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PENSIONE
Addio shock alla F.1. Appena vinto il primo titolo in carriera. Ecco perché Nico Rosberg
dice basta e sceglie la famiglia. Dopo trionfi e veleni. Ora la sua Mercedes fa gola a tanti

RALLY DI MONZA BENVENUTI NEL FEUDO DI VALENTINO A SEGNO PER LA 5 a VOLTA

Po
ste

 Ita
lian

e S
pe

d. 
in 

A.P
. - 

D.L
. 3

53
/20

03
 (c

on
v. i

n L
.46

/20
04

) a
rt.1

, c
.1,

 DC
B B

olo
gn

a

9
7
7
0
0
0
5

1
7
4
0
0
6

6
0
0
4
9



WWW.MOTORSHOW.ITWWW.MOTORSHOW.ITWWW.MOTORSHOW.IT



3
SEGUI LE NEWS DI F.1 IN TEMPO REALE SUL NOSTRO SITO DIVENTA NOSTRO FOLLOWER SU TWITTER

http://www.autosprint.it @autosprint

domenicaserra 

E ora caro Nico 
ci mancherai!
C’è sempre qualcosa di più impor-

tante, superiore, estremo quando 
un campione lascia all’apice della carrie-
ra. A Nico Rosberg sono state sufficienti 
poche ore da iridato per decretare la fine 
del suo fresco impero e annunciare il ritiro 
dal magico mondo della Formula Uno che 
sta celebrando il suo trionfo. Una decisio-
ne maturata a pochi mesi dal rinnovo del 
contratto con la Merdeces, che ha iniziato 
a prender forma e consistenza dal Gp del 
Giappone e che in pratica è divenuta cer-
tezza il giorno dopo la conclusione dell’ul-
timo round del Mondiale F.1, con ancora in 
circolo i veleni per un finale che l’ha stra-
volto e convinto a dire basta. Serve corag-
gio e forza mentale anche in questo non 
solo a resistere a sei stagioni di Formu-
la Uno come compagno di squadra pri-
ma di Michael Schumacher e poi di Lewis 
Hamilton, paragoni importanti e scomodi 
con cui confrontarsi. Lo ha detto lo stesso 
Nico: «Ho preso un mental coach, ho pra-
ticato meditazione mattina e sera. Ho la-
vorato tanto su me stesso». Davanti a lui 
l’asfalto e un compagno-rivale che da tre 
lustri si è sempre sentito superiore e che 
gliel’ha ribadito anche nel giorno del con-
gedo: «È la prima volta che vince un titolo 
in 18 anni, la sua decisione non mi stupi-
sce. Poi ha famiglia, vuole altri figli». Con-
tro un compagno così squisito che non l’ha 
mai calcolato come vera insidia, Rosberg 
ha costruito il suo successo e maturato la 
decisione del suo ritiro. Quasi più felice di 
annunciare al mondo la sua voglia di smet-

tere che di festeggiare il primo titolo di F.1 
in carriera. Di sicuro più sollevato. Nelle 
tante voci che si sono moltiplicate subito 
dopo la notizia shock del ritiro ce n’è una 
che deve far riflettere. Non è solo un caso 
se tre dei piloti tra i più esperti in F.1 Feli-
pe Massa, Jenson Button e Nico Rosberg, 
decidono tutti di abbandonare la F.1 al ter-
mine di questo campionato. Due campio-
ni del mondo, tre piloti che se avessero 
voluto continuare, avrebbero potuto farlo 
in squadre importanti e ben pagati, al vo-
lante di vetture competitive. Invece tut-
ti e tre, in momenti diversi, dicono basta, 
mai più. Perché l’arrivo delle vetture del 
prossimo anno, mediamente più veloci di 
4-5 secondi al giro delle attuali, spaventa 
e inquieta tutti. Perché già quelle di ades-
so, in molti circuiti sono state le più velo-
ci di sempre. Non avrebbe avuto problemi 
a guidarle Nico se non avesse raggiunto 
il suo obbiettivo nell’ultimo round di Abu 
Dhabi. Ma coronato il sogno che insegui-
va fin da bambino ha deciso che le priori-
tà erano altre e che può esserci vita (mi-
gliore) anche oltre quella del Circus. A 31 
anni sceglie la famiglia, si rifugia in quegli 
affetti che non intende più trascurare. La 
coppa per la conquista del primo mondiale 
in carriera gli farà compagnia per sempre, 
si ritroverà spesso a guardarla ripensando 
pure alla sua decisione di mollare da cam-
pione del mondo. Il punto più alto raggiun-
to nella sua carriera da pilota, la pista di 
decollo per una nuova vita. Lontano dalla 
F.1. Ci mancherai, Nico! �

Domenicanotte di Andrea Cordovani

FORMULA UNO

6 COVER STORY ROSBERG ALTA PENSIONE

18 COVER  STORY ADDII DA CAMPIONI  

22 COVER  STORY RITIRO CHE NON MERAVIGLIA

24 COVER  STORY NICO SORPRENDE MARCHION

34 FORMULA UNO TORNA LA FRANCIA 

36 FORMULA UNO INTERVISTA HERBIE BLASH

VELOCITÀ

44 ULLRICH IL SIGNORE DEGLI ANELLI

66 MOTOR SHOW 40 ANNI BEN PORTATI

72 FINALI FERRARI DAYTONA

74 IL PERSONAGGIO DOVIZIOSO

76 FINALI LAMBORGHINI VALENCIA

L’ALTRA STORIA

78 SCARAMELLI CI HA LASCIATO

RALLY

50 HYUNDAI WRC PLUS

54 RALLY DI MONZA

60 MONDIALE ITALIA CON L’ASTERISCO

62 MONDIALE AL ATTIYAH E LA POLO PLUS

RUBRICHE

4 AUTOSCATTO

16 UN FILO DI GAS DI GIORGIO TERRUZZI

26 CUORE DA CORSA

32 BASTIAN CONTRARIO

64 RALLYSPRINT

65 PISTASPRINT

80 LE CLASSIFICHE

82 POSTASPRINT



4

Calendario 
Pirelli 2017 

14 dive 
al naturale

SCATTO FISSO 

Parigi ha fatto da cornice alla 44esima 
edizione del Calendario Pirelli, realizzato 
per la terza volta in carriera (ed è l’unico 

caso) da Peter Lindbergh, fotografo di fama 
internazionale. Per rappresentare la sua idea 
di naturale bellezza e femminilità Lindbergh 
ha ritratto 14 attrici di  fama internazionale: 

Jessica Chastain, Penelope Cruz, Nicole 
Kidman, Rooney Mara, Helen Mirren, 

Julianne Moore, Lupita Nyong’o, Charlotte 
Rampling, Lea Seydoux, Uma Thurman, 

Alicia Vikander, Kate Winslet, Robin 
Wright, Zhang Ziyi. «L’obiettivo – spiega 

Lindbergh - era quello di ritrarre le donne 
in modo diverso: l’ho fatto chiamando attrici 

che hanno avuto nella mia vita un ruolo 
importante e fotografandole avvicinandomi 
a loro il più possibile. Come artista sento la 
responsabilità di liberare le donne dall’idea 
di eterna giovinezza e perfezione. L’ideale 

della bellezza perfetta promossa dalla società  
è un obiettivo irraggiungibile». Gli scatti 
sono stati realizzati tra maggio e giugno 
di quest’anno in cinque diverse location: 

Berlino, Los Angeles, New York, Londra e la 
spiaggia francese di Le Touquet. Il risultato 
è un Calendario composto da 40 scatti - fra 
ritratti e ambienti - non solo in studio, ma 
anche in diversi angoli metropolitani e set 
a cielo aperto, come nel caso delle strade, 
dei fast food e degli alberghi  decadenti di 

downtown a Los Angeles, di Times Square a 
New York, del teatro Sophiensaele di Berlino, 

dei tetti degli studi a New York e Londra e 
della spiaggia di Le Touquet.

