grande passione per i motori.
E cosi a tre anni ha iniziato ad andare in quad. Poi
quando aveva cinque anni ha cominciato a guidare
la macchina e correre sui kart, e all'eta di sette anni
si e cimentato su una vettura da rally perché voleva
guidare qualcosa piti potente di un kart».

- Qual’é la cosa che la sorprende di piu di Kalle
quando é al volante?

«Direi il fatto che é estremamente naturale, fa tut-
to con disinvoltura, i rally lo appassionano e lui ha
imparato tutto da solo. Solamente quando ha biso-
gno mi chiede qualcosa, ma é un vero autodidatta.
Ha imparato molto guardando i video e soprattut-
to quando e salito in macchina al mio fianco e ha
osservato il mio stile di guida. Addirittura un gior-
no mentre ero al suo fianco, ho notato che mentre
guidava frenava con il piede sinistro. Mi e venu-
to spontaneo chiedergli quando avesse imparato
quella tecnica, e lui mi ha tranquillamente risposto
“Papa ti ho visto fare la stessa cosa quando guida-
vi tu, quindi non faccio altro che seguire il tuo sti-
le di guida”».

- Cosa dice di lui il suo navigatore Risto Pietilai-
nen, gia suo copilota nel mondiale rally?

«Mi ha commentato che ascolta le note e sta cre-
scendo. Kalle si sta sforzando di fare del suo me-
glio e di migliorarsi. La mia idea per i1 2016 é quella
di continuare a farlo correre nel campionato letto-

FINLANDESI
VOLANTI

Rovanpera jr. in azione
sulla Skoda e sotto con

il navigatore Pietilainen.
In‘basso Lappi e Suninen

e nellaltra pagina, in alto,

Bortoletto con Andolfi
e Scattolin’e il 18enne
finlandese Nordgren

ESAPEKKA LAPPI

Esapekka Lappi ha
25 anni. Si e aggiu-
dicato il campionato
finlandese nel 2012
su Fiesta S2000, nel
2013 é passato a Sko-
da Motorsport ed ha
partecipato al Cam-
pionato Asia Pacifi-
co chiudendo 2° as-
soluto su una Fabia
S2000 ufficiale. Nel
2014 sempre al vo-
lante di una Fabia

ne, poi di fare alcuni test sull’asfalto per poter poi
disputare entro l'anno una gara anche sull'asfalto.
Per farlo crescere mi stanno aiutando alcuni ami-
ci, I'Akk (1a federazione finlandese ndr) ancora non
puo farlo perché Kalle é troppo giovane, non ha la
patente. Marcus Gronholm e Tommi Makinen cono-
scono molto bene Kalle ma é ancora presto per par-
lare del suo futuro, ha solo 15 anni».

- Cosa si prova ad avere un figlio che & un vero ta-
lento naturale al volante?

«E una bella cosa ma anzitutto bisogna farlo sta-
re tranquillo, deve vivere la sua vita normalmente.
Deve quindi continuare a studiare, andare a scuo-
la e frequentare i suoi coetanei, i rally vengono do-
po. Io ho iniziato a guidare a dieci anni ed ho fatto
la mia prima gara a ventidue, in questo Kalle é sta-
to molto pit precoce di me. Ora quindi facciamolo
crescere tranquillo, poi vedremoy. ®

S2000 ufficiale ha .,

vinto I'Europeo ag-
giudicandosi il Ral-
ly di Lettonia, I'I-
rish ed il Valais. Nel
2015 sulla Fabia R5
ufficiale ha chiuso il
Wrc 2 3° con 88 pun-
ti. Quest’anno sem-
pre sulla Fabia R5
ufficiale ha conclu-
so terzo del Wrc 2 in
Svezia.




QUASI UN MILIONE DI VISUALIZZAZIONI

Kalle stupi tutti
su Youlube

Kalle Rovanpera ¢ diventato famoso grazie ad
un video pubblicato su YouTube nel 2010 che
ha ben 985.000 visualizzazioni, in cui guida una
macchina azzurra senza targa, una Toyota Star-
let con motore di 1600 cc aspirato e 180 cv di po-
tenza. «Kalle era salito su quella vettura perché
voleva guidare qualcosa piu potente di un kart
- ha ricordato suo padre Harri -. Gli avevo fatto
gia guidare diverse volte il mio Pajero, ma non
aveva mai fatto un test su una vettura da corsa.
Quando abbiamo visto che ci sapeva fare davve-
ro, abbiamo adattato la vettura alla sua taglia di
bambino. E cosi abbiamo montato dei pedali piti
lunghi per acceleratore, freno e frizione, allun-
gato la stazza del volante, e montato un sedile
pitl confortevole. Lui cosi si é trovato a suo agio
e ha potuto guidare meglio e divertirsi di pit».

Teemu Suninen ha 22 an-
ni. Nel 2014 ha disputato il
Wrc 3 vincendo al volante
di una Ds3 R3T in Finlan-
dia. E stato poi messo sot-
to contratto come tester
dalla Toyota, e si € occupa-
to dello sviluppo della Ya-
ris Wrc insieme a Camilli,
Sarrazin e Lindholm. Nel
2015 con una Ds3 Wrc ha
partecipato al Wrc 3 vin-
cendo in Sardegna e clas-
sificandosi 11° in Finlan-
dia. Con l'avvento alla
Toyota di Makinen ha re-
scisso il suo contratto di
tester e sempre nel 2015
ha corso dalla Polonia in
poi nel Wrc 2 chiudendo
la stagione 10° assoluto
con 51 punti e vincendo
al volante di una Fabia R5
l'ultima prova stagionale
in Galles. Nel 2016 sem-
pre su Fabia R5 ha vinto il
Wrc 2 in Messico.

Rovanpera

un fenomeno

BORTOLETTO E SICURO: «KALLE SE CONTINUA
COSI DIVENTA PROTAGONISTA NEL MONDIALE»

Lappi e Suninen sono
oggi i pit promet-
tentitra i piloti finlande-
si — conferma un team
manager nhavigato co-
me Claudio Bortoletto
-. Sono esperti e hanno
gia cominciato a farsi le
ossa nel Mondiale da un
po’ di tempo. Tra quel-
Ii in attivita c'é pero da
segnalare anche il 18en-
ne Juuso Nordgren, che
nel 2015 si é aggiudica-
to il campionato Junior
finlandese al volante di
una Citroén C2 R2 e di
una Peugeot 208 R2, e

che abbiamo visto re-
centemente in azione a
dicembre anche in Ita-
lia al Supercorso Aci in
Sardegna. Al momen-
to comunque a mio pa-
rere non va piu forte
dei nostri Andolfi e De
Tommaso. Chi invece é
un fenomeno é Kalle Ro-
vanpera, ora ha 15 anni
ma tre anni fa quando
Fabio Andolfi ha fatto
un corso di guida sul-
la neve da Kankkunen,
ero anch'io in Finlandia
e ho avuto modo di sa-
lire in macchina con lui

e mi ha davvero impres-
sionato. A 12 anni Kal-
le aveva una guida na-
turale, precisa, molto
veloce, pur vedendo a
malapena la strada per
via della sua altezza ed
avendo un sediolo fatto
ad hoc per lui e pedali
pit lunghi del normale.
Un vero talento che ha
gia oltre diecimila km
alle sue spalle, uno che
sa quel che fa. Un pre-
destinato che se non si
perde per strada andra
davvero molto lontano.
Per il momento sta vin-
cendo in Lettonia, ma
occhio tra qualche anno
se continua cosi state-
ne certi che lo vedremo
sicuramente tra i prota-
gonisti del Mondiale». ®




CAMBIANO LE REGOLE MA NON | NOMI DEI VINCITORI:
PAOLO ANDREUCCI E ANNA ANDREUSSI. E IL VERDETTO
DEL NUOVO TRICOLORE BASATO SU DUE GARE SINGOLE a

di
foto




- «Se vogliamo che tutto rimanga
come €, bisogna che tutto cambi», i
scriveva Tomasi di Lampedusa ne Il Gat- |
topardo. E mai massima fu pit azzecca- |
ta per descrivere quel che si & visto nel !

CASTELNUOVO GARFAGNANA '

primo appuntamento del Tricolore 2016.

Quello della rivoluzione del punteggio e |
degli pneumatici, quello dove la vittoria |
nel rally nulla piti conta ai fini del campio- !
nato ma in cui & importante far bene nel-
le singole tappe.

Quello in cui pero, in definitiva, coman- !

dachilo aveva fatto sino allo scorso anno. !
Di nuovo Peugeot e di nuovo Andreucci,
dunque. Anzi il nove volte campione d'I- |
talia, che al Ciocco non riusciva ad impor- |
i zione gia complicata che porta alla cor-

si dal 2012, questa volta e apparso ad

rittura piu convincente e incisivo che in !
passato. :
Mentre gli altri si affannavano a inven- |
tare strategie pili 0 meno complesse per |
gestire al meglio le quattordici gomme a |
disposizione per i due giorni di gara, lui !
non ha mai avuto dubbi e ha sempre fat-
to le scelte migliori: «Sabato mattina ha :

T ALTRAGUARDD

N

montato quattro RK9 e li ha fregati tut-
tin, spiegava sorridendo Terenzio Testo-
ni. Vero, verissimo: del resto se si va ad
introdurre una variabile in piu nell'equa-

retta scelta delle gomme, € normale che

! a trarne vantaggio sia il pilota con piu

esperienza di tutti in fatto di pneumatici.
Al nove volte campione € bastata la “so-
lita” 208 T16 per fare la differenza, visto
che il pacchetto di omologazioni previsto
in origine per il 1 marzo, ancora non € di-
sponibile: «Ma qualche miglioramento lo

ILRE DELLA
~~_inun guado per andare
~—  atrionfare davanti

=

.~ Assoluta: 1. Andreucci-Andreussi
=== (Peugeot 208 T16); 2. Basso-Granai ..,
< (Ford Fiesta Ldi); 3. Perico-Turati *
~ (Peugeot 208 T16).
SR | Eara )1: 21
= dreussi); 2.
7 3. Perico-Turati
. bara 2 1. Andreucci-Andreussi;
| 2. Basso-Granai; 3. Scandola-
~ D’Amore (Skoda Fabia R5)

e dqsitﬁdle complete sono riportate alle pag. 80-81
¥ L e
N
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Basso-Granai;

= Paolo Andreucci si tuffa gﬁ

Andretcei-An- &=




gbbiamo portato anche noi - spiegava a | £
meta del giorno due - e tutto ha girato al
meglio. Il dover ricominciare da capo nel- |
la seconda tappa? Ti obbliga a ragionare |
in modo diverso, ma soprattutto rende lo

spettacolo troppo complicato».

Basso tra le polemiche

Alle spalle del toscano, gli equilibri so-
no rimasti sostanzialmente gli stessi del- !
le ultime edizioni del Ciocco, con Gian- !
domenico Basso e la Fiesta a Gpl della
Brc unici in grado di tenere un ritmo si- |
mile a quello del campionissimo. Il team |
piemontese & passato dalle Michelin alle |
Pirelli ma potrebbe ancora cambiare nel !
corso della stagione, visto che non si € le-
gato ad alcun fornitore. La Fiesta Evo ¢ |
stata promossa sul campo da Basso, an- |
che se il veneto piu di una volta ha avuto !
qualche noia con i freni: «Il motore nuo- |
vo spinge molto, ma lo fa anche in rilascio
e devo ancora |

RICOMINCIARE adattarmi».

Ci ha prova-

TUTTOINGARA-2 | soiiumisiy
RENDE contro questo |

LO SPETTACOLO fg;‘;ef:;ﬁ?
TROPPO cemente nul: |
COMPLICATO la da fare. Ci |
PAOLO ANDREUCCI ha provato pu- :

re  Umberto |

Scandola, che |
perd ha con- |
fermato quan- |

to fatto vede- :
re nel passato
recente: tra lui e il Ciocco non & mai scat- |
tato il feeling e pure questa volta l'uffi- |
ciale Skoda ha faticato non poco. Il primo !
giorno ha perso il podio dopo una foratu- |
ra e un ritardo a un c.o., l'indomani lo ha
riagguantato rimontando il differenziale |
scartato il giorno prima. Ai punti & finita !
pari e patta con Alessandro Perico, con |
cui si & scambiato la posizione tra il pri-

mo e il secondo giorno.
Il bergamasco ¢ stato come sempre con-

"\q

E PERICO VA SUL
PODIO IN GARA-1
Sempre veloce al
Ciocco, Alex Perico

(a sinistra) e arrivato
terzo in Gara-1. Basso,
a destra, sorride per

il secondo posto dietro
ad Andreuccima la
Fiesta della Brc, sopra,
e stata criticata per
alcune concessioni.
Scandola, a destra,
mai in lotta per vincere

LE NUOVE REGOLE SU PUNTI E GOMME FANNO DISCUTERE

vincente, anche se neppure lui ha maifat- !

to intravedere di avere nelle corde l'acu- |
to per mettersi in mezzo ai due migliori. :

Ufficio complicazioni

1l solco profondo, perd, & quello che se- |

para i primi quattro dal resto della trup- |
pa: Tempestini & stato giudizioso il saba- |
to quando ha chiuso quinto, ma sprecone |
l'indomani, girandosi a Coreglia, mentre !
Tassone il primo giorno ha dovuto suo
malgrado alzare bandiera bianca per col- |
pa di un un problema elettrico che ha fer- |
mato la sua 208. In ombra pure Micheli- !
ni, che qui fece un gran bene un anno fa: |
out il primo giorno per una toccata e se-
sto il giorno dopo, rallentato da un paio ;

di testacoda. ®

Ha debuttato al Ciocco il nuovo format basato sull'attribuzione dei punti per tappa
nel Tricolore. Non si tratta di Gara 1 e Gara 2, visto che alla fine la classifica del rally
€ una soltanto e riflette 1'ordine d'arrivo dopo la seconda tappa: ora i 15 punti che fi-
no allo scorso anno venivano dati a chi s'imponeva nell'intero rally sono divisi a me-
ta e distribuiti ai primi dieci di ciascuna delle due tappe. Per valutarne gli effetti e
ovviamente ancora troppo presto ma di certo il grado di complessita del “prodotto”
rally e ulteriormente cresciuto, a danno della comprensibilita per i non addetti ai la-
vori. Si aggiunga che qui era al debutto pure la nuova regola che limita a 14 il totale
di pneumatici disponibili per l'intera gara, senza suddividerli per tappa. Risultato?
Chi si ritira all'inizio del primo giorno, come Michelini, ha a disposizione 8 gomme
nuove l'indomani, risultando in questo senso avvantaggiato.



Polemiche

contro la

Brc

PAOLO ANDREUCCI E APPARSO PIUTTOSTO CRITICO PER
- LEDEROGHE CONCESSE ALLA FORD A GPL DEI RIVALI

Dopo l'alleggerimento con- !
3 cesso nel 2015, un’altra
! deroga tecnica concessa alla |
i delle prestazioni, sostenendo
i che la nuova pompa meglio si
! adatterebbe almotore Evo del-
la Fiesta. Si tratta, in ogni ca-
! geot. «Vanno gia forte a suffi-
cienza, non vedo perché ogni |
i anno alla vigilia del Ciocco |
! gli si debba concedere anco- |
zione relativa al sistema di ali-
i mentazione. Una V.O. che ha
i appunto un'omologazione na-
i zionale e sulla quale puo inter-
i venire Aci Sport. In ogni caso,
i la vettura di Basso non porta
i scorso anno il sistema Ldi era |
‘ equipaggiato con una pompa

! Brc per la Ford Fiesta alimen-
tata a Gpl ha sollevato piu di
i un malumore tra gli avversa-
! 11, soprattutto sul fronte Peu-

| ra qualcosa» mugugnava ad
! esempio Paolo Andreucci. Mo-
tivo del contendere la nuo-
; va pompa ad alta pressione
i montata nell'impianto d’ali-
| mentazione a gas. Se fino allo

i Bosch, oraitecnicidi Cherasco
i hanno chiesto e ottenuto di po-
| ter adottare una Magneti Ma-
! relli: «Una scelta dettata dalla

i za - spiega Massimiliano Fis-

dei trafilamentin. Chi attacca
non ci crede e parla piuttosto
di una scelta fatta in funzione

so, di un particolare che non si
trova sulla normale versione
R5 della vettura ma che gia fa-
ceva parte della Variante Op-

punti alla Ford per il Costrut-

 tori: Peugeot Italia ha chiesto e
i ottenutoche M.T.M., la societa
i cuifacapoBrc, non possa esse-
i re considerata un Costruttore
! di automobili. Ancora Fissore:
nostra attenzione alla sicurez-

«Siamo costruttori di compo-

i nenti, non di vetture coimple-
| sore, team manager Brc - visto !
| che sulla vecchia pompa pote- |
! vano verificarsi in alcuni casi |

te, quindi c’interessa relativa-
mente iscriverci al Costruttori
con il nostro marchio». ®

Ciocco sfortunato per Marco
Ambrosio. L'ex-portiere, che
in carriera ha militato tra

le altre squadre anche nel
Chelsea, era in gara nel rally
valido per il Campionato
Regionale con una Peugeot
208 R2, in coppia con
Sandro Ghidini. Purtroppo
si & dovuto ritirare dopo una
toccata.

Debutto piu che positivo

per la prova spettacolo di
Forte dei Marmi, ricavata sul
lungomare della cittadina
versiliese. Gli equipaggi
hanno affrontato i 1200 metri
subito dopo essere scesi
dalla pedana di partenza,

di fronte a un pubblico
numeroso. Vittoria con lo
stesso tempo per Andreucci
e Basso, che hanno
preceduto Umberto Scandola
di mezzo secondo.

Doppio ritiro per Corinne
Federighi al Ciocco: la
vincitrice del Femminile
2015, si & dovuta arrendere
per problemi alla
trasmissione, lasciando cosi
via libera a Beatrice Calvi,
che ha debuttato vincendo
sulla 208 R2 della Scuderia
Palladio.

Solo un iscritto al Rally
Storico, con Gasperetti e
Papini su una Renault 5
Alpine. La loro gara, pero,
durata davvero poco, visto
che si sono ritirati dopo la
prova speciale di Forte dei
Marmi.

Equipaggio davvero
particolare, quello formato
da Gabriele Cogni (sotto, che
prendera parte all'lrc con
una Fiesta Rb) e Giacomo
Ciucci, ottimi con la Peugeot
207 della Erreffe. I due

sono entrambi ingegneri,
rispettivamente meccanico
e gestionale. Hanno chiuso
ottimi noni assoluti.




bottino pieno

IL PIEMONTESE APPROFITTA DI ERRORI E DISAVVENTURE
DI TESTA E CONQUISTA DUE SUCCESSI TRA GLI JUNIOR

banale ma !

pericolosissima. Che pote-
va costare molto piu cara a Da- |
niele Mangiarotti. La cinghia !

dei servizi che salta durante la

prova spettacolo di Forte dei !
Marmi, l'equipaggio che de-
cide di sostituirla in vista del |
lungo trasferimento verso il |
Ciocco, il guanto che resta im- !
brigliato tra la nuova cinghia
e la puleggia, assieme a due
dita della mano destra. Ferite |
leggere, per fortuna. Ma fini- !
sce li la prima frazione di gara

CON LA CLIO TURBO, LALTRO CON QUELLA ASPIRATA

e palla al centro. Se il primo giorno & stato Lu-
ca Panzani a fare bottino pieno tra le 2 Ruote Motrici, con !