a cielo aperto, come nel caso delle strade, 
dei fast food e degli alberghi  decadenti di 

downtown a Los Angeles, di Times Square a 
New York, del teatro Sophiensaele di Berlino, 

dei tetti degli studi a New York e Londra e 
della spiaggia di Le Touquet.
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In soli tre giorni rivede tutta la sua carriera e de-
cide di cambiare vita. Nico Rosberg fresco cam-

pione del mondo, incoronato nella domenica not-
te di Abu Dhabi, il giorno dopo informa la moglie 
Vivian e il padre Keke di volersi ritirare dalla F.1. 
Lo rivela a Toto Wolff mercoledì mattina al ritorno 
da Kuala Lumpur dopo la visita al quartiere gene-
rale della Petronas. Lo annuncia al mondo vener-
dì nel corso della conferenza stampa a Vienna per 
la premiazione dei campionati Fia. Una decisione 
improvvisa, che nessuno poteva immaginare, che 
non solo si abbatte sul mondo del-
la F.1 come un terremoto che spiaz-
za anche la Mercedes, ora costretta 
a trovare frettolosamente un sostitu-
to. E che getta anche inquietanti pro-
spettive sulla prossima stagione ago-
nistica. Perché non è solo un caso se 
tre dei piloti tra i più esperti in F.1. Fe-
lipe Massa, Jenson Button e Nico Ro-
sberg, decidono tutti di abbandonare 
al termine di questo campionato. Due 
campioni del mondo, tre piloti che se 
avessero voluto continuare avrebbe-
ro potuto farlo in squadre importan-
ti e ben pagati, al volante di vetture 
competitive. Invece tutti e tre, in mo-
menti diversi, dicono basta, mai più. Perché l’ar-
rivo delle vetture del prossimo anno, mediamente 
più veloci di 4-5 secondi al giro delle attuali, spa-
venta e inquieta tutti. Perché già quelle di adesso 
in molti circuiti sono state le più veloci di sempre. 
Fernando Alonso diplomaticamente dice di volere 
attendere prima di prendere una decisione se con-
tinuare o meno anche dopo il 2017. Spiega che vorrà 
vedere se le monoposto del prossimo anno saran-
no più divertenti da guidare. Si dice divertenti per 
non dire pericolose.

IL RITIRO DI NICO È UNA 
BOMBA CHE SCUOTE DALLE 
FONDAMENTA TUTTO 
IL CIRCUS DELLA F.1 OLTRE 
ALLA MERCEDES E AGLI 
EQUILIBRI DI MERCATO. 
ECCO TUTTA LA VERITÀ 

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

LA LAUREA IRIDATA 
E POI L’ADDIO INATTESO
Nico Rosberg meditabondo 
soppesa l’ultimo trofeo 
vinto, a Vienna, dopo 
il titolo raggiunto 
ad Abu Dhabi e pensa 
all’annuncio dell’addio che 
scuoterà il mondo della F.1

COVER STORY

Rosberg

Nico Rosberg, invece, realizza nella spazio di 24 ore 
che nella vita c’è anche altro oltre alla F.1. Soprat-
tutto quando gli obiettivi prefissati sono stati tut-
ti raggiunti.

 I segnali da Abu Dhabi 
La notte di Abu Dhabi, con le sue polemiche, la sua 
corsa intensa e alterata dal ritmo al ribasso di Ha-
milton, il suo obiettivo di mettere Rosberg in diffi-
coltà, farlo sprofondare nelle sabbie mobili rappre-
sentate da Vettel e Verstappen che lo seguono alle 

sue sue spalle lasciano il segno. Non 
solo per la Mercedes che quasi rischia 
di perdere la corsa ma anche per Ro-
sberg che non si sarebbe aspettato di 
lottare in maniera così “sporca” con 
il suo compagno di squadra. Da Abu 
Dhabi avevamo scritto che dopo la 
corsa, Nico Rosberg sembrava invec-
chiato improvvisamente di 10 anni. 
Lui stesso aveva definito la giornata 
sulla carta per lui più bella e memo-
rabile, in questo modo: «Un week 
end duro, con molti momenti davve-
ro sgradevoli, soprattutto durante la 
corsa e nel finale. Sensazioni sgrade-
voli e molto intense, che lasciano il se-

gno, mai provate prima». Per essere quello il giorno 
più atteso da quando era bambino, forse leggendo 
tra le parole, qualche cosa già si sarebbe dovuta 
intuire. Ma la notte di Abu Dhabi, con i fuochi arti-
ficiali, la festa liberatoria ai box Mercedes, fa scat-
tare nella testa di Nico altre motivazioni, altre con-
siderazioni. Che poi saranno quelle determinanti.

 La prima notte di quiete 
Il nostro racconto da Abu Dhabi si era concluso do-
po la gara, con la conferenza di Nico Rosberg fresco 

QUELLO DI ABU 
DHABI È STATO 

UN WEEKEND DURO 
CON SENSAZIONI 

SGRADEVOLI E MAI 
PROVATE PRIMA

NICO ROSBERG

alta          pensione
Rosbe

alta          p
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campione del mondo. Ma poi c’era stato un seguito. 
Un’ora dopo Keke Rosberg era arrivato sul circuito 
di Yas Marina, proveniente da Dubai, dove aveva as-
sistito alla gara a casa di un amico. Da 6 lunghi an-
ni, da quando aveva firmato per la Mercedes, Keke 
Rosberg si era imposto di non parlare più del figlio. 
Quest’anno si era visto brevemente solo nel corso 
di una delle sessioni di test a Barcellona, poi basta. 
Addirittura, per la prima volta aveva affidato le ne-
goziazioni per rinnovare il contratto di Nico sino al 
2018 a Gerhard Berger, proprio perché lui, in passato 
abile gestore del team Rosberg e di se stesso prima, 
come pilota, non voleva farsi coinvolgere. Ad Abu 
Dhabi, tra lacrime e abbracci liberatori, anche Keke 
che certamente conosce Nico meglio di chiunque al-
tro, aveva detto cose che lette con il senno di poi sta-
vano anticipando quanto sarebbe successo: «Dal 1 
gennaio 2010 non facevo più interviste - aveva det-
to Keke - in questo periodo ho offerto a Nico solo un 
supporto privato. È ammirevole l’impegno mentale 
che Nico ha profuso in questa stagione, lo ammiro 
per la sua forza e il suo coinvolgimento. Oggi i pilo-
ti sono impegnati al 110% delle loro possibilità men-
tali. Non so come facciano. Nemmeno paragonabile 
con quello che facevamo alla mia epoca, quando cor-
revo. Durante il week end Nico ha vissuto momenti 

di pressione enorme, gli 
mandavo dei messaggi-
ni sul telefono per farlo 
ridere, per farlo rilassa-
re. La pressione non do-
vrebbe mai oltrepassare 
il divertimento. Poteva 
già diventare campio-
ne del mondo nel 2014, 
ma gli ultimi tre anni lui 
è stato sottoposto ad 
una pressione tremen-
da. Perché ogni Gp, ogni 
week end, si è trovato a 
lottare per la vittoria. O 
primo oppure secondo, 

per tre lunghi campionati. Situazione davvero uni-
ca. Con il terrore che bastava un guasto meccanico 
a metterti fuori gioco per tutto il campionato. Perché 
oggi le vetture non si rompono quasi mai. Ai miei 
tempi invece quando vedevo uno fermo lungo la pi-
sta, dicevo uno di meno, punti in più. Perché i guasti 
meccanici facevano parte integrante del gioco. Cor-
rere in F.1 oggi non è più facile o più difficile, è molto 
diverso». L’arrivo di Keke era servito a ridare sereni-
tà a Nico, che anche dopo un paio di ore dalla gara, 
conservava ancora un’espressione quasi disperata, 
che comunicava angoscia. 
Le ore successive sono state quelle determinanti 
per convincere Nico che l’idea che si era inculcato 
nella sua testa dopo il Gp del Giappone, che aveva 
maturato ad Abu Dhabi la mattina prima della ga-
ra, fosse quella giusta. Prima la notte con gli amici e 
la moglie all’Amber Lounge, la discoteca “errante” 
allestita fuori dal circuito. Poi la mattina  si sveglia 
sempre più convinto che quella sia la decisione giu-
sta da prendere. 
Prima mette al corrente la moglie, poi il padre e il se-
gretario Georg Nolte, poi parte per la Malesia.

 In viaggio con Toto 
Destinazione Kuala Lumpur. Lui e Toto Wolff sono 
attesi alla Petronas per celebrare il titolo iridato. 
Il terzo consecutivo per la Mercedes. Lì probabil-
mente Nico Rosberg si rende conto della “magnitu-
do” della sua impresa. Perché in precedenza lui era 
sempre stato il secondo, prima di Michael Schuma-
cher e poi di Lewis Hamilton. Il bravo numero due 
dal bel faccino e dai modi gentili che ogni squa-
dra vorrebbe avere. Ora però l’imponente scenario 
della grande hall delle Torri Petronas è l’anfiteatro 
ideale per attribuirgli onore e gloria. Come Cesare 
quando tornava a Roma dopo la guerra con i Gal-
li. Migliaia di persone che urlano il suo nome, lo vo-

NELLE ULTIME GARE 
NON AVETE VISTO 

IL VERO NICO, 
MENTRE QUELLO 
ERA IL MIGLIORE 
LEWIS DI SEMPRE

NICO ROSBERG

OGGI I PILOTI SONO 
IMPEGNATI AL 110% 

DELLE LORO 
POSSIBILITÀ 

MENTALI. NON SO 
COME FACCIANO...

KEKE ROSBERG

COVER STORY
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gliono toccare, farsi fotografare. Una cerimonia di 
massa e informale ma che più di ogni altra concre-
tizza quello che Rosberg ha fatto, quello che adesso 
è diventato. Nella successiva conferenza, inconsa-
pevolmente Nico torna a dare messaggi “sublimi-
nali” sulla sua decisone di ritirarsi. Torna a parlare 
di pressione insostenibile, della sua gioia che ora 
tutto sia finito: «Nelle ultime due gare non avete 
visto il vero Nico. La pressione ti può buttare giù 
ma sono felice di avercela fatta, mentre invece per 
Hamilton era più facile perché non aveva nulla da 
perdere. Nelle ultime gare avete visto il migliore 
Hamilton di sempre. Perché su di lui non c’era pres-
sione ed era super motivato, super concentrato e 

lavorava più duro che mai. Lui non aveva nulla da 
perdere, io invece ero quello davanti e avevo tanto 
da perdere. Questo ha reso tutto più difficile e so-
no felice di esserne uscito fuori». 
Strano, nelle sue parole, sempre e solo la pressio-
ne vissuta nelle ultime gare. Quasi non parla di co-
me si sente ora che è campione del mondo. Toto 
Wolff seduto al suo fianco lo ascolta perplesso. Ini-
zia a sospettare qualche cosa. Kuala Lumpur è una 
toccata e fuga, solo un giorno e mezzo, poi marte-
dì sera Rosberg e Wolff, che ancora non sa nulla, si 
imbarcano sul volo della Singapore Airlines SQ 326 
per Francoforte. Qui le conversazioni si fanno più 
serrate, come dirà poi in seguito Toto Wolff, inizia a 

FAMILY MAN DELIZIOSO AL 
MOMENTO DEL TRIONFO

Sopra, Nico fresco 
campione del mondo 
si spara un selfie con 

la mamma Sina e la moglie 
Vivian e, a sinistra 

abbraccia Toto Wolff, dopo 
esser stato portato 

in trionfo nella pit-lane 
di Abu Dhabi. In alto, eccolo 

con papà Keke
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captare dei segnali ma Rosberg ancora regge il se-
greto. Quando l’aereo atterra a Francoforte, i due 
si salutano. Toto Wolff va a casa sua, mentre Ni-
co Rosberg prosegue per Wiesbaden, la città dove 
è nato, e poi per l’Inghilterra, perché il suo “tour” 
da campione continua con una visita a Brackley al-
la sede del team. I due si danno appuntamento per 
il giorno successivo a Vienna, per la premiazione 
Fia. Ma poco dopo il cellulare di Wolff suona. È Ni-
co che lo informa della decisione di ritirarsi dalla 
F.1. Perché non ha avuto il coraggio di dirglielo pri-
ma, in faccia. Notizia che renderà pubblica vener-
dì a Vienna. Wolff non è nemmeno sorpreso più di 
tanto, visto che lo aveva già intuito in volo. Mette 
al corrente Niki Lauda mentre Rosberg mantiene il 
segreto quando arriva alla sede del team. Lì ad at-
tenderlo un’altra marea di persone, tutto il perso-
nale del team Mercedes e della sede di Brixworth 
dove si costruiscono i motori. Rosberg osserva la 
coppa che uguale gli verrà consegnata tra due gior-
ni a Vienna. Guarda tutti i nomi dei vincitori, incisi 
nella base, consapevole che il suo sarà nella stes-
sa lista di quello di suo padre. Ma ormai vuole solo 
liberarsi del peso di un segreto che comincia a non 
essere più tale.

 Vienna, ultimo valzer 
Gli austeri saloni del palazzo di Hofburg, seta bor-
dò alle pareti e stucchi dorati, sono la cornice ide-
ale per un addio in grande stile. Un’ora prima della 
conferenza stampa prevista - per parlare del tito-
lo iridato appena vinto non del suo ritiro - Rosberg 
mette al corrente Jean Todt e Matteo Bonciani 
della Fia. Il Presidente capisce la delicatezza del 
momento e decide di sedere al suo fianco, su uno 

sgabello, al momento 
della conferenza. Cosa 
non prevista dal proto-
collo. Qui, maglioncino 
grigio e più rilassato di 
quanto non fosse stato 
5 giorni prima ad Abu 
Dhabi, Nico annuncia 
il suo addio alla F.1. «Io 
non mi arrendo mai. Se 
fossi arrivato secondo 
in campionato anche 
quest’anno, ci avrei ri-
provato il prossimo. 
Quest’anno sono stato 
sottoposto ad una pres-

sione incredibilmente intensa, indescrivibile nelle 
ultime quattro gare. Il campionato potevo solo per-
derlo  e l’ultima corsa è stata la cosa più dura che 
abbia mai fatto, eccetto vedere mia moglie soffrire 
durante il parto. Una corsa incredibilmente inten-
sa, vedere la bandiera scacchi abbassarsi e vincere 
il titolo. Il mio rispetto ad Hamilton. È stato un in-
credibile rivale, in grado di raggiungere un livello 
elevatissimo,sicuramente uno dei migliori. E que-
sto ha reso tutto più speciale, essere riuscito a to-
gliergli il campionato del mondo. Sono molto or-
goglioso di essere qui, oggi credo di avere pianto 
per la 15esima volta in 4 giorni. È stato un periodo 
davvero intenso, riuscire a concretizzare il mio so-

gno da bambino. Dall’età di 6 anni l’obiettivo è sta-
to quello di diventare campione del mondo. Oggi 
mi sento come uno che ha concluso la missione. Ci 
sono riuscito. Il sogno è diventato realtà ed ora è 
tempo di guardare ad altro. Vedremo cosa il futu-
ro mi riserverà, io seguirò il mio cuore. Quello che 
mi ha dato più chiarezza ad Abu Dhabi prima della 
gara è stato il pensiero  che se avessi vinto il tito-
lo iridato, quella sarebbe stata la mia ultima corsa. 
Questo concetto mi ha aiutato a togliermi di dos-
so molta della pressione massiccia che era sopra 
di me, è stato bello. Questo pensiero mi ha aiutato 
sino a prima del via, perché dopo la partenza è di-
ventata la corsa più dura, intensa e pazza di tutta 