7io, il Ciocco ha detto bene so-
prattutto a Giorgio Bernardi: il
! piemontese é rimasto pratica-
i mente l'unico, assieme all'uffi-
! ciale Peugeot, a conoscere gia
le gare tra i protagonisti dello
i Junior e in Garfagnana ne ha
i approfittato al meglio per riu-
i scire a raccogliere il maggior
! numero di punti possibili, vin-
! cendo entrambe le tappe e di-
per Giuseppe Testa e Daniele
Mangiarotti: i due, all'esordio |
sulla 208 R2 dello Junior Te- |
am Peugeot, hanno dovuto lo- |
! 10 malgrado saltare tutta la ;
tappa di sabato, per rientrare
in corsa il giorno dopo, quan- |
do hanno perso una possibi- |
le vittoria di giornata proprio !
nell'ultima speciale, dopo una
taglio troppo garibaldino in
cui hanno piegato un braccet- |
to. Per loro soltanto un argen- |
to parziale e nulla piu. Cosi, !
col molisano a mezzo servi-

la Renault Clio R3T, I'indomani & stato Ivan Ferrarotti a detta- |
re legge. Nelle corte prove del sabato il toscano con la nuova
Clio da Trofeo & riuscito ad avere ragione del reggiano tornato |
alla versione aspirata con la quale ha deciso di dare la caccia |
allo scudetto delle tuttoavanti. Ferarrotti, vincitore del Produ- !
zione nel 2015, ci ha messo un po’ ad adattarsi alle Michelin !
che non conosceva ma non appena ha preso confidenza con le
nuove scarpe ha trovato un passo superiore. Dietro ai due pro- |

mostrando sul campo una ma-
turita e una consistenza mai
viste. In ogni caso, per la cate-
goria, siamo davvero di fronte
a un anno zero, con una nuova
generazione di piloti chiama-
ta a sostituire la precedente.
Molto bene i due siciliani Ca-
sella e Pollara: il primo era ad-
dirittura sorpreso del suo stes-
so passo, mentre il secondo ha
pagato dazio pesantemente la
domenica per la rottura di una
cinghia. Entrambi, comunque,
promossi in pieno.

Panzani ha vinto Gara-1

con la Renault Clio R3T turho,
a fianco, mentre Ferrarotti

ha primeggiato il giorno dopo
con la Clio R3C aspirata,
sotto. Entrambe le vetture
sono allestite dalla Gima
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tagonisti annunciati ha saputo stupire Gianandrea Pisani con
la 500: il vincitore del Carnevale ha chiuso terzo il primo gior-
no ed era in lotta per il secondo posto l'indomani prima di va-
nificare tutto con un'uscita. Un vero peccato, se si considera
che erano scesi in Toscana, per seguirlo, Ermanno Gagliolo re-
sponsabile dei programmi sportivi Abarth e Roberto Zampie-
1i collaudatore e “padre” della nuova 124 Rally. Se il program-
ma di Pisani continuera, da Torino si sono gia detti disponibili
per fornirglil'assetto da terra impiegato lo scorso anno da Bia-
sion in Sardegna.




Martinelli
casa Suzuki

LAMBASCIATORE DI BARGA DOMINA SULLE STRADE
AMICHE LA PRIMA PROVA DEL MONOMARCA GIAPPONESE

enza i vecchi leoni che nel !

bene e nel male hanno mo- |
nopolizzato la stagione scorsa
(Uliana, Vallino, Gubertini), il ;
monomarca Suzuki si é rivesti- |
to di giovinezza arrembante e !
gia dalla prima gara ha spiega- |
to che le R1, per la prima vol-
ta con dignita di Campionato :
Italiano, difficilmente sfuggi- !
ra alle veloci e affidabili Swift |
Sport, anche stavolta prati- !
! dentroil Ciocco che lo ha di fat-
to costretto a limitare al terzo ;

camente tutte al traguardo. I

candidati a disputarsi 'inedito
scudetto non sono pochi, an- |
che se la gara della Garfagna- :
na & stata soprattutto all'inse- !
gna di Stefano Martinelli, che
sulle strade di casa ha onorato

la fresca nomina di ambascia-

tore di Barga mettendo tutti §
in fila nella larga maggioranza ! E
delle prove speciali. Ma non & .
che il ragazzo abbia fatto una g
passeggiata, anzi. Fra uno Ja- |
copo Lucarelli tornato quello !
del 2014 ed un Gianluca Rao |
pieno di voglia di ribadire le
sue qualita, ma stavolta anche |
attardato dall'afflosciamento |

w\

FRAGLII JUNIOR SPUNTA

* | UNNOMENUOVO

\ .. Giorgio,Bernardi in azione
"%, con la 208 R2 che ha portato’,

h N /al successo tra gli Junior.
" In basso Stefano Martinell

% primo nel Trofeo S'tlzuki

di un pneumatico al via del pri- |

mo passaggio sulla ‘provetta’

posto le proprie ambizioni nel-

la prima giornata, con Marti- |

nelli e Lucarelli fuori portata.

Nella seconda tappa é stato vi-
cinissimo all'idolo locale (il di- !
. stacco di tappa e stato di soli !

! 6”): una promessa per il, pro-
seguimento della stagione. In- |
tanto Martinelli gongola dop-
! plamente, visto gli altri due '
hanno perso per strada qual- |
i che punto essendosi scambia-
to di posizione fra una tappa & !
l'altra. E gli altri? Con Sarese-
ra assurdamente autoescluso- :

Non & durata molto la gara

di Gabriele Tognozzi, al via
con una Citroen Ds3 R3T
“calzata” Yokohama. Il
toscano e stato costretto alla
resa da un problema elettrico
mentre occupava la 17esima
posizione assoluta.

Niente Ciocco per Gianluca
Saresera e Andrea Tumaini:

i due non hanno seguito

il radar per raggiungere

lo shakedown ma si sono
avventurati in autostrada,
dove sono sono stati bloccati
da una pattuglia della Polizia
Stradale che ha provveduto a
sequestrare la loro Swift...

Ricognitore d'eccezione
per Alex Perico, che ha
ingaggiato Luca Rossetti. Il
friulano non si € limitato a
osservare le speciali prima
del passaggio del suo pilota
ma gli ha dato anche piu di
una dritta sull’assetto. Pure
il giovane Casella, al debutto
nello Junior, ha potuto
contare su uno consigliere
quale Andrea Crugnola.

si alla vigilia trovando il modo
di farsi sequestrare la vettu-
ra, il meglio dei comprimari
arrivato da qualche lampo di
Moriconi e Coppe. E dalla bel-
la prova del gentleman driver
tedesco Konig, alla fine ottimo
quinto dietro Moriconi.
Gianni Cogni
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Hyundai Motorsport ha
confermato che l'olandese
Kevin Abbring tornera
a guidare la i20 Wrc nel
Mondiale. Il test driver del
team di Nandan, che sta ora
occupandosi dello sviluppo
della i20 in versione R5, dopo
essersi messo in grande
evidenza lo scorso anno
in Corsica sara dunque al
volante della quarta Wrc
ufficiale schierata dalla Casa
coreana in Portogallo, in
Sardegna ed in una terza
gara ancora da definire.

Campione Europeo nel
2014, Robin Larsson non
ha avuto molta fortuna
nella sua prima avventura
a tempo pieno nel Mondiale
di rallycross e nella scorsa
stagione ha raccolto
meno di quello che tutti si
aspettavano. Lo svedese
torna alla carica nel 2016,
sempre con la sua Audi
A1 SuperCar, cercando

di ottenere quanti piu
piazzamenti possibile.

Tommy Rustand, che nel
2015 ha vinto I'Euro Rx

con una Volkswagen Polo
Supercar del team Marklund
Motorsport, per difendere

il titolo cambia team. Il
Campione Europeo in carica,
infatti, sara al via dell’Euro
Rx 20c6 con una Peugeot 208
Supercar del team Albatec
Racing, vale a dire la squadra
che nel 2014 aveva fatto
correre Jacques Villeneuve
nel World Rx.

INSALATA RUSSIA

Stanislav Travnikov
(Mitsubishi) si & rifatto

della sconfitta subita ad
opera di Sergey Uspenskiy
(Subaru Impreza) nella prova
d’apertura del campionato
russo aggiudicandosi la
seconda, il Peno Rally.

PER EVITARE INCIDENTI COME QUELLI DI ROBERTS E KUBICA

Armco
antintrusione

1Fia Global Institute for Motor Sport Safety ha preparato un po-

 GRANDE PROGETTO IN FRANCIA
Lohéac diventa

stadio da Wrx

il rallycross in Francia e se-
guitissimo: 1'anno scorso, nel
i week-end di gara del World Rx
i a Lohéac sono stati venduti ol-
i tre 70mila biglietti! Sommando
questo all'annuncio della pre-
! senza di Loeb nel Wrx 2016,
i non é difficile pensare all'atte-
| sa che stanno gia vivendo gli
i appasionati
! s, gli organizzatori del round

transalpini. Co-

- francese del World Rx sono in

tenziale salvavita in collaborazione con I’Armco, che dovreb-

ronholm manage

rriva un nuovo impegno a tempo pieno per Marcus Gronhol
ue volte iridato Piloti. Il finlandese sara impegnato nel Worls
2016 in quaita di general manager del team Olsbergs Ms
he nel 2014 vinse il titolo Costruttori. La line-up del team
ompletamente rinnovana, con due 19enni ingaggiati al post:
i Nitiss e Bakkerud. Il primo & Niclas Gronholm, figlio di Ma
s, che ha gia vinto diversi titoli nel campionato finlandese
lycross, mentre il suo compagno sara Kevin Eriksson, svi
ese con alcuni successi gia ottenuti nell'’X Rally Sweden. Du
iloti giovani, ai quali il team Omse vuol permettere di cresc
uidando le proprie Fiesta SuperCar nel Wex 2016.

| trattativa con I' Img per assi-
i curarsi la manche francese del
i Mondiale per le prossime 5 sta-
a gioni, dal 2017 al 2012. Inoltre,
| c'&unprogetto veramente sen-
i sazionale. I francesi vorrebbe-
! ro infatti trasformare il circui-
! to di Lohéac in uno Stadio del
! Rallycross, con ben 50mila po-
i stiasedere. Il progetto attende
| l'ufficializzazione del prolunga-
! mento del contratto con Img
i per dare il via a questo gran-
| dioso investimento.

 PERLADRIATICO A CINGOLI
- Una prova
In crossdromo

La prova spettacolo che gli or-
| ganizzatoridelRally dell'Adria-
tico, quarto atto del Tricolore,

hanno disegnato sara lunga

i 3400 metri, sfruttera parte del
; i crossdromo di Cingoli e sara la
i be assicurare maggiormente la sicurezza dell'abitacolo ed evita- !
re conseguenze devastranti verificatesi negli incidenti di Gareth tappa. Non piu dunque, come
! Roberts alla Targa Florio 2012 e di Robert Kubica alla Ronde di !
i Andora 2011. Lstituto ha rivelato i risultati di un recente test ef- |
fettuato conl'urtoa 110 Km/h contro una barriera di una Volkswa- !
i gen Golf (sopra). La barriera era protetta da un cilindro d'acciaio
riempito di sabbia, che ha rallentato di ben 35 Km/h l'impatto. Il
| sistema Armco ha raggiunto lo scopo, deviando la barriera verso
i l'alto ed evitando cosi che entrasse nell'abitacolo. Il dispositivo |
ha bisogno di ulteriore sviluppo, e I'obbiettivo & quello di renderlo
molto accessibile grazie ad un costo di soli 100 euro.

frazione conclusiva della prima

in passato, una piesse su asfal-
to da affrontare con gomme da

i terra, ma una vera prova ster-
! rata, su un percorso che in pas-

sato era gia stato utilizzato per

la Ronde Balcone delle Marche.

* EFAILTESTER PER LA RENAULT
3 - Ora Crugnola
| NELTEAM OLSBERGS WRX DOVE CORREIL FIGLIONICLAS

! Due giorni di test, il 22 e 23
i marzo in Francia sull'asfalto
per Andrea Crugnola e Michele
i Ferrara con la Renault Clio R3T
ufficiale. Si tratta di prove di
| sviluppo, gia previste da tem-
! po. Purtroppo perd, nel 2016, il
i ruolo del varesino con la Casa
i francese si limitera a quello di
tester. Per continuare a corre-
re nel giro che conta, Crugno-
! la sta cercando di allestire un
i programma nel Trofeo Citroen
 Ds3 nel Wrc3 a partire dal Por-
togallo, anche se al momento &
! ancora tutto da definire.

punta al Wrc3
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PRIMA PROVA DEL TROFEOTERRA |
Due prove per
il Liburna terra

Prende forma la prossima edi-
zione del Rally Liburna Terra,
la gara che chiudera l'edizione |

2015-2016 del Challenge Race- :
day e aprira il rinnovato Trofeo !
Terra. La gara, in programma |
il 15 e 16 aprile, avra partenza '
da Piazza dei Priori a Volterra,
mentre parco assistenza, rior- :
dino e press point troveranno :
posto nell'area Incubatore del- !
le imprese di Peccioli. Due le
prove speciali, da ripetere tre !
volte, per poco piu di 56 km
contro il cronometro.

NELLA SERIE STERRATA
Ora Munaretto
si fa in tre

Il rinnovato Trofeo Terra che
ha sposato la filosofia low cost
unendosi alla serie Raceday, !
piace parecchio ai piloti, tanto
che lo schieramento al via del- |
la prima gara si annuncia assai |
interessante. Il team Munaret- :
to sara presente in tutti gli ap- |
puntamenti della serie con ben |
tra vetture: la Peugeot 208 T16 |
per Mauro Trentin (sopra), che |
godra dell'appoggio ufficiale :
della Yokohama, e due Peuge- |
ot 207 S2000 per Andrea Dal- |
mazzini e Nicoldo Marchioro.

PRIMI EFFETTI DEL NUOVO FORMAT SU DUE GARE PER IL TRICOLORE

‘Ronde notturna
‘addio a Sanremo

: Uno dei primi effetti — poco piacevoli — del nuovo format su due

gare del Tricolore € la cancellazione della ronde notturna al !
i Rally di Sanremo. Gli organizzatori della seconda prova del Cir (7-9
! aprile), hanno infatti deciso di dividere in piti prove speciali la lun- |
i ghissima piesse del Monte Bignone. Niente piu 45 km da affron-
. tare tutti d'un fiato, dunque. La ragione? Non rischiare, in caso di
! interruzione della prova, come piu volte € capitato in passato, di |
i dover disegnare una classifica di Gara 1 decisa in gran parte dai
! tempiimposti. L'ulteriore dimostrazione che il concettodi Garale |
i Gara 2 altro non fa che snaturare, pesantemente, i rally. :

 ACCORDO APPENA FIRMATO DAI TEDESCHI CON LA WRC PROMOTER
- Deutschland iridato fino al 2020!

i L'Adac, I'Automobile Club te-
desco, ha confermato che la
prova di campionato del mon-
. do ha firmato un accordo con la
! Wrc Promoter per altri quattro
anni, e sara cosi presente nel

calendario iridato sino al 2020. |
Una vera e propria promozio-
ne d'ufficio per la gara che si |
disputa sugli asfalti della Mo- !
sella e nel campo militare di

Baumbholder.

| VIA DAL MONDIALE SE CI SARANNO ANCORA INCIDENTI

. NEL PRIMO MOTOR RALLY SHOW SULLIMPIANTO VICINO A PAVIA

Sfida rallisti-pistaioli a Castelletto

E in programma il prossimo fine settimana a Castelletto di Bran-
i duzzoil 1. Motor Rally Show Pavia, gara in circuito con cinque pro-
! ve speciali. Le prima due sono previste alle 20.04 e alle 21.49 di |
i domenica 27 marzo, mentre il mattino seguente si svolgerannole |
| restanti tre speciali, con arrivo dalle 12.30. Al pomeriggio & previ- |
i stoun Master Show, con sfide one to one. Da segnalare il confron-
to tra rallisti - Andrea Aghini, Gianfranco Cunico, Piero Longhi e
! Matteo Musti - che sfideranno gli ex-piloti di F.1 Ivan Capelli, Alex !
i Caffi ed Erik Comas al volante delle Legends Cars. ’

arme Argentin

opo i problemi di sicurezza verificatisi lo scorso anno, ch
anno classificato la prova sudamericana all'ultimo posto tr
gare iridate della stagione, la Fia € stata molto chiara con g
rganizzatori argentini. In caso si verificassero nuovament
cidenti come quello nel quale fu protagonista Hayden Pa
on, che uscendo di strada investi un nutrito gruppo di spe
tori, la corsa verrebbe automaticamente esclusa dal Mo:

53
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hahinG dollalborato:
Gianni Cogni, Marco Giordo,
Gianluca'Lioce, Daniele Sgorbini

CRONJE IN POLO

Dopo cinque stagioni
trascorse al volante di

vari modelli della Ford, il
campione in carica Mark
Cronje difendera quest’anno
il titolo sudafricano a bordo
di una Volkswagen Polo
Super2000, vettura che come
siricordera fu appositamente
realizzata ed omologata per
questa serie.

Il Numesdals Rally di
campionato norvegese ha
visto il successo di Anders
Grondal con la Ford Fiesta
R5 davanti a Johann
Kristoffersson, giunto a 7”9
con la Fabia Super2000.

PODIO TUTTO FORD

Podio tutto Ford Wrc
nell’Ostersund Winter Rally
che si é disputato in Svezia,
con l'intramontabile Mats
Jonsson vincitore su Escort
davanti ad Hasse Gustafsson
(Fiesta) e Eddie Horbing
(Focus).

ILSON RALL

Il rally che annualmente
organizza Malcolm Wilson,
che porta il suo nome e che
si svolge nelle foreste della
Cumbria, dove ha sede la
M-Sport, & stato vinto questa
volta da Charles Payne,
“naturalmente” con una
Ford (Fiesta).

ISCRITTI STABILI
Tralasciando le dichiarazioni
roboanti della vigilia, dove
per una svista clamorosa &

stato diffuso un comunicato

che parlava di ben 283
equipaggi (!), il Rally del
Ciocco 2016 ha evidenziato
una sostanziale tenuta degli
iscritti. La prims gara valida
per il Cir ha contato infatti 58
adesioni, una in piu rispetto
al 2015, mentre quella valida
per il Campionato Regionale
ne ha messi assieme 28, a
fronte dei 34 nel Rally di Trn
dell’anno scorso. Non ha
sfondato invece lo storico,
con appena un equipaggio
tra gli iscritti.

Dopo la disavventura

al Ciocco (vedi servizio)
Gianluca Saresera si consola
raddoppiando I'impegno:
accanto al Trofeo Suzuki nel
Cir, sara al via anche del
Tricolore Wrc e stavolta con
una Peugeot 208 R2 curata
dalla Vieffecorse.