ALL’APICE DELLA FESTA
UNA CARRIERA FINISCE

Nico riceve a Vienna 
il premio della Fia 

dal presidente Jean Todt, 
ma non è di stimolo per 

le future sfi de (lo vediamo 
nell’abitacolo 

a Sindelfi ngen), perché 
l’apoteosi coincide con 

l’addio. Si dedicherà 
alla famiglia: in alto 

è con Vivian

COVER STORY

SE FOSSI ARRIVATO 
SECONDO 
IN QUESTO 

CAMPIONATO, 
CI AVREI RIPROVATO 

NEL 2017!
NICO ROSBERG
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la mia vita. Poi lunedì è stato tutto come pianifica-
to ma non sapevo se avrei avuto le palle necessarie 
per farlo, per ritirarmi. La cosa mi ha richiesto un 
po’ di tempo. Ma adesso che ho attraversato que-
sto percorso decisionale, mi sento benissimo. Ho 
provveduto io stesso ad informare Hamilton, per-
ché era giusto farlo. Considerando per quanti anni 
abbiamo lottato duramente, credo che fosse cor-
retto farlo, metterlo al corrente della mia decisio-
ne. Gli ho mandato un messaggio, ma poi ne parle-
remo in seguito. In poco tempo ho dovuto mettere 
al corrente il team, non sono riuscito a spiegare a 
tutti la mia decisione parlando con calma, come 
avrei voluto. Ma la mia scelta è presa, è irremovibi-

le. Finito, fatto, fine della storia». Mentre parlava a 
Vienna, sul proprio profilo Facebook Nico Rosberg 
diffondeva questo comunicato: «Dal momento che 
il risultato del campionato del mondo era nelle mie 
mani, la pressione su di me è aumentata conside-
revolmente. In quel momento, dopo il Gp del Giap-
pone, ho iniziato a pensare all’idea di ritirami, di 
finire la mia carriera da campione del mondo. Que-
sta idea prima del via di Abu Dhabi mi ha dato sere-
nità, perché ero consapevole che quella era la mia 
ultima gara e volevo godermela. Ho corso per 25 
anni e il mio sogno è sempre stato quello di diven-
tare campione del mondo. Ho lavorato duramen-
te, e attraverso sacrifici e sofferenza ho raggiunto 

LA VERITÀ È CHE 
GIÀ DOPO IL GP 
DEL GIAPPONE 

HO COMINCIATO A 
PENSARE ALL’IDEA 

DI RITIRARMI
NICO ROSBERG
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il mio obiettivo. Sono salito in cima alla montagna, 
sono sulla vetta e mi sento bene. La mia emozio-
ne più grande ora è verso quelle persone che mi 
hanno aiutato rendendo questo obiettivo possibi-
le. Questo campionato è stato dannatamente du-
ro. Ho sempre spinto come un matto dopo gli ulti-
mi due deludenti campionati. Ma che sono serviti 
a dare energia alle mie motivazioni. Non avevo mai 
provato nulla di simile in precedenza e questo logi-
camente ha avuto un impatto su quello che amo».

 Senza più la “scimmia” addosso 
Liberatosi di questo peso, uscito da questo incu-
bo, perché tali sono stati per Rosberg gli ultimi Gp 
di campionato e la situazione di stress psico-emo-
tivo che in lui si era generato, il nuovo campione 
del mondo è tornato ad essere la persona gioviale e 
sorridente che ha sempre mostrato. Felicissimo di 
non essere più un pilota di F.1, di non dovere più af-
frontare la distruttiva rivalità con Hamilton, di non 
doversi più quasi violentare per riuscire a stargli 
davanti, Rosberg è rinato. Del resto, già dopo Abu 
Dhabi lo aveva spiegato bene quando aveva det-

to. «Il Gp di Austin 2015 
è stato il momento più 
basso della mia carrie-
ra. Dopo sono stato due 
giorni a cercare di rico-
struire me stesso. Poi ho 
vinto 7 GP consecutiva-
mente». Già, ma quan-
to gli era costato questo 
processo di analisi, di 
auto convincimento, di 
auto disciplina? Quanta 
vita, quanta energia vi-
tale lasciata per strada, 
bruciata! Non è sbaglia-
to dire che per riuscire 

a battere Lewis Hamilton, Nico Rosberg ha finito 
per distruggersi. C’è riuscito ma ha pagato un prez-
zo elevatissimo. Azzerando non solo le sue ener-
gie mentali ma anche la sua soglia di sopportabili-
tà verso la F.1 e le sue problematiche. La serata di 
Vienna si è conclusa nel modo più sereno possibile. 
Sul podio Rosberg, Hamilton e Ricciardo, più Max 
Verstappen come premiato speciale. La Rolex con-
segna a Rosberg una speciale versione del model-
lo Daytona con  la cassa appositamente incisa per 
il campione del mondo. Notte di buoni sentimenti, 
premiati tutti i campioni Fia più un premio specia-
le voluto da Jean Todt per onorare Frederic Sausset 
e la sua partecipazione alla 24 Ore di Le Mans. Con 
Nico Rosberg singolarmente più a suo agio nel ruo-
lo di ex-campione del mondo che in quello di cam-
pione in carica.

 La reazione di Hamilton 
Che Rosberg si ritirava, Hamilton lo ha imparato 
da un messaggino, poi nella serata della premia-
zione a Vienna, i due sono stati a lungo a parlare, 
apparentemente in modo cordiale: «Rosberg è ri-
uscito a battermi per la prima volta dopo 18 an-
ni. Mancherà allo sport e gli auguro tutto il me-
glio. Son sicuro che molte persone sono rimaste 

Tanti modi 
per dire addio 
ECCO COME SONO USCITI DI SCENA ALTRI CAMPIONI DEL MONDO 
A PARTIRE DA HAWTHORN E SENZA TRASCURARE IL PAPÀ DI NICO

Nico Rosberg è il pri-
mo pilota tedesco 

a vincere il campiona-
to con un team tede-
sco. Coincidenza stra-
na visto che negli ultimi 
22 anni la Germania 
ha vinto 12 campionati 
del mondo, con Micha-
el Schumacher, Seba-
stian Vettel e ora Nico 
Rosberg. 
Prima di lui Mike Haw-
thorn nel 1958, Jochen 
Rindt nel 1970, Ja-
ckie Stewart nel 1973 

e Alain Prost nel 1993, 
si erano ritirati al termi-
ne di una stagione che 
gli aveva visti laurear-
si campioni del mondo, 
ma il caso di Nico Ro-
sberg in realtà rimane 
comunque unico. 
Nel 1958 Mike Haw-
thorn si era ritirato 
dall’attività dopo aver 
vinto il campionato con 
la Ferrari, dopo un fero-
ce duello con la Vanwall 
di Stirling Moss.  
Hawthorn disse che si 

ritirava per i troppi inci-
denti mortali che si era-
no verificati quell’an-
no, sopratutto quelli 
dei compagni di squa-
dra Luigi Musso e Pe-
ter Collins. Ma in real-
tà il pilota inglese stava 
molto male con i reni, 
negli ultimi Gp aveva 
corso in condizioni di 
salute precarie. L’au-
topsia che gli venne 
fatta dopo il tragico in-
cidente stradale in cui 
perse la vita nel gen-

COVER STORY

IL GP DI AUSTIN 
2005 È STATO 

IL MOMENTO PIÙ 
BASSO DELLA MIA 
CARRIERA. MA POI 

HO VINTO SETTE GP!
NICO ROSBERG
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naio del 1959 al volante 
della sua Jaguar, rivelò 
che Hawthorn era afflit-
to da un male incurabi-
le ai reni e che di fatto 
aveva comunque i gior-
ni contati.
Diverso invece il caso di 
Jochen Rindt nel 1970. 
Il pilota austriaco aveva 
comunicato la sua in-
tenzione di ritirarsi all’a-
mico Jackie Stewart e a 
Colin Chapman. Anche 
in questo caso per la 
pericolosità delle corse 
e anche perché Rindt si 
stava rivelando un im-
prenditore di succes-
so e su quella strada 
voleva continuare. La 
sua morte improvvisa a 

Monza durante le pro-
ve, lo trasformò nell’u-
nico pilota campione 
del mondo alla memo-
ria. Quindi la sua volon-
tà dichiarata di smette-
re, divenne un fatto del 
tutto secondario.
La grande pericolosità 
delle vetture dell’epo-
ca e un’ulcera duodena-
le che non gli dava tre-
gua, furono anche alla 
base del ritiro di Jackie 
Stewart a fine 1973. In 
quel caso la morte di 
François Cevert nell’ul-
timo Gp dell’anno, a 
Watkins Glen, non ebbe 
alcun ruolo nella deci-
sione, visto che Stewart 
aveva già comunicato la 

sua scelta a Ken Tyrrell 
e a Walter Hayes della 
Ford, già a giugno dello 
stesso anno. 
L’ultimo a ritirarsi da 
campione del mondo 
prima di Nico Rosberg, 
è stato Alain Prost, do-
po il suo quarto titolo iri-
dato conquistato con la 
Williams nel 1993. An-
che quella fu una deci-
sione addirittura piani-
ficata prima dell’inizio 
del campionato. Dopo 
l’anno sabbatico infat-
ti, Prost tornò alle corse 
per guidare l’imbattibi-
le Williams - Renault, 
con la clausola scritta 
nel contratto che a fi-
ne hanno però si sareb-

be ritirato per fare po-
sto ad Ayrton Senna. 
Che di fatto con la Wil-
liams si era già messo 
di accordo nel 1992 per 
il 1994, quando ancora 
era sotto contratto con 
la McLaren. Piuttosto il 
ritiro improvviso di Ni-
co assomiglia per certi 
versi a quello del padre 
Keke. Nel senso che nel 
1986, dopo lunga trat-
tativa, Keke Rosberg 
arriva alla McLaren. In 
molti sono convinti che 
il finlandese demoli-
rà Alain Prost. Duran-
te i primi test a Rio De 
Janeiro, Alain Prost ot-
tiene un tempo record 
poi è il turno di salire in 

macchina di Rosberg. 
Dopo pochi giri, nel ten-
tativo di fare meglio, Ro-
sberg si schianta e qua-
si rischia di ammazzarsi 
nella velocissima curva 
dopo il lungo “retao”, 
una delle curve più dif-
ficili di tutta la F1. Keke 
Rosberg ammetterà in 
seguito di avere pensa-
to al ritiro già quel gior-
no, che per lui era stato 
sufficiente a fargli capi-
re che mai avrebbe rag-
giunto il limite di Alain 
Prost. E cinque me-
si dopo, a Hockenheim 
annuncerà il ritiro dal-
la F1. Sorprendendo un 
po’ tutti. Proprio come 
suo figlio Nico. l

HAWTHORN CHIUSE DA CAMPIONE A FINE 1958
Dopo aver vinto l’iride su Ferrari, Hawthorn (sotto nel 1953 a Reims) 

smise a fine 1958. A sinistra Stewart, ritiratosi a fine 1973, e, nell’altra 
pagina, Prost nel 1993 su Williams. Sopra, Nico col padre al primo 

test F.1, a fine 2002 e, sopra a sinistra, in festa a Kuala Lumpur
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Spesso quest’anno
aveva scherzato di-

cendo che Hamilton e 
Rosberg gli avevano 
fatto venire qualche ca-
pello bianco di troppo. 
Ora Toto Wolff, sempre 
per colpa loro, dovrà af-
frontare una vigilia di 
Natale piuttosto inten-
sa. Perché trovare il so-
stituto di Rosberg, co-
munque non sarà una 
scelta facile. 
«Nico Rosberg ha pre-
so una decisione corag-
giosa, una dimostrazio-
ne della fierezza del suo 
carattere. Ha deciso di 
abbandonare all’apice 
della sua carriera, da 
campione del mondo. 
Dopo aver raggiunto il 
suo sogno da bambi-
no. La chiarezza del suo 
punto di vista ha fatto 
sì che accettassi subito 
la sua decisione appena 
me lo ha detto. È diffi-
cile catturare l’essenza 
di una persona in poche 
parole. Ma Nico è stato 
una combinazione spe-
ciale di talento naturale 
e spirito combattivo che 
lo hanno portato dove è 
oggi. Nei momenti belli 
e in quelli brutti ha sem-
pre tenuto la testa alta. 
Durante la sua carriera, 
in molti hanno pensa-
to che avesse avuto la 
vita facilitata dal fatto 
che suo padre era sta-
to campione del mon-
do di F.1. Ma in un certo 
modo credo che questo 
abbia reso la sua sfida 
ancora più difficile, per-
ché ha dovuto combat-
tere più duramente con 
le grande aspettative 
che sono sempre sta-
te sulle sue spalle. Con 
la Mercedes, Nico, un 
combattente indomito 
sin dai tempi difficili, si 
è guadagnato il rispet-
to di tutti con la sua te-
nacia, il suo spirito com-
battivo e la sua abilità 
nel tollerare la pressio-
ne. Dal 2010 ha messo 

sorprese da quella decisione. Forse io sono l’uni-
co che invece se lo aspettava, non mi ha sorpre-
so. Perché ci conosciamo da tantissimo tempo. Ma 
queste sono le corse. Ora ha una famiglia di cui 
occuparsi, mi ha detto che vuole altri figli e che 
la F.1 assorbe troppo tempo ed energia. Di sicu-
ro però mi mancherà la rivalità con lui. Abbiamo 
sempre parlato di quando un giorno 
uno di noi sarebbe diventato campio-
ne del mondo. Così come quando so-
no arrivato alla Mercedes e lui era già 
qui, era una cosa che avevamo già 
discusso da piccoli. È una sensazio-
ne strana, triste, non averlo più nel 
team al mio fianco. Mi dispiace pe-
rò che non potrò riprendergli il titolo 
che lui mi ha tolto. Ma è la sua scelta 
e la rispetto. Andarsene al top quan-
do puoi farlo. Io vedo le cose in mo-
do diverso. Ho vinto i precedenti due 
campionati e avrei voluto ripetermi 
anche quest’anno. Credo tanto nella 
mia abilità e faccio quello che posso. 
Se vinco, voglio subito rifarlo. Mi piacciono le cor-
se, mi piace la sfida contro gli altri piloti. Non ve-
do l’ora che la stagione ricominci per continuare 
ma chi può dirlo? Magari anche il mio turno per ri-
tirarmi potrebbe arrivare presto».