Viobil il

TS

Nuovo e spettacolare successo per |

la Ligier-Honda della Extreme Speed nella

12 Ore di Sebring. La classicissima della Florida
ha visto trionfare I'equipaggio gia vincitore della
24 Ore di Daytona e composto da Ed Brown, Scott |
Sharp, Johannes van Overbeek e Pipo Derani. An- |
cora una volta, il brasiliano & stato grandissimo pro- !
tagonista, risultando il piti convincente del quartet-
to e regalando tanta aggressivita ma contenendo |
al minimo gli errori. Anche nel finale, quando dopo |
aver perso diver- !
se posizioni perla !
scelta di monta- !
Te gomme nuove |
Derani ha sfrutta- |
to appieno le sue |
Continental, pas- !
sando entrambe ‘!
le Corvette Dp del team Action Express e tagliando !
cosiil traguardo con quasi 3" di vantaggio. Come ri-
costruirsi una carriera dopo le monoposto? Chiede- |
telo a lui. Inoltre, si  trattato della prima doppietta !
Daytona-Sebring dal 1998, quando s'impose in en- |
trambe le maratone la Ferrari 333 Sp del team Do- !
ran/Moretti. A rendere la vita difficile a tutti ci ha |
poi pensato un nubifragio che nel corso delle prime
ore ha costretto ad una lunga sospensione con ban-

AL TRAGUARDO
Gara: 1. Sharg—Brown-van Over-

beek-Derani ; 2. Cameron-Curran-
Pruett; 3. Fittipaldi-Barbosa-Albu-
querque

- giri

PEete

LA VETTURA E LEQUIPAGGIO DEL TEAM EXTREME SPEED
BISSANO IL SUCCESSO ALLA 24 ORE DI DAYTONA.
UNA DOPPIETTA CHE NON RIUSCIVA DAL LONTANO 1998

Sopra, la Ligier-Honda
vincitrice alla 12 Ore
di Daytona con Brown,
Sharp, van Overbeek
e Derani, in alto.
Lequipaggio, la vettura
e il team hanno ripetuto
il trionfo di inizio febbraio
alla 24 Ore di Daytona

di

| dierarossa, anche per mettere gli spettatori al sicu-
! 10 dal rischio di fulmini... Alla fine, 1'unica vera vit-
tima della pioggia torrenziale e stata la Ford GT di
i Dirk Muller, mentre tra i Prototipi si sono riprese le
i ostilita in modo relativamente tranquillo.

i Al traguardo in seconda posizione hanno termina-
! to Cameron-Curran-Pruett, seguiti dai compagni
Fittipaldi-Barbosa-Albuquerque: un risultato buo-
i no per il campionato, sempre che i vincitori non si
i facciano ingolosire dalle vittorie e decidano di par-
| tecipare a tutta la stagione. Quarta la debuttante
! Oreca05-Nissan del team Dragon Speed affidata a
! Hedman-Lapierre-Minassian; mentre per la prima
volta sono arrivate al traguardo nella top ten en-
i trambe le Lola-Mazda del team Speedsource. Kap-
| pao per problemi elettrici la Dallara-Chevy del te-
i am Taylor, che vedeva al via Max Angelelli, Rubens
i Barrichello ed i fratelli Taylor. E stata invece fer-
! mata nel finale a causa di una sospensione rotta
la Ligier del team Shank, che con Olivier Pla si era
| presentata terza e con ottime chances di succes-
i soall'ultimo re-start. Da segnalare anche 'afferma-
| zione riportata in classe LmPC da Colin Braun, Jon
! Bennett e Mark Wilkins. A partire dalla tappa in
Florida, sulle vecchie Oreca FIm09 della categoria
i ha fatto il suo debutto un pacchetto di aggiorna-
. mento tecnico per motore ed elettronica.
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L.a prima volta

della

SUCCESSO FERRARI NELLA GTD CON BALZAN, SEGAL
E CHRISTINA NIELSEN. ALLA CORVETTE LA GTLM

avvincente

anche

quella animata dai piloti
impegnati nelle due classi Gt. |
Alla fine sono arrivate le vitto- |
rie della Corvette di Oliver Ga- !
vin, Tommy Milner e Marcel
Fassler in GtLm, e della nuo-
va Ferrari 488 Gt3 di Alessan- |
dro Balzan, Christina Nielsen |
e Jeff Segal in GtD. La cate- !
goria principale ha visto il Ca- !
vallino tornare alla ribalta do- '

po un dominio delle 911 nella |
fase “bagnata”. E proprio tra |
Porsche e Corvette & arrivato |
il momento chiave della com- |
petizione, con uno scontro tra
Kevin Estre e Jan Magnussen |
che ha dimezzato le forze in |

campo per entrambe le Case.

A causarlo un attacco estre- !
mamente azzardato di Estre
all'ingresso del primo curvo- |
ne, con un'Audi doppiata di |

mezzo: inevitabile il contatto,
i ed il doppio ritiro dopo un bot-
i to nelle gomme di protezione.
i Seconda, alle spalle della C7R
vincitrice (anche in questo ca-
i so con doppietta Daytona-Se-
bring), & cosi riemersa la Bmw
i M6 del trio Auberlen-Werner-
i Spengler, mentre la 911 super-
! stite di Bamber-Makowiecki-
Christensen ha completato il
podio. Quarta la Ferrari 488 di
Fisichella-Vilander-Rigon da-
vanti alla Ford GT di Briscoe-
Westbrook-Dixon. Nella cate-
goria riservata alle Gt3, primo
storico successo per la vettura
turbocompressa del Cavallino.
i Balzan & stato eccellente inter-
prete del successo, con un at-
tacco a 10 minuti dal termine a
Jens Klingmann e alla Bmw M6
del team Turner, poi seconda.

- Afianco Balzan, Segal
e Christina Nielsen,

! vincitori della Gtd

© con la Ferrari 488 Gt3,
i in alto. Il successo

- assoluto tra le Gt @

- andato alla Corvette

i 6tLm di Gavin, Milner
i e Fassler, sotto

DRAGON SPEED DA TEST)
In preparazione per la Elms,
il Dragon Speed ha fatto

il suo esordio a Sebring

con Minassian-Lapierre-
Hedman. E proprio per far
debuttare la nuova Oreca-
Nissan in Florida, la squadra
statunitense ha dovuto
chiedere una dispensa
all’Aco, potendo cosi saltare
itest collettivi in programma
al Paul Ricard.

Nella settimana che ha
preceduto la 12 ore si &
disputata la versione virtuale
della corsa, promossa dal
portale iRacing, e che ha
visto tra i partecipanti anche
Filipe Albuquerque. Al via
altri campioni “veri” come
Frank Biela e José Maria
Lopez, ma il successo &
andato ad un trio italiano,
composto da Marco
Arcidiacono, Giuseppe Curri
e Maurizio Miconi.

Joao Barbosa s’e preso un
bel rischio. Il campione in
carica della Imsa si e infatti
fratturato un polso dopo la
24 Ore di Daytona Daytona
cadendo da un hoverboard, e
ha tolto il gesso poco prima
della 12 ore di Sebring. Per
questo motivo, sulla vettura
numero 5 dell’ActionExpress
era stato iscritto anche Scott
Pruett, gia sulla numero 9.

Dopo lo stop imprevisto del
team O'Gara, in Lamborghini
c'e stato I'esordio del

team Dream Racing di
Enrico Bertaggia con una
Huracan per Ruberti-
Babini-Persiani-Sbirrazuoli.
Contemporaneamente,
Townsend Bell e Bill
Sweedler sono “emigrati”
al Change Racing.



SPECIALE

di Fiammetta La Guidara - foto FotoSpeedy

UGELLO - Sulla griglia di partenza della
M 12 Ore del Mugello le telecamere sono

puntate solo su di lui: Robert Kubica, al-
la sua prima gara in pista dopo quel maledetto in-
cidente nel Rally di Andora 2011. Dalla terrazza so-
pra ai box il pubblico lo acclama, tanto da coprire
la sua voce mentre rilascia interviste a ripetizione.
Sono passatioltre 5 anni dalla sua ultima garainF.1
ma in tanti continuano ad amarlo, ricordando il suo
stile di guida spettacolare: sempre all'attacco, sem-
pre pronto ad anticipare le curve, a lanciare il cuore
oltre 'ostacolo. L'approccio alle gare non € cambia-
to ma la sua vita si. Era il 5 febbraio del 2011 eda li
ad un mese Robert avrebbe dovuto iniziare la sua
sesta stagione in F.1. Invece, quell'uscita di strada
con la Skoda Fabia lo ha costretto a riprogrammare
tutto. A vivere una seconda vita: in quell'incidente
ha rischiato di morire e di perdere il braccio destro.
E ha dovuto reinventarsi, diventando comunque
campione del mondo Wrc2 nel 2013. Al Mugello,
Robert & stato costretto al ritiro:«Abbiamo avu-

to un problema al cambio. Peccato, il passo era
buono: avremmo potuto anche vincere. Io comun-
que sono contento perché dopo uno stint di due
ore stavo bene e avrei potuto farne altre duen.
Conilcronodi1'b0"236 e suoil secondo giro veloce,
solo 35 millesimi piu alto di Ryan Ratcliffe, conI'Au-
di R8 poi uscita di scena a un'ora dalla fine.

- Come ti senti al ritorno in pista?

«E stata una pausa molto lunga, ma non é un ritor-
no al 100% perché non sono in un ruolo fisso e in
un campionato competitivo, anche se qui molti pilo-
ti vanno forte. E la mia prima volta in una gara En-
durance, il debutto in Gt e sulla Mercedes Sls. Ed
é la prima volta in pista per il team e anche per il
mio amico Martin Prokop, che é un rallista. Ho fat-
to qualche test negli ultimi due-tre anni ma tornare
in gara, dopo tanto tempo, fa un certo effetto. Per
me che ho sempre corso con le monoposto si puo
dire che questo € un altro sport: sempre con quat-
tro ruote e un volante ma tutto diverso».

- Quando hai provato la macchina?

«lAFTHAFATTO
PARTE DELLA
MIA VITA. TUTTO
IL RESTO ERA
ATTESA. MA
BISOGNA ESSERE
REALISTl»

DICE IL PILOTA
POLACCO.

AL RIENTRO

IN PISTA CINQUE
ANNI DOPO
LINCIDENTE AL
RALLY DI ANDORA

conda vita di

AL MUGELLO CON LA MERCEDES SLS

Al volante della Mercedes Sls color arancio ¢’ Robert Kubica, tornato a correre in pista
dopo lincidente al Rally di Andora del 2011 che gli ha stroncato la carriera in F1




«Al mercoledi. Il mio amico Prokop I'ha acquista-
ta pensando di venire a trascorrere un week-end
di divertimento in Toscana. Sai, nel mondo del ral-
ly la pista e vista come il posto dei “fighetti”, dove
non succede niente, dove non serve lavorare sulla
macchina... Invece, si & accorto che non e cosi. Fare
una gara di 12 ore in due é una bella sfida ma non
siamo venuti qui per il risultato. Non ci siamo pre-
parati a dovere: ad esempio non abbiamo mai cor-
so insieme e non ci siamo neanche mai allenati sul
cambio pilota. Io sono arrivato senza
avere neanche un mio sedile. Ho cer-
cato di adattarmi a quello di Martin,
poi per fortuna qui ho incontrato un
amico che dopo aver fatto il sedile per
un altro team poi ha lavorato di notte
e lo ha fatto anche a me...».

- Pero le qualifiche sono andate be-
ne: hai siglato il terzo tempo.

«Avrei potuto fare la pole 2 volte, ma
con 70 macchine in pista ho dovuto
fare continui sorpassi. Sono contento
perché anche senza esperienza siamo
riusciti ad avere un ottimo bilancia-
mento della macchina. L'abbiamo re-
sa piu semplice da guidare, per Mar-
tin che non ha esperienza. E poi, essendo solo in
due abbiamo pianificato degli stint lunghi e quindi
soluzioni per avere minor degrado gommen.

- Avevi detto che questa prova sarebbe servita an-
che per verificare le tue condizioni fisiche. Come
ti sei trovato?

«Bene. Un po’ di ruggine c'é, pero ho avuto le rispo-
ste che cercavo. Ho qualche informazione in pit ri-
guardo a queste macchine ed al mio fisico. Perché

FACCIO IL PILOTA
MA LE DIFFICOLTA
LE HO ANCHE
NELLA VITA
COMUNE

DITUTI I GIORNI

da fuori non si vede ma quando guido ho dei limi-
ti con il braccio destro che purtroppo in certe occa-
sioni mi penalizzano. Pero sono soddisfatto, perché
il mio fisico ha reagito bene anche se ero stato fer-
mo molto tempo».

- E sei rientrato nella tuta che aveviin F. 1...

«Si, quando ho corso nei rally con la mia struttura
ero molto impegnato e mi ero trascurato. Finita la
stagione mi sono messo sotto e sono rientrato nel
mio peso forma. Ma anche nella preparazione devo
stare attento perché avendo un defi-
cit sul braccio destro, quello sinistro
deve compensare. Gli allenamenti
non possono essere troppo duri».

- C’é un margine di miglioramento
per il tuo braccio?

«Non lo so. Pero al di la del brac-
cio, che é stabile da un bel po’, ve-
do che sia dietro al volante che nella
vita quotidiana oggi riesco a fare co-
se che un anno fa non riuscivo a fare.
Penso che il cervello si abitui e trovi
delle strade alternative. Ad esempio,
io ho piu difficolta nella vita di tutti i
giorni, perché tante cose non riesco
pit a farle, o devo farle con il braccio
sinistro, ma non essendo mancino é difficile: la rac-
chetta da tennis con il sinistro la tengo, pero il mo-
do in cui riesco a giocare é molto lontano da quel-
lo di prima. Mi piaceva giocare a bowling e adesso
non lo faccio piu. Al di la del lato pilota c'e il lato
umano, che per me é pit1 importante: faccio il pilota
nei week-end di gara ma le difficolta le ho in ogni
momento della vitan.

- Nei mesi di riabilitazione si erano rincorse tante



voci sulle tue condizioni. Qualcosa ti ha dato par-
ticolarmente fastidio?

«Una cosa che ricordero sempre é che mentre ero
ancora in rianimazione un'infermiera mi annuncio
la visita di un amico giornalista. Invece a nome suo
entrarono tre suoi colleghi. Fui costretto a mettere
la telecamera per vedere chi entrava, perché tanti
si spacciavano per miei amici. Quando stai male gia
fai fatica a sopportare il dolore... e io avevo subito
tante lesioni e abbastanza complicaten.

- Quali sono i tuoi obiettivi adesso?

«Sono consapevole che non riusciro mai a torna-
re al livello di prima. Con lavoro, dedizione e anche
tanta pazienza posso arrivarci vicino ma negli an-
ni d'oro della F.1 ho fatto delle stagioni veramen-
te tirate, belle. Sbagliavo poco, ero al massimo del-
la forma ed ero sano al
100%. Ora non lo sono.
Pero il mio target € mi-
gliorare e cercare - nella
nuova realta - di avere
comunque delle soddi-
sfazioni».

- Hai dei programmi
per questa stagione?
«Sono in un momento di
riflessione: so bene co-
sa vorrei fare, ma non
posso ancora farlo. Vor-
rei continuare nei rally
perché ora potrei vede-
re cosa ho imparato dal-
le lezioni, toste, che ho avuto. Ma non ha senso cor-
rere in un Mondiale con i professionisti, non avendo
pari possibilita e con meno esperienza di loro. Ho
un obbiettivo per quest’anno che vorrei raggiunge-
re: ci vuole pazienza, fortuna... Ci sto lavorando da
due mesi. Anche se non ci riusciro, almeno avro il
cuore in pace per averci provato».

- Una stagione ad alto livello nel mondiale?

«Non ho detto questo. E un obiettivo particolare
che non riguarda necessariamente le corse. Posso
anche trascurare le mie ambizioni professionali di
correre tanto per massimizzare le possibilita di av-
vicinarmi a quell’obiettivo. Non voglio neanche dir-
lo che cosa ho in mente. E qualcosa con quattro
ruote pero...».

S0 CHE NON
TORNERO COME
PRIMA. VORRE

CONTINUARE

CON | RALLY

MA NON COSI

POLE SFIORATA
POI SI RITIRA
In queste immagini e
riassunto il week-end
del ritorno alle corse
in pista per Robert Kubica,
avvenuto alla 12 Ore
del Mugello della serie
Creventic con la Mercedes
Sls del team allestito
dal rallista Martin Prokop

- Tornerai alla F.1 come team manager?

«No, anche se la pazza idea di studiare da ingegne-
re I'ho avuta... Se fossi team manager organizzerei
delle giornate in cui gli ingegneri e lo staff diven-
tano piloti per un giorno. Secondo me il miglior in-
gegnere deve essere stato pilota, anche se non ad
alto livello, perché rappresenta gli occhi e il cervel-
lo del pilota fuori della macchina. Serve capirsi con
uno sguardo e trovare il feeling é difficile, come nel
matrimonio».

- Allora niente carriera da team manager...
«Soffrirei troppo a vedere gli altri correre! Forse a
40-45 anni, sapendo che comunque non potrei pit
correre io... E poi il tempo fa scordare molte cose e
addolcisce i ricordi. Io ho scelto i rally anche per un




discorso psicologico. Quando ero andato a prova-
re il Dtm, a Valencia, dove avevo provato la F.1 per
I'ultima volta, mentre guidavo ero I'uomo piu feli-
ce del mondo. Finito il test ho ripercorso le stesse
strade e sono tornato nello stesso albergo e mi ha
fatto male. Cosi ho cambiato ambiente. Mi sono po-
sto un obiettivo al livello di quello che avevo in E1,
ma in mondo diverso. E stata tosta, pero mi ha in-
segnato molto».

- Guardare la F.1 ti fa soffrire?

«La guardo perché ha fatto parte della mia vita per
tanto tempo. Tutto il resto era attesa o preparazio-
ne al Gp successivo. Non si puo scordare il passa-
to. E chiaramente ho delle sensazioni strane... Mi
sono allontanato apposta da quel mondo, non so-

NON POSSO
SFRUTTARE
LA ROTAZIONE
DEL BRACCIO.
LEF1 SONO

TROPPO STRETTE

no in contatto con nessuno, per scelta. Poi magari
un giorno decider¢ all'improvviso di andare a guar-
dare un Gp. Anche se io conservo ancora l'imma-
gine della F.1 degli anni belli. Non critico quella di
0ggi, pero sono state fatte delle scelte che secon-
do me non sono pro-piloti. La F.1 deve andare pitu
forte possibile, un pilota deve essere in grado di at-
taccare. Non devono essere delle gare d’'attesa, che
se spingi un giro rovini la gomma o metti in crisi i
consumi. E vero che il mondo deve essere piti puli-
to ma allora bisognerebbe limitare anche i voli de-
gli aerei... Durante la gara bisogna stare troppo ab-
bottonati e questo toglie ai piloti pit bravi lo spazio
per fare la differenzan.

- Con chi ti piacerebbe fare un duello fino alla ban-
diera a scacchi?

«Con tutti, vorrebbe dire che riuscirei a guidare
una E1... Ho corso tanti anni con Hamilton, con Ro-
sherg, fin da quando battagliavamo nei kart. Poi ci
siamo ritrovati, dieci anni dopo, in F.1. Quella é Ila
mia generazione... Vederli combattere per il mon-
diale é bello, non sono invidioso».

- Cosa ti manca per guidare la F.1?

«Ho un deficit di pro-supinazione: significa che non
posso sfruttare la rotazione dell'avambraccio. Se
I'abitacolo della F. 1 fosse piti largo potrei farcela, in-
fatti riesco a guidare le vetture a ruote coperte. Nel
2013 c’era stata una mezza idea di farmi provare
una F.1 ma non ho neanche approfondito: sarebbe
stata una cosa forte, emozionante, ma in quel mo-
mento sarebbe stato come darmi una coltellata».

- E adesso quel test lo faresti?

«Fare solo mezza giornata non ha senso. Bisogna
essere realistici. Al giorno d’oggi potrei guidare il
simulatore, come ho fatto nel 2013 per la Merce-
des, ma io sono un “puro” dell'automobilismo: vo-
glio correre, sudare... se finisco la gara e non sento
che ho dato il massimo non sono contento, al di la
del risultato. Sono quelle le sensazioni che cerco. E
dopo l'incidente non e stato semplice ritrovarle».

- Hai avuto incidente anche terribili, come quello
al Gp Canada 2007. Che rapporto hai con la paura?
«Bisogna essere consapevoli che il motorsport é ri-
schioso, anche se negli ultimi venti anni la Fia ha
fatto passi da gigante nella sicurezza. Ma quando
mettiil casco la paura non deve esistere, altrimenti
devi cambiare mestieren. ®




Renault

regina

CON LA RS01 S| IMPONGONO PASTORELLI-RAMOS-BRAAMS.
IN TOSCANA C'E STATA VERA BATTAGLIA. ECCO COM'E ANDATA

di Fiammetta La Guidara - foto FotoSpeedy

CARPERIA - Emozioni forti al Mugello |
con la 12 Ore Hankook, 2° round della
24 H International Endurance Series. Ben |
63 le vetture al via. Nel primo segmento di |

corsa, al comando si sono alternate la Mer-

cedes Sls Amg Gt3 del team Hofor-Racing,

I’Audi R8 Lms dell'Optimum Motorsport,

la Scg 003C della Scuderia Cameron Gli- |
ckenhaus e la Renault RS01 del Team V8 |
Racing, leader il venerdi sera. La Merce- |
des di Kubica-Prokop € stata costretta a
una lunga sosta ai box nelle prime fasi di |
gara per il cedimento della forcella della |
sospensione destra dopo il contatto al pri- |

mo giro con la Ferrari di Rory Butcher.

Il restart vede le vetture suddivise per
classe: A6-Pro, A6-AM, SP-X, 991, SP2 e |
cosi via fino alla A2, ciascuna nella posi- |
zione che occupava all'interno della pro- |
pria classe alla fine del primo segmento di |
gara. Al comando s'installa subito 1'Audi
R8 Lms del team britannico Optimum Mo- |
torsport, che mantiene laleadership finoa !

BEN 63 VETTURE

ALLA PARTENZA

Con la Renautt Rs01,
Pastorelli-Ramos e i
fratelli Braams si sono
imposti nella 12 Ore del
Mugello che ha visto al
via ben 63 vetture

AL TRAGUARDO

Gara: 1. Braams-Braams-Pasto-
relli-Ramos (Renault Rs01 Fﬂt3) 2 8
M.Kroll-C.Kroll-Eggimann-Heyer- :

Frankenhout (Mercedes Amg Gt3).

Le classifiche complete sono riportate alle pa 8081

! cold Mercatali, era leader della classe 991.
Fortunatamente nessuna conseguenza
i peripiloti. Altraguardo, alle spalle della
i Renault del team V8 Racing si piazzano la
i Mercedes del Team Hofor e la Lamborghi-
! ni Huracan del Grt Grasser Racing Team.
L'equipaggio dell'organizzatore Breukers
i sie piazzato al quinto posto della A6-Am,
i dopo tre ore perse per noie alla pompa di
| alimentazione.

! Podio quasi tutto tricolore nella SP3, con il
Team Nova Race capace di piazzare le due
i Ginetta Gb5 Gt davanti alla Seat Leon del
i Team Nkpp Racing.

i L'equipaggio vincitore dell'assoluta &
! composto da Max e Luc Braams, da Ni-
due ore dalla fine, quando per noie al cam-
bio deve cedere il passo alla Renault RS01 |
del team olandese V8 Racing. A un'oradal |
traguardo I'Audi - che era seconda - si fer- |
| ma frale Biondetti e la Bucine e viene tam- !
ponata dalla Porsche 991 Cup del team Di-
i namic, che prende fuoco: I'equipaggio di ;
Alex De Giacomi, Giovanni Berton e Nic- !

cky Pastorelli e Miguel Ramos. Al volan-
te di una Bmw M235 ha corso anche Lie-
sette Braams, moglie di Max e mamma di
Luc, seconda nella Cupl. Sofferente per
un tumore, ha annunciato che mercoledi
affrontera un delicato intervento chirurgi-
co, lanciando un bel messaggio sulla forza
positiva del motorsport. ®
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PRIMO PIANO

d’'1dentita
NEL NASCENTE VIVAIO DELLA 60 MINI MUOVONGO | PRIMI PASSI DIVERSI FIGLI
DI PILOTI IMPEGNATI NEL PANORAMA TRICOLORE. SCOPRIAMO CHI SONO

di Dario Lucchese

gola & valida. Eppure, quando si parla di cor-

se, spesso e volentieri c'e una corrisponden-
za perfetta tra genitore e prole. Difigli d'arte famosi
ce ne sono tanti, ma questa volta abbiamo voluto
perlustrare il panorama tricolore, scoprendo che, in
particolare nel karting, sono numerosissimi i nomi
illustri; specialmente nel vivaio nascente della 60
Mini, categoria che vede protagonistiitalentidido-
mani. Di questi, alcuni cominciano a farsi largo con
discreti risultati. Altri sono proprio agli inizi, ma il
tempo e soprattutto l'eta giocano a loro favore. Non
per forza pero, avere un papa pilota o ex pilota, puo

Tale padre, tale figlio... ma non sempre la re-

PIETRO
DELLI GUANTI

rappresentare un vantaggio. Ecco, pertanto, alcu-
ne norme fondamentali da rispettare: non essere
troppo invadenti, lasciare che i giovani facciano la
loro esperienza in pista senza eccessivi condiziona-
menti e, soprattutto, stare bene attenti a non bru-
ciare le tappe spendendo magari un capitale. Per
farla breve, I'esempio fortunato di Jos e Max Ver-
stappen, padre e figlio, ci sta tutto. Ma é il conte-
sto a volte ad ingannare. Nessuno nasce campione,
neppure chi ha avuto un padre per campione. Sa-
ranno il tempo, come si diceva, e i risultati a decre-
tare il definitivo verdetto. E se non andra bene, non
sara certamente il caso di farne un dramma.




DAMIANO
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KART D'IDENTITA

Quattro hambini da tenere d'occhio

Quale sara lo schieramento dei campionati tricolo-
ri di domani? Basta dare uno sguardo alla “entry
list” della Wsk o del campionato italiano kart per
scoprirlo. Andrea Kimi Antonelli (ogni riferimen-
to al ferrarista, assicurano i genitori, € puramente
casuale) ha solo nove anni e nel 2016 ha fatto il suo
debutto nella 60 Mini. La scorsa stagione ha con-
quistatoil titolo italiano e quello internazionale del-
la 60 Easy Birel. Un ottimo biglietto da visita per il
baby bolognese, intenzionato a seguire le orme di
papa Marco, protagonista nel Superturismo e ne-
gli anni d'oro del Civt, prima di vestire a tempo pie-
no i panni di team manager. Nel pit recente Trofeo
Margutti che si & disputato a meta marzo, Antonelli
¢ stato il piu veloce in qualifica e ha vinto una del-
le manche; non male, considerando che questa ¢ la
sua prima stagione nella categoria.

Il nome del potentino Vito Postiglione, con la Ebi-
motors campione nel 2012 della Carrera Cup Italia
e l'anno successivo vincitore del titolo del Gt italia-
no, & molto conosciuto. Un poco meno quello del fi-
glio Luigi Postiglione, 13 anni, da poco approdato
nella Rotax Junior, dopo avere fatto tutta la gavet-
ta nelle categorie minori. Assieme a loro c'e Pietro
Delli Guanti, 12 anni compiuti solamente a gen-
naio. Nel 2015, il puglie-
se ha portato a casa un
primo porto nella Rok.
Questa per lui sara 1'ul-
tima stagione nella 60
Mini, prima dell'ambi-
to passaggio alla Ok Ju-
nior. Lo scorso febbraio,
sulla pista di Castellet-
to di Branduzzo, nel pri-
mo dei quattro round
della Wsk Super Master
Series, ha colto un ottimo quinto posto assoluto su
72 partenti con il team Baby Race. Di certo puo an-
darne ben fiero il papa Roberto, pilota moto passa-
to poi alle auto, prima nei rally e in seguito anche
in pista in cui nel 2012 ha conquistato il secondo
posto tra le “Cup” nell'International Gt Sprint con
la Ferrari del team Kessel Racing, approdando suc-
cessivamente nel Trofeo Maserati e nel Lamborghi-
ni Blancpain Super Trofeo Europa.

Chi cerca gloria nella 60 Easy € Damiano Puccetti,
dieci anni, praticamente alla sua prima vera stagio-
ne nei kart. Suo padre Michele ¢ uno dei protago-
nisti della Clio Cup Italia. Nel 2015, con la Rangoni
Corse, Puccetti senior e stato fino all'ultimo in lizza
per il titolo (che & andato poi a Simone Iacone) chiu-
dendo quinto in campionato, dopo che nel 2014 era
riuscito a centrare con la stessa squadra il quarto
posto e una vittoria a Imola. Il pit1 grande di tutti &
Alex Irlando, 15 anni, figlio dello scalatore Pasqua-
le, quest’anno al suo debutto nella categoria KZ2.
Lo scorso anno ha vinto il mondiale Rotax Max 125
e il suo obiettivo & quello di continuare a fare espe-
rienza prima di voltare pagina e debuttare in auto.
Un altro nome illustre & Enzo Trulli, figlio di Jarno,
che nei kart ha fatto gia diverse apparizioni, come
in passato i vari Giuliano Alesi, Mick Schumacher e
cosi via dicendo. Ma quella € un'altra storia. ®

ANTONELLI,
POSTIGLIONE,
DELLI GUANTI

E PUCCETTI:
QUANDO I PAPA
CONTAGIANO
| FIGLI

adesso parola
1

CO CHE COSA PENSANO DE| LORO FIGLI QUATTRO PAPA DA CORSA:
IMPORTANTE E AVERE UN ATTEGGIAMENTO OBBIETTIVO>

ipapa “famosi” dei loro figli? Abbiamo parlato con alcu-

nidiloro e cio che &€ emerso € un grande senso di responsabilita e rispetto.

questo caso l'esperienza aiuta a capire. Ma non sempre i genitori, riescono

omprendere effettivamente cosa sia piu giusto fare per non creare intralcio
lavoro del team. La parola, pertanto, ai papa da corsa...

MARCO NTUNLLI _
«Kimi sogna il Dtm
ha gia le idee chiare»

«La cosa piu importante é che i genitori siano pre-
senti in pista, ma che abbiano sempre un atteggia-
mento obiettivo verso i loro figli. Vedo molti papa
che siaffannano a trovare sempre una giustificazio-
ne quando il figlio non riesce ad andare come do-
vrebbe. Questo non va bene, perché bisogna fare
ragionare i ragazzi, fargli capire che per diventare
pilota e per crescere bisogna prima di tutto sapere
fare critica di se stessi. Il kart, come tutti gli sport,
é formativo perché da ai
bambini un obiettivo da
raggiungere. Un obiet-
tivo che per mia convin-
zione dovrebbe esse-
re condiviso con gente
esterna alla famiglia,
perché solo cosi si im-
para a relazionarsi con
gli altri. Che i genitori
vengano alle gare puo

MARCOS PROVIENE DA UNA FAMIGLIA CHE CORRE IN V8 SUPERCARS
Flack australiano d’'Italia

I

Andrea K. Antonelli

In Italia, uno dei protagonisti della 60 Mini & il giovane Marcos Flack, pilota
in grande ascesa del team Gamoto Racing-Crg. Tutto nella norma, insom-
ma, se non fosse che l'australiano proviene
da una famiglia da corsa molto famosa dalle
sue parti. Suo padre Damien, pilota della V8
Supercars, ha avuto il proprio attimo dimas-
sima notorieta durante la Bathurst 1000 che
si e disputata lo scorso anno sull'insidioso
circuito di Mount Panorama, quanto la sua
vettura e stata tamponata da quella del fra- L.
tello Adrian in pieno rettilineo, dando vita i’y ¥ gl
a una terrificante piroetta conclusasi con /
la vettura in fiamme oltre le protezioni. Ri-

sultato: qualche costola rotta e un polmone

perforato. Eppure il giovane Marcos € uno dei piloti pit disciplinati del cam-
pionato, smentendo di fatto il detto “tale padre, tale figlio”.

~ 8



ROBERTO DELLI GUANTI

andare bene, ma senza mai mettere il fiato sul col-
lo ai propri figli. Per mia scelta e non solo per man-
canza di tempo, non vado sempre in pista quando

«I miel sponsor li ho
corre Andrea, ma sono contento che lui sia li con gli s, B g 1rati a Oberto )]
altri. Almomento la sua € una passione, una “ragio-

ne di vita” che diventa anche uno stimolo quando pietro Delli Guanti | «Dallo scorso anno ho passato tutti i miei sponsor a
si trova a dovere recuperare con lo studio i giorni in anti | Pietro. Ogni cosa e incentrata su di lui e il mio pro-

cui é costretto ad assentarsi dalla scuola. Ci mette RQbeItOEell_GL— gramma nel 2016 si limitera a qualche gara. Ovvio

impegno, i voti sono ottimi e nei weekend impara _“ NF 'f’% che nel mio caso specifico sia maggiormente av-
tante cose. Non mi interessa che faccia carriera: se | 258 g vantaggiato, perché conoscendo I'ambiente riesco
un giorno smettera, siricordera di questo momento P s & §% a percepire meglio rispetto agli altri genitori le co-
in modo positivo. Altrimenti meglio... Il suo sogno S 4 l4WE-  se giuste o shagliate. Cio lo conferma il fatto che

e il Dtm. Ha le idee gia chiare. Secondo me il per-
corso ideale ¢ il kart, poi uno o massimo due anniin
monoposto, se interpretate in maniera giusta, sen-
za spendere troppi soldi in giornate di test o doppi
programmi, e infine le Gt, per esempion.

MICHELE PUCCETTI _
«Damiano ha la mia
stessa passione»

«Il ruolo di padre, per un pilota che vede nascere
la carriera di suo figlio,
non é semplice. Perché
l'attaccamento viscera-
le a volte puo essere un
problema. La condizio-
ne migliore, a mio pa-
rere e quella di mette-
re il proprio figlio nelle
mani di qualcuno che lo
possa seguire in pista.
E necessario fare sen-
tire il meno possibile la
propria presenza e capi-
re che non é sempre ve-

10 che se va piano é col-
pa del kart e se va forte
é solo merito suo. Dei
miei tre figli Damiano é
quello che, seguendomi
sui vari circuiti, ha avu-
to trasmessa maggior-
mente questa passio-
ne. Purtroppo gli sforzi
economici non sono in-
differenti, tanto che ini-
zialmente avevo anche
pensato di appendere
il casco al chiodo, an-
che se poi sono tornato
sui miei passi. Per Damiano, di certo non immagino
una carriera in F.1. Ma cio che mi fa piacere é che
si diverta facendo uno sport individuale molto du-
10, in grado di formarti nel carattere, che ti permet-
te di crescere come pilota, ma anche come perso-
na. Se dovessi immaginare il suo futuro, lo vedrei
meglio nelle ruote coperte, dove non si spendono
delle cifre esorbitanti. In famiglia siamo fortunati,
perché anche la mamma e contenta. Per tutti noi e
una nuova avventura, a prescindere dal responso
del cronometron.

in soli 2 anni ho messo mio figlio nelle condizioni
di inserirsi tra i primi 6-7 piloti a livello internazio-
nale. Lui e bravo, ma da parte mia ci ho messo I'e-
sperienza, per capire come cucire il rapporto con il
team e trovare cosi all'interno della squadra I'equi-
librio ideale. Sono felice nel vederlo correre, anche
perché non era scontato che venendo in pista con
me si appassionasse a questo sport. Invece é sta-
to proprio Pietro a chiedermi di salire per la prima
volta sui kart, probabilmente per sfogare quel de-
siderio di agonismo che, vedendomi correre, ave-
va fatto suo».

VITO POSTIGLIONERSSSSS .
«Su Luigi non faccio
nessuna pressione

«Ho messo Luigi sui kart quando aveva 5 anni. Pri-
ma nella 50 Baby, poi nella 60, fino alla Rotax Junior.
Peccato che questo sia uno sport che oggi € arrivato
ad avere dei costiinaccessibili. Alcuni team per una
gara nella categoria Mini arrivano a chiedere fino a
8mila euro. Cifre che salgono sensibilmente quan-
do si continua ad andare avanti nelle varie classi.
Nel kart, per stare al passo degli altri, devi arriva-
re in circuito il mercoledi, saltare 4 giorni di scuola
e questo a volte non va bene. Quella di mio figlio &
una passione che e nata per riflesso, dal momento
che a casa si parla quasi sempre di corse. Nel suo
futuro potrebbe essercila F.4. Ho sempre cercato di
trasferirgli il mio amore per le gare, ma la sua deve
essere prima di tutto una scelta spontanea. La cosa
pit importante é che si diverta. Il ruolo del genito-
re deve essere solo quello di mettere tranquillita al
ragazzo quando si é in pista. La pressione lo porta
solo ad innervosirsi e a commettere errori. Bisogna
ricordarsi che i giovani devono ancora fare espe-
rienza. Poi, se hanno del talento, si vedra. Se uno é
portato e gli piace te lo dimostra velocementey.




EBIMOTORS CON I CURT]

Il team Ebimotors ha
comunicato anche il secondo
equipaggio con cui sara
presente quest’anno

nella classe Gt Cup del
Tricolore Gran Turismo.

A portare in pista una
Porsche 997 ci saranno
infatti Carlo e Lino Curti, in
arrivo dal Trofeo Maserati.
Oltre ai due fratelli milanesi,
la squadra di Cermenate
aveva in precedenza
ufficializzato il nome di
Tommy Maino.

VALLI SU BMW Z4

Lo scorso anno secondo
assoluto in coppia con
Vincenzo Montalbano nel
Cite, Stefano Valli portera
in pista a Imola, nel primo
appuntamento della Coppa
Italia Gran Turismo, la Bmw
Z4 Gt3 ex Roal Motorsport.
Il pilota sammarinese della
Zerocinque Motorsport,
svolgera un test ad Adria
questa settimana.

Al via della Coppa Italia
Gran Turismo ci sara
anche il team Black Bull
Swiss Racing. La squadra
elvetica, al proprio ritorno
nella serie, potra contare su
Andrea Invernizzi, il quale
disporra di una Ferrari 458
Gt3. Si ricompone pertanto
il binomio che nello stesso
campionato aveva gia
conquistato il successo nel
2014.

COLOMBINI IN RS

Giorgio Colombini e Gustavo
Sandrucci si alterneranno

al volante della Clio 2.0
aspirato che il team Melatini
Racing schierera in pista
nella Rs Cup fin dal primo
appuntamento di Imola.

Per il primo si trattera del
debutto nel campionato di
Peroni, mentre Sandrucci

vi aveva gia preso parte lo
SCOISO anno.

AUTOSTAR RISPONDE

Tra gli altri team attesi
quest’anno nella Rs Cup

c'é anche I'Autostar, un
nome ormai abbastanza
noto nella serie monomarca.
La squadra piemontese

si & accordata per la
stagione 2016 con Adriano
Bernazzani, in arrivo

dall’ Alfa Race Championship
in cui ha militato la scorsa
stagione.
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DEBUTTO SUPER NELLAUSTRALIAN GT

Montermini ok
con la 488 Gt3

Subito in evidenza la Ferrari 488 Gt3 del Vicious Rumor Racing,
in occasione del suo debutto nell'appuntamento di Melbourne
del campionato australiano Gt, dove a portarla in pista sono sta-
ti Andrea Montermini ed il danese Benny Simonsen. Il modenese
si & fermato a un passo dalla pole, sfumata solo per una bandiera
gialla. In gara-1 ha rimontato da nono a terzo e in gara-3 ha taglia-
to il traguardo primo, cosi come ha fatto Simonsen in gara-2, an-
che se entrambi non sono risultati ufficialmente vincitori per via
di un farraginoso sistema di handicap tempo. Meno fortunato il

weekend della “488" della Maranello Motorsport affidata a Tony

D’Alberto e Peter Edwards.

UNA GT-R NISMO NEL TRICOLORE
Drive Technology-Nissan e fatta

Drive Technology Italia di-
venta team official client del-

terra a inizio settimana, dopo
uno shakedown a Snetterton,

la JRM, schierando nel Tricolo-
re Gt una Nissan Gt-R Nismo
Gt3 nella versione piu evolu-
ta. La squadra di Marco Pan-
zavuota (presente anche nella
Gt Cup con due Porsche 997),
ricevera la vettura dall'Inghil-

LANCPAIN E GT [TALIANO NEI PROGRAMMI 2016

oal punta in alto

team Roal Motorsport rientra in pianta stabile nel tricolor
t e lo fa schierando la nuova Bmw M6 Gt3 nella classe mag
iore con una coppia di piloti esperti: Comandini e Cerqui, ¢
ssieme alla squadra di Ravaglia ha vinto il titolo tricolore 20
ella Superstars, facendo il suo debutto l'anno seguente n
tcc. L'impegno 2016 della Roal Motorsport con la nuova ve:
ra bavarese, sara rivolto anche alla Blancpain Gt Series Er
rance Cup, in cui sara presente con l'equipaggio format
a Stefano Colombo, Giorgio Roda e 1'olandese Max Koebolt

per poi scendere in pista per
un test il 24 e 25 marzo a Mon-
za, sede del primo atto 2016,
dove la Nissan ha gia corso nel
Blancpain ed € quindi in pos-
sesso di tutti i dati utili. Da de-
finire ancora l'equipaggio.

 EUROFORMULA OPEN
- Pulcini ancora

] AN

1l piu veloce

‘ Dopo aver brillato nei test del
Paul Ricard, dove ha vinto una
delle due gare della Winter Se-
ries, Pulcini ha svettato anche
nell'ultimo test pre-stagionale
dell’EuroF.Open che si & svolto
la scorsa settimana a Barcello-
na. Il romano del team Campos
Racing e risultato il piu veloce
con il tempo di 1'38"751, pre-
cedendo i compagni di squa-
dra Fukuzumi e Menchaca. No-
no responso per Fioravanti con
la Dallara F312 della Rp Mo-
torsport, mentre su una delle
vetture della Dav Racing si so-
no nuovamente alternati i fra-
telli Cazzaniga.