 Ultima fermata Sindelfingen 
Dai fasti del Palazzo di Hofburg a Vienna al grigio-
re della fabbrica Mercedes di Sindelfingen in Ger-
mania, dove 16.500 maestranze e le loro famiglie 
attendono Nico Rosberg per celebrarlo. Insieme a 
lui: Lewis Hamilton, Esteban Ocon, Pascal Wehr-
lein e tutti i piloti della casa della Stella impegna-

ti nel Dtm. 
Dovrebbe essere la grande festa del-
la Mercedes, la manifestazione più 
popolare, ma il ritiro di Nico condi-
ziona un po’ il clima. Sono presenti 
tutti i vertici della Daimler; da Dieter 
Zetsche a Thomas Weber, a Markus 
Schafer. 
Nico Rosberg percorre alcuni giri del-
la pista di collaudo che contorna il 
grande stabilimento con la Mercedes 
W06, poi mostra con orgoglio la cop-
pa del campione del mondo. 
Con finalmente il suo nome e quello 
di suo padre incisi. In soli 6 giorni pro-
va la gioia di diventare campione del 

mondo, trova la forza e la consapevolezza di ritirar-
si, dimostra di avere più coraggio nella vita di quan-
to forse non si pensava avesse in pista. E a modo 
suo, entra davvero con merito nella storia dei gran-
di della F.1. �

ROSBERG 
MANCHERÀ 
ALLO SPORT. 

MA QUESTA SUA 
DECISIONE NON 

MI HA SORPRESO...
LEWIS HAMILTON

COVER STORY

FU COMPAGNO DI SCHUMI
Nico, nel 2010, alla neonata 
MercedesGp col compagno 

Schumi. Sotto, con Lewis dopo il 
primo podio in Australia 2008 e, 

in basso, le monoposto 
d’Argento out dopo la collisione 

di Barcellona 2016 
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sempre la sua energia 
competitiva nel team 
Mercedes, siamo cre-
sciuti insieme più forti. 
Gli diciamo grazie per 
il suo incredibile con-
tributo così importan-
te per i nostri succes-
si, insieme ad altri due 
grandissimi campio-
ni come Michael Schu-
macher e Lewis Hamil-
ton. Per il team questa è 
una situazione inaspet-
tata ma anche eccitan-
te. Entriamo in una nuo-
va era tecnica, un nuovo 
regolamento e alla Mer-
cedes ora c’è un posto 
libero per la prossima 
stagione. Ci prendere-
mo il necessario tem-
po per valutare le va-
rie opzioni e decidere al 
meglio per il futuro. Al-
tri team come Red Bull 
e McLaren hanno dato 

fiducia a giovani come 
Verstappen o Vando-
orne. Magari lo faremo 
anche noi. Al momento 
mi sembra l’ipotesi più 
percorribile». In una re-
cente intervista, Toto 
Wolff ci aveva detto che 
nel 2018, quando sareb-
bero scaduti i contratti 
di Rosberg e Hamilton, 
per la Mercedes sareb-
be stato normale so-
stituire uno di loro con 
Ocon o Wehrlein, per-
ché di 10 anni più gio-
vani. Perché dopo tut-
to quel tempo, il team 
avrebbe avuto bisogno 
di una novità. Ora que-
sta opportunità si pre-
senta con un anno di 
anticipo. Anche se og-
gettivamente, l’espe-
rienza di entrambi in F.1 
è piuttosto limitata. Co-
me durata e come quali-

tà, perché la Manor non 
può essere considerata 
la migliore scuola possi-
bile per la formazione di 
un pilota. 
La logica vorrebbe 
quindi che il sostitu-
to di Rosberg alla Mer-
cedes verrà scelto tra 
i due piloti junior, an-
che se in realtà Ocon 
un contratto lo ha già 
firmato con la Force In-
dia. Mentre Wehrlein è 
il pilota che nei test Pi-
relli con le gomme 2017, 
ha percorso più km con 
la Mercedes, oltre 3000. 
Tutti gli altri piloti so-
no invece già bloccati 
a livello contrattuale. E 
non potrebbe essere al-
trimenti visto che siamo 
ormai a dicembre e tra 
due mesi inizierà il cam-
pionato del mondo 2017 
con i test di Barcellona. 

IL SALUTO DI TOTO WOLFF ED È GIÀ TEMPO DI PENSARE A CHI SOSTITUIRÀ 
NICO ALLA MERCEDES. MENTRE, COME DICE LAUDA, S’È GIÀ OFFERTA MEZZA F.1  

Successione
tormentata

Discorso diverso invece 
in ottica 2018, perché il 
prossimo anno scado-
no i contratti di Alonso 
con la McLaren e Vettel 
con la Ferrari. Più il te-
desco dello spagnolo - 
fosse solo per motivi di 
età - potrebbe interes-
sare la Mercedes ma al 
momento sono solo con-
getture senza fonda-
mento. «Si è già offerta 
mezza F.1 per sostitui-
re Nico» ha detto Lau-
da, dando per sconta-
to che l’altra metà non 
lo ha fatto perché non lo 
poteva fare. Anche se 
pensiamo che Ricciar-
do e Verstappen stiano 
molto bene dove sono e 
non desiderano troppo 
cambiare aria. Di sicuro 
però la decisione di riti-
rarsi di Rosberg, mette 
ora la Ferrari in una si-

tuazione contrattuale 
piuttosto difficile. Ricor-
date quando in Giappo-
ne Maurizio Arrivabene 
disse di avere interrotto 
le trattative per rinno-
vare il contratto a Vet-
tel dopo il 2017? Che il 
rinnovo andava merita-
to con i risultati sul cam-
po;  che alla Ferrari era-
no finiti i tempi in cui si 
stabilizzava la squadra 
- riferendosi a Michael 
Schumacher - con i rin-
novi anticipati dei con-
tratti? Tutti concetti for-
malmente corretti, se 
non fosse che ora Vettel 
e la Mercedes, se lo vo-
lessero, potrebbero già 
firmare un contratto per 
il 2018 in piena regola-
rità. Perché per quella 
data oggi Vettel sareb-
be contrattualmente li-
bero. Così, a prescinde-
re dal rendimento non 
proprio eccelso di Vet-
tel in questa stagione, 
forse non rinnovargli il 
contratto non è stata 
proprio una bella pen-
sata. Perché adesso, co-
me minimo, la Ferrari 
dovrà pagare molto di 
più. Visto che sulla car-
ta, Sebastian Vettel e la 
Mercedes hanno un an-
no di tempo per metter-
si d’accordo. �

NICO È STATO UNA 
COMBINAZIONE 

SPECIALE DI 
TALENTO NATURALE 

E GRANDE 
COMBATTIVITÀ

TOTO WOLFF

ROSBERG IN TRIONFO CON WOLFF
Nico con Wolff festeggia il titolo alla 

presenza di Ariffi n, Ceo della Petronas
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IL RITIRO DI NICO 
METTE HAMILTON 
DI FRONTE A UNA 

REALTÀ NON 
RIMEDIABILE: DOPO 
LA DISFATTA DI ABU 
DHABI, DA LUI NON 

AVRÀ RIVINCITA...