TEST SUPER FORMULA
Nakajima piu
veloce a Suzuka
Sono stati 20 i piloti impegna-
ti a Suzuka nei primi test sta-
gionali della S.Formula giappo-
nese, che si sono svoltiil 14 ed
il 15 marzo. Imprendibile il pri-
mo giorno sul bagnato il tede-
sco Lotterer (Toyota), autore di
2'68"761, quasi un secondo e
mezzo piu veloce di Kobayashi
e del campione in carica Ishiu-
ra. Nella seconda giornata, con
l'asciutto, a svettare & stato
a sorpresa Nakajima (Honda)
con 1'36"706, davanti a Koba-
yashi, Ishiura e Lotterer. Anco-
ra non a suo agio il debuttante
Vandoorne, decimo con il Team
Dandelion Racing.

 DEBUTTO SULLA LIGIER
- Mondini e Roda
nella Elms

Saranno Giorgio Mondini ed
Andrea Roda i piloti con cui il
team Eurointernational punte-
ra in alto quest’anno nell'Elms,
in cui si presentera al via della
classe Lmp3 con due nuove Li-
gier Jsp3. Per Mondini si tratte-
ra della seconda stagione con-
secutivatralefiladella squadra
di Antonio Ferrari, con cui nel
2015 ha vinto il tricolore Proto-
tipi. Roda ha invece fatto il suo
debutto nella categoria proprio
nel 2015 prendendo parte alle
gare del Red Bull Ring, Paul Ri-
card ed Estoril con una Ligier
Jsp2 dell’Algarve Pro Racing
ed ottenendo un miglior setti-
mo posto in Portogallo.
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20 VETTURE AL VIA
Al Mugello il
Bop Euro Series

Si sono svolti al Mugello i test

ufficiali della Euro Series by !

Nova Race finalizzati ad indi- |

viduare il nuovo BoP del cam- |

pionato che partira da Bar- |
cellona a inizio aprile, dove si

attende uno schieramento di !

20 vetture. A svolgere il ruo-

lo di tester & stato Luca Ran- |
goni, sotto la supervisione del

responsabile tecnico Marco !
Petrini. Perl'occasione sisono

ta G50, diverse G55 (una por-
tata in pista da Ginetta Uk),

Claudio Formenti, la Mégane

della Reiter.

TRE PUNTE PER LAMC
Gear Works
debutta in Clio

Si comincia a definire lo schie-
ramento della Clio Cup Ita-
lia, che scattera da Imola nel
fine settimana del 2 e 3 apri-
le. La novita assoluta € quel-
la del team Gear Works, che
entrera nel monomarca schie-
rando una vettura per Matteo
Poloni. Tre punte per la Mc
Motortecnica, che ha confer-
mato la propria partecipazio-
ne di Massimiliano Danetti,
Paolo Gnemmi e Lorenzo Val-
larino. Nei prossimi giorni, an-
che i team Rangoni e Compo-
sit dovrebbero svelare le loro
“carte” in vista dell'imminen-
te stagione.

GT ITALIANO
Linossi prova la
Lamborghini

Dopo due stagioni positive

nella Nascar Whelen Euro Se-

ries, Francesca Linossi € in-

tenzionata a fare il suo rien- !
tro nel Campionato Italiano :

Gran Turismo. In quest’ottica
la bresciana, 23 anni, nei gior-
ni scorsi ha svolto un test sul
circuito di San Martino del La-

go al volante di una delle Lam- :
borghini Huracén in versione !

Super Trofeo che il team An-

tonelli Motorsport schierera |

al via della nuova classe Su-

per Gt Cup. Il suo programma
2016 non é stato tuttavia anco-
ra definito.

- OCCHI PUNTATI SULLA PEUGEOT 308

viste in azione quattro Ginet- :

Ter a Valencia

le Bmw ex Superstars della !
W&D, la Seat Leon Racer di e]:. il “Balance”
della Zero Racing e una Ktm ! p :
La Tcr Series si & data appuntamento a Valencia per realizzare il
nuovo BoP sotto la guida del dt Umberto Fasolo. In pista Nico- !

la Larini, che ha provato le varie Alfa Romeo Giulietta, Honda Ci-
vic, Opel Astra, Peugeot 308 Racing Cup, Subaru STi, Volkswagen
Golf Gti e Seat Leén. Alcuni team, tra cui Target, B3, Jas, Leopard, |
Top Run e Romeo Ferraris, ne hanno approfittato per effettuare :
stata la Peugeot 308 seguita in
,con il giovane Aurélien Comte |
al volante nell’ottica di un possibile debutto. Intanto il Craft Bam-
boo ha confermato Pepe Oriola, James Nash e Sergey Afanassiev |
sulle Seat, mentre sulle Honda Civic by Jas del West Coast Racing
ci saranno ancora Gianni Morbidelli e Kevin Gleason, raggiunti

deitest. A catturare l'attenzione e
Spagna dal Sébastien Loeb Racing

dal finnico Aku Pellinen.

NEI TEST DI BARCELLONA ANCHE LE BMW M6
Gt Open, Aston Martin davanti

Alcuni dei team che prende-
ranno parte all'International
Gt Open sono scesi in pista a
Barcellona, la scorsa settima-
na, per svolgere due giornate
di test. Con I'Aston Martin del
Tf Sport piu veloce con Han-
key-Soluc, a destare maggiore

mg Class

1 Marchio. La manifestazione
€ svolta domenica 20 marzo
concomitanza con la secon-
edizione della MMG Clas-
, 'appuntamento di regola-
a per autostoriche annesso
la Coppa Michele e Manue-
Ghini, il cui scopo primario
di raccogliere fondi da de-
lvere alla cura oncologica
in particolare, quest’anno,
'Ospedale Santa Maria del-

LATA UNA ROTATORIA A LAMBORGHINI

omune di Cento ha intitolato una rotatoria a Ferruccio La:
rghini, in occasione dei 100 anni dalla nascita del fondato

interesse sono state le nuove |
Bmw M6 Gt3 che il Teo Martin |
Motorsport aveva appena avu- |
to in consegna. In azione con la !
compagine spagnola si sono vi- 5
sti Miguel Ramos, Gustavo Ya-
caman, Fernando Monje e l'ex-
pilota di Gp2 Roldan Rodriguez.

ica Cent

2 MY €l st
& MMG; €l AT
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CALENDARI ACI
Cambiano i calendari tricolori
F.4, Turismo, Seat Ibiza

e Leon. L'appuntamento

di Adria, inizialmente
previsto il 9 ottobre, viene
infatti anticipato all’'8
maggio. La tappa di Monza
in programma a maggio
slitta invece al 30 ottobre,
a chiusura di stagione.
Restano invece confermate
tutte le altre date.

LOTUS, C'E ESSECORSE

Prime conferme per la
Lotus Cup Italia 2016.

A meno di un mese dal
primo appuntamento di
Adria, il team Essecorse
ha ufficializzato il proprio
impegno nel monomarca
riservato alle vetture della
Casa di Hethel. Con la
squadra emiliana saranno
quest’anno al via Filippo
Manassero, Giacomo
Stratta e Mario Minella.
Quest'ultimo prendera parte
solo a tre appuntamenti.

Nel 2016 fara qualche
apparizione nelle gare di
velocita in salita anche Lucio
Da Zanche, plurititolato

con le autostoriche nei

rally. Il bresciano, tre volte
campione italiano e vincitore
del titolo europeo nel 2014
con la Porsche 911, prendera
parte ad alcune cronoscalate
(tra cui la Malegno-Borno) al
volante della Osella Fa30 del
Team Faggioli.

La categoria Boss Gp si
prepara in vista del primo
appuntamento stagionale,
in programma il 17 aprile

ad Hockenheim. La serie
riservata alle monoposto piu
potenti (Formula 1, Champ
Car ed Indy anni '90, GP2 di
precedente omologazione,
Superleague e F.Renault 3.5)
fara tappa due volte in Italia,
a Monza (3 luglio) e Imola (9
ottobre).

DEV PERONI AL TOP

Grande esordio nel VdeV
2016 per la Ts Corse. 11
team di Turchetto si &
imposto nelle prime due
gare del round inaugurale
di Barcellona con Alexander
James Peroni. Il rookie
australiano, in arrivo dalla
F.4 tricolore, ha chiuso

poi secondo in gara-3 ed

€ attualmente leader del
campionato.




Top Gear

all 1taliana

FORMAT ORGINALE MA ADATTATO NEL NOSTRO PAESE.
A PARTIRE DAL 22 MARZ0 (ORE 21,10) IN ONDA SU SKY

di Dario Lucchese

n pilota, un giornalista ed uno dei guru del-

la ristorazione a livello mondiale: in comune
hanno il carisma e la passione per le auto ed i mo-
tori. Un trio formidabile per simpatia, competenza
e notorieta, dal momento che i personaggi in que-
stione sono Davide Valsecchi, Guido Meda e quel
Joe Bastianich che il grande pubblico ha imparato
ad amare ed odiare nel suo ruolo di giudice severo
ed inflessibile del programma di successo Master-
Chef. Tuttiloro, assieme, saranno l'anima della pri-
ma edizione in assoluto di Top Gear Italia: sei pun-
tate settimanali prodotte da Toro Media ed in onda
su Sky Uno HD e in simulcast su Sky Sport 1 HD, a
partire da martedi 22 marzo alle ore 21.10. Il format
televisivo piu conosciuto oltremanica (dove nacque
nel 1977) e non soltanto, dal momento che la Bbc lo
distribuisce in 212 paesi con una platea di circa 350
milioni di spettatori, sbarca pertanto anche in Ita-
lia. Dal 2007, il programma é diventato un format ed

ATTENTI
A QUEI TRE

Sara il trio composto
da Davide Valsecchi, Guido
Meda e Joe Bastianich
a condurre la prima
edizione della versione
italiana di Top Gear, il
format televisivo piu
conosciuto oltremanica che
la Bbc distribuisce in 212
paesi con una platea di
circa 350 milioni di
spettatori. L'ltalia diventa il
secondo paese europeo a
produrre un adattamento
del format

¢ stato riproposto in differenti versioni in Austra-
lia, Russia, Stati Uniti, Corea, Cina e, a partire dallo
scorso, anche in Francia.

L'Ttalia diventa dunque il secondo paese europeo a
produrne un adattamento. Il format e infatti quel-
lo originale, ma calato in un contesto nostrano. Top
Gear Italia manterra sia I'ambientazione, che la ti-
pologia delle rubriche del programma che, per 13
anni, ha visto alla guida i conduttori Jeremy Clar-
kson, Richard Hammond e James May. L'eclettici-
ta di Valsecchi, campione 2012 della Gp2 Series e
successivamente tester del team Lotus F.1, 'esu-
beranza e la professionalita di Meda, capo della di-
rezione Motori e vice direttore di Sky Sport, oltre
all'ironia di Bastianich costituiscono una garan-
zia di divertimento, nel pieno spirito “dissacrante”
che ha da sempre contraddistinto la trasmissione.
Con loro non poteva mancare la figura misteriosa
di Stig, il test driver dall'identita segreta e icona
di Top Gear in tutto il mondo. Il lancio della prima
edizione di Top Gear Italia si e svolto la scor-
sa settimana presso il Centro di Guida Si-
cura Aci di Arese ed ¢ in questo contesto
che sono stati svelati anche i nomi degli
ospiti che si succederanno in studio nel-

le sei puntate, proprio come nell'edizione
originale: dall'attrice Cristiana Capoton-

di, ai cantautori Max Gazze, che vanta /
varie esperienze al volante, e Massi-

mo Cremonini. Proseguendo con gli
attori Alessandro Borghi e Alessan-
dro Roja, il comico Claudio Bisio, ei |
The Jackal. \
Per questa prima serie di Top Gear
Italia sono state impiegate 29 vettu-
re. Siva dalla Ferrari 458 Speciale alla
McLaren 6508, la Jaguar F Type-R Spi-
der, la Pagani Huayra, la Rolls Royce
Phantom Drophead Coupe, la Zaga-
to Mostro Powered By Maserati, fino
alle pit comuni Ford Focus, Renault
Espace e persino la Fiat Panda 4X4
prima serie. Il circuito per le prove di
Top Gear Italia, con annesso studio,
e stato realizzato presso l'aeropor-
to di Cerrione, in provincia di Biella,
ed é lungo 2,3 Km con un rettilineo di
800 metri e 14 curve, ma sono nume-
rose anche le sfide “al limite dell'im-
possibile” ambientate in esterno,
dai tornanti delle Dolomiti alle piste
di sabbia del Marocco, fino al caoti-
co traffico cittadino. Tutto, insomma,
nello stile dell'autentico Top Gear. ®

ITALY |l
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Fluidodinamica
ecco le applicazioni

L'Universita Niccold Cusano analizza come la scienza
sostiene 'evoluzione dell'industria automobilistica

Jutilizzo della simulazione flui-
dodinamica ha avuto, in questi
ultimi anni, un impatto devastante
nello sviluppo di un nuovo modello
in ambito automobilistico. Prima di
elencare i vari ambiti in cui la simu-
lazione numerica gioca un ruolo im-
portante, uno dei temi al centro della
ricerca dell'Universita Niccold Cusa-
no, vale la pena in-
trodurre una defi-
nizione corretta di
tale metodologia.
La fluidodinami-
ca & quella scien-
za che si occupa di
studiare il moto dei
fluidi, la simulazio-
ne fluidodinami-
ca & un settore del-
la fluidodinamica,
prettamente appli-
cativo, che si occu-
pa di analizzare un
efflusso reale in tre
passi. Il primo & l'analisi fisica del fe-
nomeno, cioe la comprensione del fe-
nomeno fisico che si vuole analizza-
re e la sua traduzione in un sistema
complesso di equazioni matemati-
che. Il secondo consiste nella risolu-
zione del sistema matematico, men-
tre I'ultimo nell'analisi dei risultati e
nell'identificazione di cosa cambia-

re nel sistema fisico iniziale per mi-
gliorare le prestazioni del dispositi-
vo oggetto dell'analisi. L'alternativa
alla simulazione ¢ la sperimentazio-
ne che prevede la costruzione fisica
del dispositivo e la successiva speri-
mentazione in un opportuno labora-
torio. Come in tutte le cose, ogni stra-
tegia di analisi ha lati positivi e lati

negativi. Un approccio prettamente
sperimentale ha costi e tempi molto
elevati se confrontati con quelli rela-
tivi a una simulazione, basti pensa-
re che una variazione geometrica da
una parte prevede la costruzione di
un nuovo prototipo dall’altra una mo-
difica CAD. Per contro una sperimen-
tazione, quando € ben fatta, & esen-

te da ipotesi semplificative, quindi si
discosta dalla realta unicamente per
gli errori di misura, mentre il passag-
gio dal sistema fisico a quello com-
putazionale inevitabilmente compor-
ta l'assunzione di alcune ipotesi che
andranno certamente a influenzare il
risultato finale. Di solito, nello svilup-
po di un dispositivo, si comincia con
un'analisi numerica parametrica, fi-
nalizzata a una riduzione delle pos-
sibili configurazioni del dispositivo;
una volta ridotti a qualche unita i pa-
rametri liberi si pud procedere a una
finale definizione del prototipo per
via sperimentale. E importante rile-
vare, che questa metodologia di svi-
luppo, oltre che a una riduzione dei
costi, consente una drastica diminu-
zione dei tempi di sviluppo, consen-
tendo quindi la rapida immissione di
nuovi modelli sul mercato. Nell’'ambi-
to dei problemi analizzabili median-
te metodologie di simulazione, risul-
ta di particolare importanza l'analisi
dell'aereodinamica esterna del vei-
colo, cioe della determinazione del-
le forze che vengono scambiate tra il
fluido e la vettura durante il suo mo-
to. Un'analisi di simulazione fluidodi-
namica, permette l'ottimazione delle
forme della vettura, tale attivita con-
sente anche di valutare le forze che
il fluido esercita sul veicolo in varie
condizioni di marcia permettendo
quindi anche l'ottimizzazione dell'as-
setto. In figura sono riportate le linee
di flusso su un veicolo sportivo, sino-
ti il lavoro fatto sulla geometria per
evitare punti di distacco della vena
fluida prima della fine del veicolo; se
presenti tali distacchi, contribuisco-
no in modo rilevante alla riduzione di
carico aereodinamico con una conse-
guente riduzione della stabilita della
macchina.

a cura del Professor Gino Bella,

Docente ordinario di macchine a fluido
Universita Niccolo Cusano
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di Andrea Cordovani

\ ally e pista. Traversi e secondi da limare.
=L Scene dure, sfide clandestine, gare reali.
La storia di una famiglia molto sgangherata

'»- ' ‘ dentro a un film che ha come contesto le corse auto-
I“‘".‘ a4 " ‘ .‘ "' ‘ " mobilistiche e un pgrsonaggio tragicomico al cen-
tro della trama. Ex pilota, caduto nella trappola del-
la droga prima costretto e poi pronto a un riscatto.
E tutto questo Veloce come il vento il film di Mat-
teo Roveri con Stefano Accorsi e Matilda De Ange-
lis, grandi protagonisti che interpretano due fratelli
agli antipodi cresciuti nel mondo delle competizio-
ni. Lui si chiama Loris,
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SPRATS A UNE TGRS vena & un ex rallista che fa a
“a i i

mmﬂmunr:,twuLcm TALLANG pugni con la vita, dro-

ek 1 1 i 1

“UNG STREPITOSO STEFANC ACCORSE gato e inaffidabile. Lei,

BB e Giulia, un talento ecce-
zionale che a soli 17 an-
ni partecipa al campio-
nato italiano Gt, sotto la
guida del padre. Ma poi
tutto cambia...

Del film che e stato gira-
tonel corso del 2014 an-
che in tutti i week end

s secons del tricolore Gt e uscira
VELOCE al cinema il prossimo 7

COME JL ;| aprile ne abbiamo par-
/ lato con Stefano Accor-
ST | si, il 4benne attore emi-

liano che sul set € un

DAL 7 APRILE personaggio oltre ogni

AL CINEMA limite e non solo per uno

“Veloce come il vento” straordinario sesto sen-

uscira al cinema dal 7 so per la guida. «Questo

aprile e si sviluppa su & un racconto ambien-

questa trama: Giulia tato nel mondo delle

viene da una famiglia corse ma anche la sto-

che da generazioni ria di una famiglia che

sforna grandi piloti. con la morte del padre

WL EAEEATNIGEEEN  rischia di perdere tutto,

17 anni corre in Gt sotto con la casa ipotecata -

la guida del padre sottolinea - Una vita ri-

Mario. Ma un giorno baltata dall'arrivo di Lo-

- o tutto cambia. Papa ris, ex pilota 40enne con
—pL muore e nella vita di problemi di droga che,
Giulia arriva come un dopo il trambusto ini-

ciclone Loris, ex pilota ziale, aiutera a cresce-

SLECORSE AUTOMOBILISTICHE SONG IL CONTESTD Tl
E UN PERSONAGGIO TRAGICOMICO E AL CENTRO G s o

di guida. Nella difficolta

DELLA TRAMA E STEFANU ACCURSI' LURIS DA PILUTA pit estrema questa famiglia trovera la forza per ri-

unirsi dando vita a una vera e propria rinascitan.

e e ——

- Gia, parliamo un po’ di Loris...

«E un ex pilota di rally, uno che andava forte al tem-
po dei Gruppo B ma che poi é inciampato nella dro-
ga, é uno che ha rifiutato il rigore della vita da pi-
lota. Loris ha un animo infantile. Lui é caduto negli
eccessi per non vivere le regole, ha scelto la droga
per fuggire dalla vita e dai ricordi. E da qui che ab-
biamo costruito il personaggio. Ed e stato un lavo-
ro durissimo ma appassionante e tremendamente
complesso. Non doveva solo essere la caricatura di
un personaggio. C'é stato uno studio approfondito,



VELOCE COME IL VENTO

ci siamo documentati molto. I capelli lunghi, i denti
marci, i tatuaggi. Per diventare Loris ho fatto a una
dieta drastica, perdendo piu di 10 kg in un mese.
Un dimagrimento terribile: ho iniziato le riprese del
film consumato e fragile emotivamente».

- Veloce come il vento & anche un grande spot per
le gare in pista italiane, un pianeta sconosciuto al
grande pubblico...

«Si nel film c’é il mondo del tricolore Gt. Si vedono
tante scene di gara. Le riprese sono state effettuate
negli stessi week end in cui si disputavano le corse
valide per il campionato italiano Gt. Tutti sono sta-
ti di grande supporto. E stata una bellissima espe-
rienza in una serie poco seguita dai media ma molto
performante. E poi in quel contesto ho avuto modo
di girare in pista con bellissime vetture Gt. Ma so-
no sincero é molto ripetitivo. Ora mi é rimasta una
gran voglia di guidare un’auto da rally attuale».

- Ma come, Accorsi adesso ha scoperto di avere
un’anima da rallista?

«I rally hanno un gran fascino. Guidi su qualsia-
si fondo e condizione, devi mettere in scena sem-
pre abilita miste. C'é la bellezza degli imprevisti,
insegui la strada e ogni curva € diversa: hanno un

gran appeal. Prima o :
potancio e untest  FARDUNTEST
sulla 208 T16. Paolo nel SULLA 208 T1 6
MI E RIMASTA UNA
GRAN VOGLIA

LE SCENE DI GARA SONO

DEL TRICOLORE GT 2014

A destra, la Peugeot 205

T16 Evo2 utilizzata per le

riprese. Sotto, il registra

Matteo Rovere al lavoro
nel paddock del Tricolore Gt

2014: tutti i week end

di gara sono stati

immortalati nel film

Rallista tanto veloce quanto fragile, Carlo Capone é il pilota che ha ispi-
rato il personaggio di Loris nel film di Stefano Accorsi. L'ascesa, le impre-
se impossibili con la Ritmo, poi il salto sulla Lancia 037 con la quale prima

film mi ha fatto da con-
trofigura ed e stato un

DI GUIDARE UNA
VETTURA COSI!

quando si é trattato di
dare del gas e fare puro

show é stato perfetton.
- Nel frattempo, pero,
ha avuto il privilegio
di guidare la 205 Turbo
16 Evo2, un mostro del
Gruppo B. Una vettura
molto particolare...
«La Peugeot 205 Turbo 16 EvoZ2, un pezzo da mu-
seo, era la vettura che usava Loris quando correva:
questo nel film. Ma ho subito percepito che stavo
guidando un pezzo di storia dei rally».

- Ma dove nasce la sua passione per i motori?
«Me I'ha trasmessa un mio cugino meccanico. E lui
che mi ha spiegato i primi rudimenti. Pero dopo le
riprese del film ho capito chiaramente la netta dif-
ferenza che passa tra il guidare e il pilotare una vet-
tura. C’e sinceramente un abisso!». ®

grande istruttore. E poi
STEFANO ACCORS!

ricorse il titolo italiano (era il 1983 e lui
correva per il Jolly Club in coppia con Gi-
gi Pirollo, vinsero al Lana) e poi conqui-
sto I'Europeo battagliando contro Hen-
ri Toivonen. E mentre saliva sul gradino
piu alto iniziavanoisuoitormenti. La sua
carriera fini, segui una lunga silenziosa,
interminabile, crisi. Oggi l'ex ragazzo di
Gassino vive in una struttura. «Di Car-
lo Capone ne ho sentito parlare — spiega
Stefano Accorsi— Da un personaggio co-
si abbiamo liberamente tratto. Il nostro
€ un omaggio al rallista piemontese che

ci ha ispirato il personaggio di Loris. Ma non é assolutamente la sua sto-
ria. Lui non era un tossicodipendente, solo un pilota molto veloce ma fra-

gile emotivamenten.




IL NOVE VOLTE TRICOLORE DEI RALLY RACCONTA LA SUA ESPERIENZA
DA CONTROFIGURA: «CONTROSTERZI E TAMPONAMENTI REALI!>

tefano Accorsi in

versione pilota? Per
Paolo Andreucci € pro-
mosso a pieni voti. 11 9
volte tricolore dei rally
che nel film ha prestato
i suoi controsterzi sulle
Peugeot 205 Turbo 16 e
208 Turbo 16 racconta:
«In pochi minuti Stefa-
no ha capito subito co-
me usare il cambio a in-
nesti frontali della 205
Turbo 16 Gr.B. Ha effet-
tuato 4-5 accelerazio-
ni e affrontato qualche
curva: tutto perfetto.
Poi sono intervenuto io.
Un mostro come quel-
lo lo devi guidare di tra-
verso e di potenza, in-
somma devi pilotare in
un certo modon. I cattivi
sostengono che la pet-
tinatura di Loris sia in
un qualche modo ispi-
rata a quella del 5len-
ne rallista toscano. «Ma
volete scherzare: io ho
molti piu capelli», sot-

~ tolinea ridendo il garfa-

gnino prima di svelare

qualche succoso dietro
le quinte. «C’é una sce-
na (che tra l'altro & vi-
sibile gia nel trailer del
film) in cui e tutto rea-
le. Si vede un clamoro-
so tamponamento alla
205 Turbo 16. Eravamo
a Matera in piena ba-
garre perché stavamo
affrontando una corsa
clandestina. Io seguivo
altre vetture e dietro ci
tallonava un’auto dota-
ta di telecamera. A un
certo punto quelli da-
vanti a me hanno frena-

ACCORSI HA CAPITO
SUBITO COME
SIUSAIL CAMBIO
A INNESTI FRONTALI
DELLA PEUGEOT
205TURBO 16
PAOLO ANDREUCC!

to di colpo. Io ho fatto lo
stesso ma non la vettu-
ra con telecamera che
ci & piombata addosso:
abbiamo fatto un bel
danno!: Ho fatto anche
la controfigura a Matil-
da De Angelis che nel
film e Giulia la sorella
di Loris. Ecco per fare
questo mi hanno truc-
cato completamente da
donna: pensa che in-
dossavo anche un pa-
io di attillatissimi fuse-
aux. Ero orribile. Quella
notte faceva un freddo
cane e soprattutto si
svolta la settimana pre-
cedente alla sfida deci-
siva per il tricolore del
2014 quando mi gioca-
vo tutto al 2 Valli di Ve-
rona. Vinto il campiona-
to, io e Stefano abbiamo
festeggiato con una bel-
la birrettal!». Molto me-
glio Accorsi come pilota
o Andreucci come atto-
re anche se controfigu-
ra? Non resta che sco-
prirlo al cinema. ®




LALTRA STORIA

CORREVA CON MONTEZEMOLO AGLI ALBORI DELLA SPECIALITA. NIPOTE DI AGNELLI, PIEDE DESTRO
PESANTE, PER LA PRIMA VOLTA, IL PRESIDENTE DI FIAT ARGENTINA RACCONTA LA SUA VITA DA PILOTA

Rattazzi

quelll s1 che erano




A SANREMO NEL 1969 TUTTI SCOPRIRONO LA STRANA COPPIA

Sanremo, marzo 1969. Montezemolo e Rattazzi disputano il Rally dei Fiori
con una 124 Special. Sono alla seconda gara in carriera dopo il debutto di
pochi mesi prima al 1000 Laghi. In mezzo ai draghi della specialita:
compiono l'impresa: e sono settimi. Su Autosprint si legge: “Rattazzi che e
nipote di Agnelli con la sua prova e con quello che raccontera a suo zio
puo aver fatto un gran bene al futuro della Fiat nei rally”. Sopra Cristiano
Rattazzi, nel suo ufficio di Buenos Aires: e presidente di Fiat Argentina
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di Filippo Fiorini

B UENOS AIRES - Non c¢’é una sola macchia di

fango sui vetri della Torre Catalina Nord di

Retiro, uno dei grattacieli della city finanzia-
ria di Buenos Aires. 29 piani senza una chiazza d'o-
lioin terra, 109 metri d'altezza, sicurezza all'ingres-
so e un ascensore che accelera come un V12 per
arrivare agli uffici di alcune tra le principali compa-
gnie del Paese, ma nessun rumore di cilindri ed al-
beri a camme. Non appare neanche un indizio ca-
pace di farvi sospettare che tra quelle scrivanie si
nasconda un cuore da corsa, un piede pesante del-
la vecchia scuola dei rally senza la trazione inte-
grale, il nipote dell'Avvocato Gianni Agnelli, il ra-
gazzo biondo che correva assieme a Luca Cordero
di Montezemolo. Eppure & proprio li. Cristiano Rat-
tazzi, 67 anni, il cognome e i quarti di nobilta di
papa Urbano, che era

LAPRIMAVOLTA - Bty Ve
AL VOLANTE MIA 1i, sen;.bra contento di
EDILUCAFU poter strappare un'ora
AVALLELUNGR: - mtegisivguitaig
DISTRUGGEMMO na, per parlare dialcune
DUE VETTURE delle manifestazioni piu
CRISTIANO RATTAZZI sorprendenti di quella

che riconosce essere la
propria natura: la guida
sportiva. E allora si alza
dalla grande scrivania
che da le spalle al porto
e si accomoda nel salot-
tino per le visite, tra decine di modellini di macchi-
ne da corsa, quasi tutte rosse.

- Cristiano, il mondo della finanza la conosce co-
me uno dei manager principali del Gruppo Fiat,
ma lei ha alle spalle anche una lunga carriera da
pilota. Come ha iniziato?

«Con una macchinina due tempi quando avevo 7
anni. La vettura passo 1'80% della propria vita tra
le mani di qualcuno della mia famiglia che cerca-
va di metterla in moto. Io occupavo il restante 20%
scorrazzando nei campi. Era molto divertente. Ora
é esposta al museo dell'automobile di Balcarce, la
citta di Fangio».

- E al volante, invece, quando ha esordito?

«Be’, all'epoca ci voleva la patente di guida, pit un
mese d'anzianita. Io ho fatto I'esame nel ‘66 e nel
novembre del ‘67 finalmente ho avuto la mia paten-
te da pilota. Allora per prima cosa, insieme al mio
migliore amico Luca di Montezemolo, siamo anda-
ti a provare due macchine. In Italia stavano proprio
uscendo la Fiat 124 e la 125. L'azienda ce le presto
e andammo a provarle a Vallelunga».

- La leggenda pero narra che abbiate iniziato a
correre con una 500.

«E vero, ma sto parlando solo della prima prova e
vale la pena ricordarla. Luca era uno che non ti la-
sciava passare per nessuna ragione. Allora nella
variante di Vallelunga, quando mi vide che stavo
tentando di superarlo, entro troppo forte, si giro e
butto fuori anche me. Cosi abbiamo disfatto sia la
124 che la 125. La 500 targata Grosseto 'abbiamo



RATTAZZI QUELLI SI CHE ERANO RALLY!

comprata dopo, in marzo. Era una 500 Giannini».
- Giannini era un preparatore delle Fiat, com’e
oggi Abarth. L'avete presa direttamente da lui?
«No, io I'avevo comprata e I'usavo a Milano nei me-
si in cui facevo uno stage all’Autobianchi, che era
appena stata acquisita dalla Fiat. Quando arrivo il
‘68, io e Luca ci siamo detti: «Perché non la mettia-
mo a correre?», cosi la facemmo prepararen.

- Era potente?

«Molto, era una turismo Gruppo Due, annesso J. Ri-
bassata, rigida. Era una macchina da corsa. La pre-
parod a Bologna un meccanico che si chiamava Adol-
fo Romani, molto simpatico».

- Vi eravate anche presi due pseudonimi: Virgilio
e Nerone. Come li avete scelti?

«No comment (ride a crepapelle). Di questo é me-
glio se non ne parliamon.

- Allora ci racconti come vi organizzavate per gui-
dare la 500, dato che eravate in due.

«Correvamo il campionato italiano di turismo e fa-
cevamo una gara per uno. L'importante era arriva-
re nei primi sei per andare a punti, per il resto con-
tava solo divertirsi».

- E vero che con quella macchina lei ha fatto un re-
cord sul giro a Monza?

«Totalmente. E ancora mio quel record. L'ho fatto in
gara e poi mi si é rotto il motoren.

- 1 minuto 20 secondi e 5 decimi.

«Esatto. L'anno dopo quella categoria smise di cor-
rere e il miglior tempo é rimasto a me. Andavamo
forte io e Luca. Io ero un po’ pit ordinato e lui diver-
tiva di piu il pubblico».

- Chi era il piu veloce tra voi?

«Se si trattava di girare su un circuito, io ero molto
pit costante. Quando si doveva improvvisare, in-
vece, lui andava pit forte. Per esempio in un rally,
se le note erano fatte male o non c'erano proprio,
lui era pit bravo ad adattarsi alle difficolta. Quan-
do abbiamo fatto la Marathon de Route al Nurbur-
gring con la 125 S, per esempio, a mezzogiorno lui
fece il miglior tempo con 15 minuti. Allora io rispo-
si con 14,59. Dal box ci dissero: «Smettetela subi-
to, dobbiamo fare 84 ore e voi state qui a sfidarvin.
- Com’é vivere una gara del genere?
«Meraviglioso. Quando ci rivediamo, la ricordiamo
sempre. Poi, tenuto conto di com'era Luca a quei
tempi, che sfotteva (Amilcare) Ballestrieri, sfotteva
i piloti argentini. Sfotteva tutti e si divertiva molto.
C'erano tuttii capi della Lancia, che poi finirono col
prenderci a correre per loro».

- C'era anche il figlio di Fangio.

«Certo, “Cacho” Fangio. Ai box c'era anche suo pa-
dre Juan Manuel».

- Qual era il rapporto tra lei e Fangio?

«Di grande amicizia. Ci vedevamo spesso, veniva a
trovarmi in campagna. Era straordinario starlo ad
ascoltare fino a mezzanotte, mentre raccontava le
sue storie con (Luigi) Musso. Era veramente un per-
sonaggio straordinario, come era anche Enzo Fer-
rari. Erano due persone che, se ti piace I'automobi-
lismo, potevi stare 10 ore ad ascoltarli».

- Ritornando alla Marathon de Route, avevate un
certo svantaggio tecnico correndo con la 125?
«Si, pero l'idea era quella di essere i primi tra quelli
che non si erano mai fermati. Era uno dei premi in

10N PISTA ERO PIU

VELOCE DI LUCA.
MA QUANDO
SI DOVEVA
IMPROVVISARE LUI
ERA PIU FORTE

CRISTIANO RATTAZZI
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UNA GRANDE MARATHON
DE LA ROUTE

Sopra, Rattazzi e
Montezemolo alla Marathon
de Route 1969 conclusa
assieme a Ceccato con la
conquista di uno strepitoso
9° posto assoluto con la Fiat
125. A sinistra, il presidente
di Fiat Argentina, in azione
con una Fulvia alla Targa
Florio 1970 conclusa al 40°
posto in coppia

con Anastasio. Nell'altra
pagina in alto Rattazzi-
Montezemolo a Sanremo

palio. Purtroppo pero una Triumph arrivo davanti a
noi. Comunque, terminammo noni in generale e se-
condi tra quelli che non hanno fatto soste. Qualche
settimana prima di partire, dissi alla squadra Fiat:
«Voglio andare al Nurburgring», e loro mi rispose-
ro: «Non fa parte dei nostri programmi». «Benis-
simo - replicai - ci vado da solo con la mia macchi-
na». Quando videro che eravamo tra i primi dieci e
guadagnavamo terreno, iniziarono a comparire va-
rie persone della squadra. Arrivo uno della Pirelli
che voleva decidere i nostri turni di guida per non
consumare le gomme. «No, no - gli dissi - i turni li
ho stabiliti io e li faccio come mi pare».

- Come funzionava la staffetta?

«Dovevi fare massimo due turni, Ceccato e Monte-
zemolo preferivano fare due ore e mezzo, che era
la capacita del serbatoio, e poi fermarsi. Io invece
volevo stare al centro. Fare due ore e mezzo, sosta
carburante e ripartire per altre due ore e mezzon.

- Prima di arrivare alla Marathon de la Route vi
eravate fatti le ossa con un paio di rally impor-
tanti.

«L'idea di correre fu solo nostra, ai nostri genitori
non piacque mai molto. Ci eravamo messi in testa
di competere nei rally e guardandoci un po’ intorno
vedemmo una gara che si chiamava Rally dei Mille



Laghi. Con Luca ci siamo detti: «Dev'essere davve-
ro bellissimo, andiamo a farlo».

- E siete andati a fare un bel po’ di capottoni.

«Eh, si, ma siamo arrivati in fondo, anche se ultimi.
E uno dei rally piu difficili in assoluto. All’epoca poi
era praticamente tutto alla cieca, perché la gara si
faceva senza preparazione e senza note.

- Vi alternavate alla guida?

«SI, eravamo sempre intercambiabili alla guida.
Eravamo gli unici a farlo. Una volta guidava uno e la
volta dopo toccava all’altro. Mi ricordo che nell'ul-
tima prova in Finlandia sbagliammo strada e tor-
nando sul percorso capottammo di nuovo. Pioveva
forte, si era rotto il vetro e Luca si mise a fare un ru-
more come se stessimo andando in motoscafo, per-
ché entrava I'acqua a ondate. Comunque alla fine
siamo arrivati».

- Dopo la Finlandia, al Rally dei Fiori ando mol-
to meglio.

«Era il ‘69 e abbiamo chiesto ad Adolfo di preparar-
ci una Gruppo 2 per il Rally dei Fiori. Al Mille La-
ghi eravamo andati con la Gruppo 1. La facemmo
diventare una macchina da corsa. Mi ricordo che
sul Teglia arrivo Ceccato e ci disse: «E voi due chi
siete?». «Piacere, Rattazzi e Montezemolo», faccia-
mo noi. «Ma avete gia corso?». «Be’, abbiamo fat-

1] MONEEMULU
FACEVAMO UNA PS
PER UNO. NEI RALLY

DELLEPOCA
ERAVAMO GLI UNICI
AFARLO

to il Rally dei Mille Laghi», gli rispondemmo. «Ah,
ci andate leggeri!».

- Avevate uno spirito avventuriero.

«Quella volta siamo arrivati primi assoluti del-
la squadra Fiat. Settimi in classifica generale, an-
che se avremmo dovuto essere sesti, perché Roger
Clark (Ford Escort) fece passare uno. Ci arrabbia-
mo moltissimo. Eravamo dietro a due Lancia e due
Porsche e fecero passare un'altra Lancia. Comun-
que la squadra Fiat ci prese subito. La scuderia era
agli inizi».

- Si puo dire che la vostra presenza sia stata deter-
minante nella decisione della Fiat di creare una
squadra corse per i rally?

«No, era una decisione che avevano gia preso. Noi
ci siamo trovati nel posto giusto, al momento giu-
ston.

- Perché le vostre macchine erano tutte targate
Grosseto?

«Perché erano tutte mie ed io vivevo a Porto Santo
Stefano, a casa di mia madre, dove lei é stata anche
sindaco. Quindi le mie macchine erano immatrico-
late Ii, sia Ia 500 Giannini che le 124».

- Com’era I'ambiente dei motori a fine Anni Ses-
santa. La sera uscivate a fare festa?

«Si, per esempio all'Elba si andava tutti insieme in
una discoteca con le ragazze che si trovavano. Nei
rally un po’ piu grossi pero c'era piu disciplina. Per
esempio mi ricordo che avevo delle amiche a Nizza
e andavo a trovarle».

- Con la macchina da corsa?

«No, no, quella non si toccava. Pero per esempio
a Porto Santo Stefano, quando mi diedero un mu-
letto, andavo a provare i rapporti corti in stradan.

- C’era una certa atmosfera goliardica insomma.
«Una volta ci fecero uno scherzo, ci bloccarono la
serratura con dello stucco. Io e Luca volevamo rom-
pere il vetro, ma Ceccato che era anche meccanico,
mise dentro del filo di ferro e apri la portiera.

- Come mai lei e Montezemolo vi siete separati?
«Perché eravamo diventati professionisti e non po-
tevamo continuare a fare i turni. Entrammo nella
squadra Lancia e Ii ci siamo separati».

- Nel ‘70 con quella Lancia Fulvia Hf ando mol-
to vicino a vincere il Rally dell'Alpe della Luna.
«Sono stato davanti per quasi tutta la gara e poi ho
rotto il cambio. E stata I'ultima gara che ho fatto pri-
ma di tornare in Argentina. La stavo vincendo facil-
mente. Soprattutto sulla Pieve Santo Stefano/Pas-
so dello Spino facevo dei temponi».

- Il suo navigatore era Piero Sodano. Autosprint
all’epoca pubblico una sua foto con il volto coper-
to da un fazzoletto, come un bandito.

«Sodano mi aiutd moltissimo, mi urlava: «Dai, spin-
gil» e io andavo piti forte. Abbiamo corso solo quel-
la gara insieme, ma abbiamo dominato, almeno fin-
ché non ho rotto il cambio».