Lewis

UNA COPPIA CHE PASSA 
ALLA STORIA DELLA F.1

Nel bene o nel male, sono 
stati così legati e vincenti 

che Lewis e Nico 
passeranno alla storia non 

solo per i palmarés ma 
anche come coppia che 

correndo per la Mercedes 
ha fatto la storia della F.1

Unfi lodigas di Giorgio Terruzzi

Adesso faranno coppia per sempre. Una coppia 
epocale che l’addio alle corse di Rosberg fis-

sa in via definitiva nella storia, nella memoria. La-
sciando, paradossalmente, Hamilton solo, al centro 
della scena. Anche questa è una conseguenza: Ni-
co, nell’atto di allontanarsi dalla pista, costringe Gi-
netto in un confronto definitivo. E questo confronto 
comprende qualche elemento non previsto eppure 
determinante. 
Cosa abbiamo avuto in questi giorni convulsi? Un 
campione fresco che si sposta, clamorosamente, in 
un’orbita per nulla considerata. Anche se questa 
orbita, dentro la quale Rosberg ha scelto di stare, ci 
riguarda eccome. Perché ha a che fare con una quo-
tidianità comune. Scelte semplici, anche se difficili. 
Qualcosa che tiene in conto gli affetti, le ansie lavo-
rative, la possibilità di determinare un cambiamen-
to intimo. Non tutti possiamo permettercelo, inten-
diamoci. Ma ciascuno di noi ha avuto o può avere a 
che fare con un bivio del genere. Cambiare lavoro, 
separarsi da una compagna, da una moglie, accet-
tare una nuova condizione, un trasloco, spostarsi 
insieme alla propria famiglia, ai propri figli, avvia-
re una impresa, consegnarsi ad un amore. Compie-
re un passo delicato perché il movimento, grande 
o piccolo che sia, muove equilibri sottili, relazioni 
profonde, tocca la sensibilità propria o altrui, quel-
la di persone care. 
Non serve star qui ad indagare l’anima di Rosberg. 
Ci basta avvertire che è l’anima il motore della scel-
ta. Il che fa apparire il mondo delle corse, dei Grand 
Prix, assai ridimensionato. Un ambito esclusivo, di 
assoluto privilegio, trasformato in un micro univer-
so non necessariamente affascinante. La cui scala 
di valori e priorità può essere sottomessa ad altro. 
Così, mentre il campione del mondo Rosberg, men-
tre il ricchissimo, giovane uomo Rosberg, imbocca 
da privilegiato ma anche da uomo maturo, una tan-
genziale certamente confortevole ma anche estra-
nea e farcita di incognite, siamo obbligati a voltarci 
indietro per scovare il principe di quel mondo che 
Nico ha abbandonato. Hamilton, appunto. Battuto 
in pista e mollato lì. Con le sue perle e i suoi lampi; 
con il suo magnifico talento e le sue contraddizioni. 
Magnifico ma inchiodato dentro un dualismo che 
niente e nessuno, lui compreso, potrà cambiare. Più 
dotato di Rosberg, diciamo un po’ tutti, lo ammet-
te persino Nico. Mentre annuncia - ad Hamilton so-
prattutto - che il senso e il peso della vita lo misura 
ben altro. Per certi versi uno scacco. Scacco matto.
Forse è vero. Forse Hamilton è un pilota miglio-
re rispetto a Rosberg. Anche se Rosberg ha fatto 

una gran figura al fianco di Hamilton, roba non ac-
cessibile a chiunque, intendiamoci, perché in molti 
avrebbero accusato di più e vinto di meno, in quel 
ruolo da confronto obbligato. Il fatto è che adesso il 
confronto tiene in conto, per forza, di altre voci utili 
al bilancio. Come appare, vista oggi, quella minac-
cia vaga eppure appuntita, lanciata da Gino alla vi-
gila di Abu Dhabi.? Il libro da scrivere tra dieci anni 
per raccontare una verità nascosta. Appare come 
un capriccio di un ragazzino. Quel libro, Rosberg 
l’ha cancellato nel giro di sei giorni. Come appaio-
no le abitudini di Hamilton, frizzi, lazzi e cani com-
presi, al cospetto di un uomo che decide delibera-
tamente di confrontarsi con se stesso? 
Hamilton vincerà ancora e moltissimo. Avrà la pos-
sibilità di arricchire il proprio conto bancario e l’al-
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Lewis sotto scacco

bo d’oro. Farà ciò che sa fare come pochi e probabil-
mente ci dimenticheremo, insieme a lui, di questa 
avventura lunga e abbinata da un altro volto, un 
altro avversario, un compagno definitivo. Rosberg 
appunto. Che ha perso due volte, che ha imparato 
e ha vinto un combattimento per poi trasformare 
questo combattimento nell’Ultimo Combattimen-
to. Il match che chiude il confronto, mantenendo 
per sempre pulito uno specchio nel quale osservare 
un’istantanea nitidissima. Due figure diverse. Due 
compagni per un’epoca comunque intensa, rac-
chiusi in un’unica, definitiva inquadratura.
Abbastanza da consegnarci un “doppio” non facil-
mente decifrabile. Chi fu il più forte dei due? 
Rispondere può risultare facilissimo se si trattasse 
di un bilancio da duplice fine carriera. Ma la mossa 

di Nico sposta i filtri, i criteri, le manopole. Chi fu il 
più forte dei due? Dipende. Dipende da ciò che cia-
scuno di noi considera davvero prezioso e rilevante 
lungo il corso dell’esistenza. Non certo e non solo le 
classifiche delle corse. Forse Hamilton, per primo, 
deve aver avvertito il peso di questa sconfitta sor-
prendente e amara. Il suo commento sugli anni, 18, 
impiegati da Nico per vincere un Mondiale è appar-
so talmente fuori tema, talmente piccato e assurdo, 
da offrirci la misura di una inadeguatezza. Nel mo-
mento in cui Rosberg ha spostato il confronto altro-
ve, lontano dalle curve e dai cronometri, Hamilton 
sembra aver perso l’orientamento. 
Chi è più forte? Forse, per la prima volta, è stato lui 
stesso a porsi questa assurda, impensabile, super-
flua domanda. �
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È l’attimo che tutti sognano, ma in pochi riesco-
no a cogliere. Per il Professore Alain Prost, che 
pure lasciò le corse dopo la vittoria nel mon-

diale piloti 1993, quella di Nico Rosberg è «una deci-
sione coraggiosa, che darà lustro al suo titolo. Reste-
rà nella storia come il pilota che si è ritirato dopo aver 
vinto il mondiale e nessuno saprà mai cosa sareb-
be accaduto se non avesse scelto di smettere». Al 
di là del coraggio, che pure delinea il tratto comune 
di tanti campioni dello sport che si sono ritirati dal-
le competizione quando, per dirla con Nico, hanno 
«scalato la montagna», la verità può sembrare solo 
apparentemente più semplice, ma al tempo stesso, 
invece, potrebbe rivelarsi più articolata e comples-
sa, perché ci conduce su quel tratto infinitesimale di 
strada che dal cuore porta al cervello. Lo ha spiega-
to a La Stampa Usain Bolt, che sta preparando il suo 
lungo addio alle armi e si è già chiuso definitivamen-

te alla spalle la porta dei 
200 metri: «La carriera 
nello sport è un viaggio 
personale. Ognuno deci-
de la propria data di sca-
denza, non c’è l’età della 
pensione e tutto dipen-
de dagli obiettivi che ti 
poni. Se vincere il mon-
diale era il traguardo di 
Rosberg, vuole dire che 
è arrivato. Il mio piano 
era diverso: vincere non 
era abbastanza, volevo 
essere una leggenda». 
Che non esista in asso-

luto “il momento giusto” per dire basta, è una regola 
che va accettata, non fosse altro perché restituisce 
umanità al campione, svelando perfino impensabi-
li fragilità che lo fanno scendere dal basamento del 
monumento equestre che lo showbiz gli ha costrui-
to, avvicinandolo come mai fino a quell’attimo, cer-
tamente sofferto, alla nostra quotidianità, ai nostri 
dubbi, perfino alle nostre paure. Tanti hanno fatto la 
scelta di Nico, dalla piscina ai circuiti, dai campi da 
tennis, calcio e basket, al ring e per ognuno di loro si 
è trattato di scelta individuale, con motivazioni diffe-
renti, impercettibili, come certe sfumature. 