- Prima di separarsi da Montezemolo si raccon-
ta anche di un vostro ritiro dovuto alle esalazio-
ni di benzina.

«Al Rally di Corsica 1969. C’era uno sfiato del ser-
batoio che buttava dentro all'abitacolo. Noi non ci
siamo accorti di niente e per poco non sveniamo en-
trambi. Ci siamo dovuti fermare e sdraiarci accanto
alla macchina. Un'altra volta Luca si sentiva male,



aveva la febbre alta e mi disse: «Cristiano, non ce
la faccio a finire il rally, lasciami solo fare un tem-
pone in questa speciale» e abbiamo capottato git
per una scarpatan.

- Quando é tornato in Argentina ha continuato a
correre?

«Sono tornato per fare il servizio militare che poi
non ho fatto e per fare uno stage alla Fiat Concord.
A un certo punto mi hanno detto: «Guarda che
c'é la squadra Fiat, vuoi provare?». E io, venendo
dall’esperienza con la Lancia, mi sono detto: «Per-
ché no?». Mi hanno dato una 1600 coupén».

- Che macchina é?

«Un modello che la Fiat ha fatto solo per il mercato
argentino. La 1600 berlina era come la 125, la coupé
invece l'aveva disegnata Bertone. Nella squadra 1i-
trovai “Cacho” Fangio e poi un grande pilota ar-
gentino che si chiamava Rodriguez Canelo».

- Ha mai sentito il peso di essere un discendente
degli Agnelli?

«Assolutamente no. I risultati parlavano per me.
Una volta un giornale argentino, Autorama, prote-
sto dicendo che avevano fatto venire apposta uno
dall'ltalia. «Cristiano Rattazzi, figlio di Agnellin,
scrissero. Allora io mandai alla redazione una co-
pia della mia carta d’identita, dove si vede che so-
no nato a Buenos Aires».

- Arrivando dall'Italia, come si trovo a correre
qui?

«Alla Vuelta de la Manzana dominai le prime due
tappe. Era quasi come un rally, ma in formato di cor-
sa completa. Cioé tutta cronometrata dalla parten-
za all'arrivo, tutta prova speciale. Il fondo & misto
asfalto e terra. Io li perd avevo un vantaggio: avevo
importato dall’Europa il navigatore e le note, che

IN POLONIA LULTIMA
VOLTA SULLA 124 SPIDER
Si diletta tuttora al volante,
Rattazzi sulla Punto Abarth

nelle gare in pista
in Argentina. Sopra, eccolo
al Raid Polski del 1970
(ultima gara corsa in
coppia con Montezemolo
e a bordo di una 124 Spider

GARA VETTURA PIAZZAMENTO
1968

Vallelunga Fiat 500 escluso

Monza Fiat 500 miglior tempo di classe
1000 Laghi 124 Special 40°

Rally dei Fiori 124 Special T

Rally 999 Minuti 124 Special 39

Rally Alpe della Luna 124 Special (i

Marathon de la Ruote 125 Special 9

Rally San Martino di Castrozza 124 Special ritiro

Tour de Corse 125 Special ritiro

Rally di Montecarlo Fiat 124 Spider uscita di strada
Rally d'ltalia Fiat 124 Spider ritiro

Rally Isola d'Elba Fulvia Hf qualificato

999 Minuti Fulvia Hf &’ assoluto
Alpi Orientali Fulvia Hf ritirato

Targa Florio Fulvia Hf 40° assoluto
Rajd Polski Fiat 124 Spider ritiro

Alpe della Luna Fulvia Hf ritiro

600 Km Buenos Aires Fiat 1600 1° assoluto
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qui nessuno usavan.

- Lei corre ancora, ma a un certo punto ha dovuto
mettere da parte le ambizioni da professionista.
«Quando a meta del ‘70 mi hanno accettato ad Har-
vard per fare il master in amministrazione, ho preso
la decisione di dedicarmi all'impresan.

- Non le & mai venuto in mente di chiamare Mon-
tezemolo a correre con lei qui in Argentina?
«Luca e sempre stato affascinato dalla grande pas-
sione per le corse che c’é qua in Argentina. Una
volta era venuto qui, si era innamorato di una ra-
gazza che stava facen-
do qualche giorno di va-
canza a Bariloche, sulle
Ande. Quando ci tro-
vammo li, Luca le scri-
veva delle lettere che
dicevano: «Liliana, io ti
amon, ma questa si do-
veva sposare. A un cer-
to punto venne il giorno
della partenza. Ci al-
zammo il mattino pre-
sto e vedemmo passa-
re una gara del Turismo
Carretera, ne restammo
estasiatin.

- Lei oggi corre con le
Punto Abarth. E molto
diverso dai vecchi tem-
pi?

«La differenza piti gran-
de nella mia carriera da
pilota I'ho sentita la pri-
ma volta che ho guidato
una 4x4 in fuoristrada.
Con le Punto mi diverto.
Nello stradale di Bue-
nos Aires sono andato fuori pista proprio sotto ca-
sa mia. Praticamente é stato come parcheggiare al
rientro dal lavoro».

- Ha provato la nuova Abarth 124 Spider?

«No, non ho ancora avuto modo di provarla».

- Che sensazioni le suscita, visto che Lei ha guida-
to la vecchia 124 in gara?

«A una prima occhiata, mi sembra molto diversa da
quella che avevamo noi». ®

SPID LHU

ANCORA PROVATA:
E MOLTO DIVERSA
DA QUELLA CHE
AVEVAMO NOI
CRISTIANO RATTAZZ

e mezzo tutti i ri-
vali gli avevano letto diligente-
ente la targa in quel settembre
el 1970 al Rally Alpe della Luna.
on aveva avuto particolari diffi-
Ita Cristiano Rattazzi a dettare le
gole del gioco dalle parti di Pieve
anto Stefano dove la Toscana ab-
raccia le Marche e la Romagna. A
ordo di una Fulvia Hf e con al suo
anco l'enigmatico Kilroy che detta-
a le note col volto coperto da un
zzoletto quasi fosse un bandito, il
turo presidente di Fiat Argentina
eva dato la paga a tutti i mamma-
ntissima del controsterzo. Barba-
io e Paganelli (che al termine del-
stagione avrebbe
into il campionato su
24 Spider) le aveva-
0 provate tutte per
nerlo a bada. Sen-
riuscirci. Nel suo
Itimo rally in carrie-
, insomma, il nipote
ell'Avvocato Agnel-
era a un passo dalla
rima vittoria. E men-
e lui si installava
ell'attico della classi-
ca il suo amico Mon-
zemolo con la 124
ider usciva di stra-
a dopo neanche 5 km di gara. Rac-
ntava Autosprint: “Ma di chi la
Ipa dell'incidente di Montezemo-
? Un pochino anche di... Rattazzi
erché i due amici di tante corse ga-
ggiavano su due vetture diverse.
uca stava mettendocela tutta per
en figurare ma a una curva della 1°
s I'ha tradito un appunto del navi-
atore. 2++ gli ha detto, ma la cur-
a non era da tener giu a tavoletta!
ei capriole e molto choc».
ndato a dormire da leader della
assifica, Cristiano ebbe un brutto
sveglio il giorno successivo e a un
en dalla fine fu costretto al riti-
quando era saldamente in testa
dopo aver vinto diverse ps. Una
ria sfumata e una storia da rac-

CORSIIN
INCOGNITO CON
RATTAZZ: SUL
PASSO DELLO
SPINO VINCEMMO

UNAPS DA SOGNO
PIERO SODANO (KILROY)

ETTEMBRE 1970: CRISTIANO CORRE LULTIMO RALLY IN CARRIERA.
ETTE TUTTI DIETRO MA A TRE PS DALLA FINE ROMPE IL CAMBIO

contare da parte di Kilroy, il naviga-
tore in incognito di Rattazzi 46 anni
fa. Gia, ma chi e Kilroy? «Sono io»,
svela Piero Sodano che in quel week
end vedeva aprirsi la prospettiva di
diventare professionista.
Racconta l'ex navigatore e uomo
Fia savonese: «All'epoca lavora-
vo alla Chevron e avevo finito le fe-
rie: per andar a correre trovai una
scusa. Dissi che la mia morosa ave-
va dei problemi e che I'avrei dovuta
accompagnare dal medico. Cosi cor-
si in incognito. Vincemmo anche la
ps sulla salita del Passo dello Spino
e fino a tre prove dalla fine accarez-
zammo la vittoria. Al termine Cri-

stiano mi disse: “sei
stato bravo se posso
spendere una parola
per te...". La spese.
Poco dopo mi chiamo
Fiorio. Mi offri 2 milio-
ni e mezzo per corre-
re la stagione succes-
siva proprio al fianco
di Montezemolo. Smi-
si di lavorare alla Che-
vron. Nel frattempo
pero successero diver-
se cose. Rattazzi smi-
se di correre. Mario
Mannucci ando a leg-
gere le note a Sandro Munari: Ser-
gio Barbasio si trovo senza copilota
e decisero di mettere me al suo fian-
co: vincemmo il campionato italia-
no. Con Luca ando a fare equipag-
gio Daniele Audetto. Chi andava
piu forte tra Rattazzi e Montezemo-
lo? Cristiano era pit veloce. Quando
correvano assieme tutti e due vole-
vano guidare: non si sentivano na-
vigatori. Ricordo ancora il capottone
di Montezemolo a quell’Alpe della
Luna e non dimentico neanche un
altro suo crash nella stagione suc-
cessiva. Passando in prova vidi pri-
ma il parabrezza della sua Fulvia e
poipoco distanti lui e Audetto sedu-
ti a bordo strada...».

Andrea Cordovaﬂ
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12 ORE DI SEBRING

Le classifiche e il resoconto della gara
Nascar di questa settimana le trovate
sul nostro sito www.autosprint.it

VELOCITA
IMSA
12 Ore di Sebring

Resoconto della gara a pag. 54
Sebring (Usa), 17-19 marzo 2016
Gara: 1. Sharp-Brown-van Over-
beek-Derani (Ligier JSP2-Honda)
238 giri in 12h00'59"881, alla me-
dia di 119,21 km/h; 2. Cameron-
Curran-Pruett (Coyote-Corvette)
a 2"926; 3. Fittipaldi-Barbosa-
Albuquerque (Coyote-Corvette)
a 3"940; 4. Minassian-Lapierre-
Hedman (Oreca 05-Nissan) a
4"339; 5. Dalziel-Goossens-Hun-
ter-Reay (Coyote-Corvette) a
18"078; 6. Bomarito-Nunez-Pigot
(Lola-Mazda) a 29"735; 7. Pew-
Negri-Pla (Ligier JSP2-Honda) a
1 giro; 8. J.Miller-T.Long-Devlin-
Thara (Lola-Mazda) a 1 giro; 9.
Bennett-Braun-Wilkins  (Oreca
FLMO09) a 2 giri; 10. Alon-Kimber-
Smith-Gutierrez (Oreca FLMO09)
a 2 giri; 11. Gavin-Milner-Fassler
(Corvette C7.R) a 3 giri; 12. Au-
berlen-Werner-Spengler  (BMW
M6) a 3 giri; 13. Bamber-Ma-
kowiecki-Christensen (Porsche
991) a 3 giri; 14. Fisichella-Vilan-
der-Rigon (Ferrari 488) a 3 giri;
15. Briscoe-Westbrook-Dixon
(Ford GT) a 3 giri; 16. Luhr-J.
Edwards-Wittmer (BMW MB6) a
3 giri; 17. Popow-van der Zan-
de-Heinemeier Hansson (Oreca
FLMO09) a 5 giri; 18. Pier Guidi-
Bertolini-Serra (Ferrari 488) a
5 giri; 19. C.Miller-Goikhberg-
Simpson-Koch (Oreca FLMO09) a 6
giri; 20. French-Norman-Marcelli
(Oreca FLMO09) a 7 giri; 21. Leg-
ge-Meyrick-Rayhall (DeltaWing
DWC13-AER) a 9 giri; 22. Niel-
sen-Balzan-Segal (Ferrari 488) a
9 giri; 23. Curtis-Klingmann-Frei-
berg (BMW MS6) a 9 giri; 24. Pot-
ter-Lally-Seefried (Porsche 991) a
9 giri; 25. James-M.Farnbacher-
Riberas (Porsche 991) a 9 giri;
26. Hand-D.Miiller-Bourdais
(Ford GT) a 9 giri; 27. Jeannette-
MacNeil-Keen (Porsche 911) a 9
giri; 28. B.Miller-Sellers-Ma.Snow
(Lamborghini Huracan) a 9 giri;
29. Marsal-Palttala-Krohn (BMW
M6) a 9 giri; 30. A.Davis-Liddell-
De Philippi (Audi R8) a 9 giri;
31. Mann-Giammaria-Cressoni
(Ferrari 458) a 9 giri; 32. Dalla
Lana-Lamy-Lauda-Stanaway
(Aston Martin Vantage) a 9 giri;
33. Drissi-Drumwright-Mowlem-
R.Lewis (Oreca FLMO09) a 10 giri;
34. Pumpelly-C.Lewis-Carter
(Lamborghini Huracan) a 11 giri;
35.  Keating-J.Bleekemolen-M.
Miller (Dodge Viper) a 11 giri;
36. Pappas-Catsburg-P.Long-
Pilgrim (Porsche 991) a 12 giri;
37. Bruck-Kondrad-Webster-Bor-
cheller (Lamborghini Huracan)
a 12 giri; 38. Jonsson-Kaffer-T.
Krohn (Audi R8) a 18 giri; 39.
DeFoor-Schroeder-Hinton-Pace
(Riley-BMW) a 26 giri; 40. Lyons-

Johnston-Engel (Oreca FLMO09)
a 29 giri; 41. Garcia-Magnussen-
Rockenfeller (Corvette C7.R) a
36 giri; 42. De Quesada-Morad-
Lawrence-Farnbacher (Riley-
BMW) a 43 giri; 43. R.Taylor-J.
Taylor-Angelelli-Barrichello
(Dallara-Corvette) a 69 giri; 44.
M.Bell-Aschenbach-von Moltke
(Audi R8) a 73 giri; 45. Lindsey-
McMurry-Bergmeister-Heylen
(Porsche 991) a 93 giri; 46. Pilet-
Tandy-Estre (Porsche 991) a 122
giri; 47. T.Bell-Sweedler-Anti-
nucci (Lamborghini Huracan) a
208 giri; 48. Ruberti-Sbirrazzuoli-
Babini-Persiani (Lamborghini
Gallardo) a 211 giri; 49. Ehret-
Zochling-Krebs (Lamborghini
Huracan) a 238 giri.

Giro piu veloce: il 38° di Pla in
1'62"397, alla media di 192,78
km/h.

CREVENTIC
12 Ore del Mugello

Resoconto della gara a pag. 60

Mugello (Fi), 19-20 marzo 2016

Gara: 1. Braams-Braams-Pasto-
relli-Ramos (Renault Rs01 Fgt3)
345 giri in 8.03'49"”037 alla media
di 224,405 km/h; 2. M.Kroll-C.
Kroll-Eggimann-Heyer-Franken-
hout (Mercedes Sls Amg Gt3) 341
giri; 3. R.Ineichen-M.Ineichen-
Amstutz-Engelhart (Lambor-
ghini Huracan Gt3) 340; 4. Pat.
Lafargue-Paul Lafargue-Abergel
(Mercedes Sls Amg Gt3) 339; 5.
van Loon-Kolen-Verschuur (Re-
nault Rs01 Fgt3) 337; 6. Elgaard-
K.Poulsen-Sylvest-R.Poulsen
(Aston Martin Vantage Gt3) 337;
7. Haggenmiiller-Hrachowina-
Konrad (Audi R8 Lms Ultra) 336;
8. De Lorenzi-Barri (Lamborghi-
ni Huracan Super Trofeo) 335;
9. Putman-Espenlaub-Foster
(Porsche 991 Cup) 335; 10. de
Pundert-Bosi  (Mercedes Sls
Amg Gt3) 333; 11. Gayday-Le-
dogar-Lendoudis (Porsche 991
Cup) 331; 12. Jia Tong-Bartels-
Krenzia-Faccioni (Lamborghini
Huracan Super Trofeo) 331; 13.
Hauschild-Borness-Negroni (Por-
sche 991 Cup) 328; 14. Miiller-
Edelhoff-Dalmo-Stein (Audi R8
Lms) 327; 15. ‘Tiger’-Wieninger-
Kletzer-Schmid (Audi TtrS2)
325; 16. Gibon-Bourret-Polette-
Lelievre (Porsche 991 Cup) 324;
17. Lukas-Majkutewicz-Jaros
(Porsche 991 Cup) 323; 18. Ran-
goni-Magnoni-Gentili-Carboni
(Ginetta/Toyota G55 Gt4) 323;
19. Moore-Lasagni-Copetti (Gi-
netta/Toyota G55 Gt4) 321; 20.
Bessem-Hilders (Seat Leon Cup
Racer) 320; 21. Osborne-Haigh-
Ratcliffe (Audi R8 Lms) 317; 22.
Bauer-Eisemann-Wojcik (Porsche
991 Cup) 314; 23. Black-Kemp-
Metaxa-Greensall (Lamborghini
Huracan Super Trofeo) 313; 24.
Paque-Philippe  (Porsche 991
Cup) 313; 25. Piepmeyer-Bonk

(Porsche 997 Cup) 312; 26.
M.Jedlinski-S.Jedlinski-Lukas-
Opiola (Porsche 997 Cup) 311; 27.
Arruabarrena-Aristi-Masdeu-Vi-
giola (Seat Leon Cup Racer) 309;
28. De Giacomi-Berton-Mercata-
li-Drudi (Porsche 991 Cup) 308;
29. A.Demorge-J-F.Demorge-Bla-
sco-Ancel (Porsche 991 Cup) 308;
30. Kroll-Kiipper-Zander-Taheri
(Bmw E46 M3) 308; 31. Kieffer-
Rivas (Porsche 991 Cup) 307; 32.
Lanting-Herber-Liquorish-Ulrich
(Bmw E90) 307; 33. C.Arendt-F.
Arendt (Porsche 991 Cup) 304;
34. B.Fretin-B.Fretin-Mitieus
(Porsche 991 Cup) 301; 35. Partl-
Bock-Partl (Bmw M23 Racing
Cup) 301; 36. Waszcinski-Cools-
Salini (Renault Rs01 FGt3) 296;
37. Euser-Barenbrug-Allpass-
Thorsen (Lotus/Toyota Evora
Gt4) 296; 38. van den Munckhof-
Meijer (Bmw M3 F80 Endurance)
294; 39. Schmidt-Siegler-Ziegler-
Tonic (Audi R8 Lms) 288; 40.
Truffer-Meier-Haas (Seat Leon
Supercopa) 288; 41. Amrouche-
Calmon-Leone-Provost  (Vortex
1.0) 284; 42. Bentley-Clonis-
Gilham (Seat Leon Cup Racer)
277, 43. Dasi-Arruabarrena-Pare-
ra (Seat Leon Cup Racer) 276; 44.
Prokop-Kubica-Miiller (Mercedes
Sls Amg Gt3) 265; 45. Bravetti-
Pan-Cerati (Porsche 991 Cup)
257; 46. Kirchhoff-Grimm-Vogler-
Edelhoff (Audi R8 Lms) 250; 47.
Borum-O'Reilly-Lund (Bmw W
33 Si) 250; 48. Braams-Huisman-
Abresch (Mercedes Sls Amg Gt3)
249; 49. IBreukers-R.Breukers
(Mercedes Sls Amg Gt3) 248;
50. Burghardt-Meyer-Braams
(Bmw M23 Si Racing Cup) 246;
51. Kovac-Lestrup-Littig (Mini
Cooper S Jc W) 240; 52. Werner-
Feucht-N.Gotsche-M.H.Gotsche
(Porsche 991 Gt America) 231;
53. R.Barin-S.Barin (Ford Fiesta
St) 228; 54. Mutsch-Westphal-
Simonsen (SCG 003C) 225; 55.
Coomber-Gannon-Drinkwater
(Honda Fd2-Civic Type-R) 222;
56. Terrail-Vescovi-Ferri (Porsche
991 Cup) 218; 57. Paul-Ogrocki-
Talermann (Audi R8 Lms Ultra)
216.

Giro piu veloce: Butcher in
1'49"896 alla media di 171,816
km/h.

Classifiche - Gt: 1. C.Kroll, Fran-
kenhout, Heyer, M.Kroll, Eggi-
mann48 punti; 2. Pastorelli 42;
3. Magnoni, Rangoni, Gentili 20.
Touring: 1. Kovac, Lestrup, Lit-

RALLY REGIONALE
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VELOCITA
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TESTGP3
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aEstoril
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25-26 marzo
TESTWEC
17 sessione

Le Castellet
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tig 48 punti; 2. Burghardt, Kup-
per, Bock, Zander, Braams, Kroll,
M.Partl, R.Partl 39; 3. Drinkwa-
ter, Coomber 33.

RALLY|
TRICOLORE
39° Rally Il Ciocco

Resoconto della gara a pag. 46
Castelvecchio Pascoli (Lu),

18-20 marzo 2016

Assoluta: 1. Andreucci-An-
dreussi (Peugeot 208 T16 R5) in
1.43'07.2; 2. Basso-Granai (Ford
Fiesta R5 Ldi) a 25"9; 3. Perico-
Turati (Peugeot 208 T16 R5) a
1'37"1; 4. Scandola-D’'Amore
(Skoda Fabia R5) a 1'37"9; 5.
Tempestini-Banca (Ford Fiesta
R5) a 3'44"7; 6. Baccega-Menchi-
ni (Ford Fiesta R5) a 4'21"; 7. Ru-
sce-Farnocchia (Ford Fiesta R5) a
4'39"0; 8. 'Ciava”-Michi (Citroén
Ds3 R5) a 4'49"4; 9. Cogni-Ciucci
(Peugeot 207 S2000) a 5'31"2; 10.
Ferrarotti-Bizzocchi (Renault Clio
R3)a 7'43.7.

GRUPPO A

Classe 1150: 1. Taccini-Ori (Fiat
600) in 2.13'43"4.

Super 1600: 1. Lombardi-Grossi
(Renault Clio) in 1.52'48"5.
Super 2000: 1. Cogni-Ciucci in
1.48'38"4; 2. Marcucci-Gonnella
a 6'28"3 (entrambi Peugeot 207).
GRUPPO N

Classe 2000: 1. Lombardi-Berni
(Renault Clio RS) in 2.01'20".
GRUPPO R

R1B: 1. Martinelli-Botzari in
2.03'34"7; 2. Lucarelli-Ferrari
a 1'03"4; 3. Rao-Zeppegno a

orre

TEST35V8
12 sessione
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RALLY

27-28 marzo

MOTORS RALLY SHOW
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Castelletto di Branduzzo

www.acipavia.it

1'24"5; 4. Moriconi-Ramacciotti a
3'06"9; 5. Konig-Zappe a 3'66"0;
6. Peloso-Ferraria 4'18"6; 7. Epis-
Di Giusto a 5'13"6; 8. Coppe-
Simioni a 5'38"4; 9. Bechelli-Carli
(Renault Twingo) a 9'33"2; 10.
Parolaro-Spagnolatti a 12'38"2
(tutti gli altri su Suzuki Swift).
R2B: 1. Bemnardi-Ghietti in
1.562'60"7; 2. Casella-Caputo a
55"9; 3. Vineis-Rodi a 1'55"5; 4.
Manfredi-Castiglioni a 2'10"2;
5. Pollara-Princiotto a 2'30"8;
6. Gheno-Grimaldi a 2'37"8; 7.
"VJ"-Corso a 2'39"4; 8. Lugano-
Beltrame a 3'35"4; 9. Mazzocchi-
Nobili a 4'26"4; 10. Petrolo-Parodi
a 7'42"3; 11. Calvi-Caldart a
1019”2 (tutti su Peugeot 208).
R3C: 1. Ferrarotti-Bizzocchi (Re-
nault Clio R3) in 1.50'50"9.

R3T: 1. Panzani-Baldacci in
1.561'15"0; 2. Gilardoni-Bonato
a 7'04"4 (entrambi su Renault
Clio).

R5: 1. Andreucci-Andreussi (Peu-
geot 208 T16 R5) in 1.43'07"2; 2.
Basso-Granai (Ford Fiesta R5 Ldi)
a 25"9; 3. Perico-Turati (Peugeot
208 T16 R5) a 1'37"1; 4. Scan-
dola-D’Amore (Skoda Fabia R5)
a 1'37"9; 5. Tempestini-Banca
(Ford Fiesta Rb) a 3'44"7; 6. Bac-
cega-Menchini (Ford Fiesta R5) a
4'21"; 7. Rusce-Farnocchia (Ford
Fiesta R5) a 4'39"; 8. “Ciava’-
Michi ( Citroén Ds3 R5) a 4'49"4.

RACING START
RS16: 1. Innocenti-Carbonara
(Renault Twingo) in 2.18'09.1

11 Tricolore

IL Clocco

Artino batte Bettini

Vittoria per Luca Artino e Titti Ghilardi, con la Skoda Fabia R5 della Art
Motorsport (sotto), al Ciocco nella gara valida per il Campionato Regionale,
limitata alla prima tappa del Tricolore. Artino ha preso il comando sin dalla
prova di Forte dei Marmi e lo ha lasciato soltanto dopo il primo passaggio
nella mini speciale del Ciocco, a vantaggio di Catanzano, per una prova ap-
pena. Sin dalla successiva, pero, il pilota di Empoli ha ripreso a dettare legge
ed ha controllato sino alla fine. Alle sue spalle Bettini e Luca Acri (Peugeot
207 S2000) e Mauro Lenci, che in coppia con Luca Spinetti ha regalato la
medaglia di bronzo alla sua bellissima Peugeot 306 Maxi.




Piloti: 1. Andreucci 15 punti: 2.
Basso 12; 3. Perico e Scandola 9;
5. Tempestini 4,5; 6. Baccega e
Rusce 3,5; 8. Tassone 3; 9. Ciava-
rella e Michelini 2,5.

Junior: 1. Bernardi 15 punti; 2.
Casella 10; 3. Pollara e Manfredi
8; 5. Testa 6.

2Rm: 1. Panzani e Ferrarotti 13,5;
3. Bernardi 9; 4. Lugano 6; 5. Pisa-
ni e Gilardoni 5.

Costruttori: 1. Peugeot 18 punti;
2. Ford e Skoda 9.

TRA: 1. Perico 15 punti; 2. Tem-
pestini 9; 3. Baccega 7,5; 4. Rusce
7, 5. Tassone 6

CAMPIONATO REGIONALE
Assoluta: 1. Artino-Ghilardi
(Skoda Fabia R5) in 52'23"1; 2.
Bettini-Acri (Peugeot 207 S2000)
a 17"3; 3. Lenci-Spinetti (Peuge-
ot 306 Maxi) a 1'31"0; 4. Oliani-
Piazzini (Fiat 600) a 4'18"5; 5.
Baldassari-Natucci (Fiat  600)
a 4'22"5; 6. Angeli-Lartini (Re-
nault Clio RS Light) a 5'25"5; 7.
Bechelli-Giovacchini (Peugeot
106) a 5'34"9; 8. Catalini-Santini
(Peugeot 106 Rallye) a 6'45"1; 9.
Angilletta-Giacomelli (Rover MG
105 ZR) a 7'50"4; 10. Vignali-Mi-
cheletti (Peugeot 106 S16) a 8'18"
GRUPPO A

Classe 1150: 1. Oliani-Piazzini
(Fiat 600) in 56'41"6; 2. Baldassa-
ri-Natucci (Fiat 600) a 4"0.
Classe 1600: 1. Bechelli-Giovac-
chini (Peugeot 106) in 57'58"0.
K11: 1. Lenci-Spinetti (Peugeot
306 Maxi) in 53'54"1.

Super 2000: 1. Bettini-Acri (Peu-
geot 207 S2000) in 52'40"4.
GRUPPO N

Classe 1400: 1. Catalini-Santini
(Peugeot 106 Rallye) in 59'08"2;
2. Angilletta-Giacomelli (Rover
MG 105 ZR) a 1'05"3; 3. Friz-Sarti
(Rover MG 105 ZR) a 4'55"5; 4.
Ricci-Collodi (Peugeot 106 Rallye)
a6'09"2.

Classe 1600: 1. Vignali-Micheletti
(Peugeot 106 S16) in 1.00'41"1; 2.
Della Maggiora-Favali (Peugeot
106 Rallye) a 2'57"7.

Classe 2000: 1. Angeli-Larti-
ni (Renault Clio RS Light) in
57'48"6.

GRUPPO R

R5: 1. Artino-Ghilardi (Skoda Fa-
bia R5) in 52'23"1.

RONDE

Ronde del Canavese

Rivarolo (To), 19-20 marzo 2016

Assoluta: 1. Chentre-Flore-
an (Abarth Grande Punto) in
32'63"1; 2. Uzzeni-Bondesan (Su-
baru Impreza S14) a 31"; 3. Tor-
tone-Fornara (Ford Fiesta Wrc) a
56"4; 4. Bausano-Scali (Renault
Clio S1600) a 1'35"8; 5. Messori-
Ungaro (Ford Fiesta R5) a 2'01"8;
6. Tavelli-Cottellero (Citroén
C2) a 2'02"6; 7. Teppa-Caberlon
(Peugeot 106 Rallye) a 2'19"7; 8.
Rotella-Rappoldi (Renault Twin-
go Rs) a 2'23"2; 9. Calvetti-Am-
mendola (Renault Clio Williams)
a 2'25"1; 10. Gonthier-Varale
(Renault New Clio) a 2'33"7.

RALLYDAY
Colli Scaligeri

Verona, 19-20 marzo 2016

Assoluta: 1. Dal Ponte-Danese
(Renault Clio) in 24'569"; 2. Rovat-
ti-Catone (Renault Clio) a 0"7;
3. Pighi-Serafini (Renault Clio)
a 2"5; 4. Fiocco-Dusi (Renault
Clio) a 5"2; 5. Medé-Bertasini
Haianes (Renault Clio) a 21"6;
6. Soppa-Marchiori (Mitsubishi
Evo 9) a 36"5; 7. Gaspari-Gaspari
(Renault Clio) a 39"5; 8. Tacchel-
la-Zullo (Renault Clio) a 51"2;
9. Righetti-Rossi (Renault Clio)
a 56"3; 10. Visentin-Aldegheri
(Peugeot 106) a 1'07"5
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L'OUTLET DI

Sverniciatura ad acqua
ad altissima pressione

La potenza delf’acqy
al yosiro servizio <

SERVDO Dl fETRO
E RICONSEGHA

silemotori.it = tel. 393 9733779
e-mail  silemotori@gmail.com
via Marconi 101, Villerba (TV)
SILEMOTORI - Sverniciatura
ad acqua ad altissima pres-
sione, efficace nella rimozio-
ne di vernici, catrami, fondi
isolanti, ruggine. Non lascia
residui, non intacca le salda-
ture, non provoca alterazioni
fisiche o meccaniche, non
provoca deformazioni nella
lamiera. Silemotori, tel. 393
9733779, www.silemotori.it

Scuola Piloti Milano

| dli pilataggie formula

www.scuolapilotimilano.com

CORSO DI PILOTAGGIO
Formula 3 Renault Junior
Monza a Lombardore (TO),
Franciacorta (BS), Varano
(PR), Cremona, Cervesina
(PV), Monza. Provini per i
migliori allievi presso ottime
Scuderie. Formula Junior
Monza 1 giro gratis, pagan-
do un giro. Formula Renault
1 giro gratis, pagando 6
giri. Telefonare al mattino
escluso sabato domenica
339.3112287. Sito Internet
www.scuolapilotimilano.com

NOVITA PER RALLY PI-
STON CUP: Al termine di
ogni gara disputata verra sti-
lata una classifica “virtuale”
nella quale verranno inseriti
di diritto tutti i partecipanti.
Viene data, cosi, al concor-
rente la possibilita di decide-

-

per informazioni
outlet@autosprint.it

UN UOMO, UN CAMPIONE, IN PISTA E NELLA VITA. I pilastri della passione su cui poggia
la Selezione, hanno un nome: Dino Castiglione. Se per un attimo, chiudiamo gli occhi, non
e difficile vederlo accanto alla sua amata Fiat 850 Sport, ai raduni o in pista, orgoglioso ed
innamorato della sua signora, dei suoi figli e del suo mondo colorato, ricco di amici, pieno
dei profumi della sua vigna, o di quelli di gomme e benzina che si portava dentro, dopo una
giornata in pista col figlio Nicola, il tutto, sempre con quel fare un po’ burbero e con quella
sua compostezza, disarmante e discreta. Discreta come lui. Lo hanno definito, “un grande
Amico, uno di cui si ci poteva fidare”. Di sicuro, con il suo esempio di vita, ci ha insegnato tan-
to, ci ha trasmesso tanti valori, fino all'ultimo istante, quando grazie alle sue “Idee ed al suo
gran Cuore”, & stato possibile, donare i suoi occhi, e dare la vista a due persone che la vista
non 'hanno mai avuta. Un Grande. Si, 'amico Dino non € piu qui, le luci della sua 850 Sport,
si sono spente, ma da oggi, nel cielo lassu, brilla una nuova Stella, pit luminosa che mai.

re la propria iscrizione alla se-
rie entro i termini stabiliti da
regolamento. Tutte le novita
consultabili sul sito internet
www.rallypistoncup.it

ELABORIAMO
IL MOTORE

TESTATE

ey
M
O Nl e R

ELABORIAMO IL MOTORE
1-2 Assetto-Centraline vedi
catalogo www.elaboriamo.
com tel. 0461231102.

VENDO AUTOSPRINT dal
1962 al 2014 (anche annate
singole), annuari e speciali di
Autosprint, il Guerin Sportivo
dal 1974 al 2009, Rombo dal
1981 al 2001, Auto Italiana
dal 1957 al 1969, Quattroruo-
te 1956-2005, Ruoteclassiche
dal 1987 al 2013, Autorama,
Tuttomotori e molto altro,
Automobile Revue dal 1950
al 2012. Libri, riviste e annua-
1i Ferrari. Tel. 333-2493694.

RICERCO AUTOSPRINT dal
1961 al 1969, Auto Italiana
1919-1969, Motor Italia dal
1926 al 1970, annuari Ferrari,
modellini auto, oggettistica,

libri e riviste inerenti Formula
1 e auto d'Epoca (anche interi
archivi). Inoltre fumetti d'e-
poca, riviste sportive e album
figurine. Tel. 347-2303761.
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LAPERTURA DELLA INDYCAR ENTUSIASMA GLI APPASSIONATI

Nel segno
di Montoya

Juan—Pablo Montoya ha un |
credito con la sorte, per il fi-
nale dello scorso anno, grande !
come una casa. Dopo il succes-
so meritato di questa prima ga-
ra, vediamo il prosieguo della |
stagione. Quanto a Luca, che |
iella! Ma il recupero dopo il pri- !
mo stop & incoraggiante...

Giusemc4ever |

i la gara d'apertura dell'Indycar |
2016, vipropongo a margine tre :
citazioni autorevolissime che !
certificano la classe del colom-

Sempre piu grasso e sempre |
piu forte, grande Juan-Pa- :
blo Montoya! Speriamo che |
quest’anno non finisca come lo |
scorso, visto che al solo pensie-
ro sto ancora “rosikando”.

Roland

Quanto all'apertura della |
Indycar, dico davvero pecca-
to per Filippi: Andretti ha ten- |
tato un sorpasso impossibile e |
se non avesse impattato contro |
la fiancata di Luca sarebbe an- |
dato a muro. Gara emozionan- |

te ma un vero peccato che la |
Indycar sia costretta dalla cri- :
si a correre su circuiti cittadini
di infimo livello: quando le ga-

Te si corrono su circuiti appena :

decenti o su ovali, lo spettaco- !

lo € ben altro.

Andrea Zambelli :

Vista la vittoria di Montoya nel- :

biano: «Quando ho visto Mon- :

| toyaprovare la Williams F.1, so- |
! no rimasto subito stupito dalla

facilita con cui raggiunge il Ii- :
i mite. Ho lavorato con campio-

niquali Amon, Ickx, Regazzoni, :

Emerson Fittipaldi, Luyendyk,
Zanardi. Ma Juan-Pablo ha doti
davvero uniche» (Morris Nunn
gia responsabile tecnico team
Ganassi).

«Montoya é un ragazzo mol- !

SI ALLA SICUREZZA IN F1 MA LAISULUZ|0NE NON CONVINCE
‘Halo croce e delizia

La sicurezza & una conquista che si deve (ri)conquistare e mi-
gliorare ogni giorno. Detto questo, il cosiddetto sistema Ha-
lo, studiato per proteggere la testa del pilota, credo che non
avrebbe salvato Massa dalla molla che gli scardino la visiera
del casco. Sicuramente, in caso di capotamento € piu efficace
del semplice roll-bar posto alle spalle, ma avrebbe salvato la vi-
ta a Bianchi? “Il triangolo no, non l'avevo considerato”, direb-
be Renato Zero. La soluzione Ferrari, oltre a essere obbrobrio-
sa, toglie visibilita e concentrazione dalla guida, (ma dovranno
essere i piloti a stabilirlo), con quel pilone rinforzato (a triango-
lo). Pur di unire la maggiore sicurezza allo stile, ritengo che un
cupolino stile Le Mans sarebbe la migliore soluzione. Ma qui si
griderebbe allo scandalo, perché la F.1 nasce “aperta” sin da-
gli esordi, e tale deve restare. Aspetterei la preannunciata so-
luzione Red Bull, che pare preveda una parte frontale chiusa
da plexiglass (o materiale da aereo da caccia) con in piu (una?)
pellicola asportabile, simile a quelle poste sulle visiere dei ca-
schi. Per quanto mi riguarda, che i team usino pure tale care-
natura ai fini aerodinamici. Le monoposto 2017 saranno, (oltre
che per rimescolare i valori in campo e magari per rafforzare
I'immagine della “regina” F.1), piu veloci di tre secondi alme-
no. Quindi, piu sicurezza innanzitutto, e un po’ diliberta inter-
pretativa, per una volta sia data a questi ingegneri.

Giovanni Bonarrigo
P.S. quella della “infradito”, € un commento che ho letto su in-
ternet...

La questione resta aperta. Decisioni definitive non sono state
prese. Questa lettera, comunque, € solo una delle tante ricevu- I

e e tutte perplesse di fronte all’interpretazione Ferrari. Che co-
que ha il grande merito di aver fatto qualcosa di concr

posta@autosprint.it

to dotato. In E.Cart sta dimo-

strando di saperci fare meglio
di molti veterani. F¥ molto abi-
le nello sfruttare certe situazio-

! nidigara frequenti nelle corse
i della Cart. E un pilota velocis-

simo e, sopratutto, gia comple-
to sotto ogni aspetton {Alex Za-
nardi - Campione F.Cart 1997 e

i 1998).

! «E il pilota pitt completo che
i abbia mai corso nel campiona-
! to Cart. Malgrado I'eta é gia un
{ duro. E abillissimo nel costrui-
! re il sorpasso. Con lui ho un ac-
cordo di tre anni. Tutto cio che
! posseggo e, teoricamente, in
vendita. Ma non voglio fare sol-
! di “girando” i piloti». (Chip Ga-
! nassi-Patron delteam Ganassi
i Autosprint n.27, 6 luglio 1999)

Zoranl13

! L’automobilismo ha un dispera-
| to bisogno di personaggi. Non
| solo di piloti forti, ma soprattut-
i todicampionichesiglanoleloro
imprese con uno stile speciale.
! Uno dei pochi in giro a fregiarsi
! ditali caratteristiche é Juan-Pa-
i blo Montoya, 40 anni compiuti
i lo scorso settembre, eroe della
F.1 che fu e grande protagoni-
! sta della IndyCar di oggi. Una
| serie in crisi, ma grazie a lui an-
| cora in grado di dare spettacolo
! e suscitare interesse. Un richia-
mo per noi ancora piu piacevo-
le, vista la presenza (tutt’altro
i che di contorno) di Filippi. Da
| questo punto di vista la contro-
i copertina della scorsa settima-
na € un nostro preciso segnale
di interesse. Che, a quanto pa-
| re, a giudicare dalle reazioni dei
! nostrilettori, ha colto nel segno.
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