 Quei ritiri precoci 
Aveva solo 16 anni quando si ritirò imbattuta dalle 
gare l’australiana Shane Gould, la regina indiscus-
sa del crawl, primo atleta del pianeta nuoto a stabi-
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lire il record mondiale in tutte le distanze dello stile 
libero, dai 100 metri ai 1500, ma anche la prima don-
na a vincere tre ori olimpici con la contemporanea 
conquista del primato mondiale. Accadde a Mona-
co, 1972, nei Giochi che consegnarono alla storia 
l’immenso Mark Spitz, forse il più clamoroso dei ri-
tiri all’apice della carriera, a 22 anni, che su quelle 
sette medaglie d’oro (condite dal record mondiale) 
camperà per il resto dei suoi giorni, fino all’arrivo di 
Michael Phelps che a Pechino, 36 anni più tardi, nel 
2008, ne vinse 8. Sempre a Monaco, nel corso dei 
Giochi funestati dalla strage del commando di Set-
tembre Nero nel Villaggio olimpico dove alloggiava 
la delegazione israeliana, una giovanissima cam-
pionessa padovana portò all’Italia le prime meda-
glie olimpiche, un argento e due bronzi, nella storia 
del nuoto, sia maschile, sia femminile: Novella Cal-
ligaris si arrese nella finale dei 400 solo all’inarriva-
bile Shane Gould e destò non poco sgomento tra gli 
appassionati, quando due anni dopo decise di “dire 
basta”, non ancora ventenne, dopo aver conquista-
to nella sua pur breve carriera 71 primati italiani, 21 
europei, oltre al record assoluto negli 800, che gli è 
valso anche l’oro mondiale a Belgrado 1973.

 Sport e storie di vita 
Come non ricordare Nadia Comaneci, la fatina ru-
mena che per prima, a 14 anni, alle Olimpiadi di 
Montreal 1976, ottenne il punteggio massimo di 10 
nelle parallele asimmetriche, raggiungendo la per-
fezione assoluta per ben sei volte, vincendo tre ori, 
un argento e un bronzo. La storia di Nadia, che si ri-
tirò a 23 anni, quando era ancora al top, raccontata 
dalla francese Lola Lafon in “La piccola comunista 
che non sorrideva mai” è anche la metafora di un 
corpo che solca l’Europa prima del crollo del Muro 
di Berlino, del tempo che si vorrebbe fermare (e for-
se il truce Ceausescu ha cercato di fare), perché non 
solo l’immaginario dei tifosi l’avrebbe voluta prigio-
niera in quel corpo di bambina all’infinito. E quan-
do quel corpo minuto e plastico come un disegno di 
Walt Disney inizia a svilupparsi, a diventare il corpo 
di una donna, «si diffonde una sorta di rabbia, di di-
sprezzo, di vergogna nei confronti di quella trasfor-
mazione, e questo nonostante lei stesse continuan-
do a vincere». Donne, corpo e repentini abbandoni 
all’apice della carriera, si intrecciano anche nella pa-
rabola di Florence Griffith Joyner che da eterna se-
conda, a 28 anni, nel 1988, divenne la più forte ve-
locista di sempre stabilendo, fra luglio e settembre, 
due inossidabili primati mondiali sui 100 e 200. Flo-
Jo dai body sexy e le lunghe unghie laccate, era in-
seguita dalle avversarie e dai dubbi che hanno for-
zato la sua decisione di abbandonare al top. Dubbi e 
sospetti che ritroveremo aleggiare dopo la sua pre-
matura scomparsa per infarto, dieci anni più tardi. 
Flo-Jo sparì all’orizzonte come una cometa, dopo 
aver scalato la sua montagna, forse per evitare la 
sorte di Ben Johnson, smascherato in quegli stes-
si Giochi di Seul che hanno riscritto il limite occulto 
di uno sport che si affidava ai misteri della farma-
cologia. Sul corpo delle donne esposto al pervicace 
ludibrio della cultura sessista e sui tormenti imper-
scrutabili della psiche umana s’intreccia anche la 
storia di un altro addio clamoroso all’apice del suc-

cesso, stavolta nel tennis. La francese Marion Bar-
toli si ritirò nell’agosto 2013, cinque settimane dopo 
il trionfo a Wimbledon, il più importante degli otto 
tornei che la campionessa seppe aggiudicarsi scon-
figgendo avversarie, maldicenze e pregiudizi di chi 
non accettava la sua atipicità, quelle forme rotonde, 
giudicate eccessive, quel dritto bimane così insoli-
to, quel padre-padrone-allenatore sempre presen-
te, seppur nell’ombra, in cui si ritrovano tratti simili 
a quelli del padre di Agassi, svelato dal best seller 
autobiografico Open. Marion non è mai arrivata al 
top mondiale (massimo piazzamento nel ranking il 
7° posto) ma seppe scalare la sua montagna, citan-
do ancora Nico Rosberg. E fu proprio quando toccò 
la vetta che il terreno sotto i suoi piedi iniziò a sfal-
darsi, e il mostro invisibile che aveva dentro a pre-
mere. Un misterioso virus, forse l’anoressia, ebbero 
il sopravvento e accelerarono la metamorfosi di un 
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calo ponderale impressionante, oltre i 30 chili: arri-
vò a pesarne 47 per 1,70 di statura. Il suo Wimble-
don 3.0, la sua nuova vetta da conquistare, la catar-
si che ne ha segnato il ritorno alla vita si è compiuto 
poche settimane fa a New York, il 7 novembre, con 
la maratona che Marion ha portato a termine in 5 
ore e 40 minuti, dopo essersi trovata sospesa tra la 
vita e la morte, passando da una clinica all’altra. «È 
una nuova partenza per me» ha dichiarato all’arri-
vo. Il lungo viaggio dal corpo alla mente dei campio-
ni che hanno deciso di chiudere la carriera al culmi-
ne della gloria non può non passare dalla stazione 
dell’eclettico Bobby Fischer, secondo alcuni affet-
to dalla sindrome di Asperger, che ha sintomi simi-
li all’autismo. Si aggiudicò la partita di scacchi più 
famosa della storia, contro il russo Boris Spasskij. 
Quell’incontro in cui Fischer si laureò campione del 
mondo divenne l’evento mediatico del 1972, anni di 

Guerra Fredda, catalizzando l’attenzione del mon-
do intero. Bene. Fischer ebbe la meglio e divenne 
lo scacchista col punteggio più alto della storia, ma 
da quel momento in poi si rifiutò per sempre di di-
fendere il titolo. Diverse le motivazioni che spinse-
ro Rocco Francis Marchegiano, conosciuto col nome 
americanizzato di Rocky Marciano, a lasciare il ring 
imbattuto, con un recordo di 49 incontri eguagliato 
soltanto da Floyd Mayweather, 59 anni dopo, il 12 
settembre 2015. Pretty Boy Floyd si era posto l’o-
biettivo di raggiungere Marciano, non gli interes-
sava superarlo. Quella era la sua montagna, non un 
metro di più. Così anche lui uscì di scena clamorosa-
mente da padrone assoluto, senza mai una sconfit-
ta, dopo aver battuto ai punti sul ring di Las Vegas 
il connazionale semi sconosciuto Andre Berto, per 
una borsa di 30 milioni di dollari. 

 Dire basta all’apice 
Indurain e Cancellara nel ciclismo, Platini, Canto-
na si sono ritirati dopo una grande vittoria, così co-
me fecero Alberto Tomba che si aggiudicò lo sla-
lom speciale di Coppa del mondo a Crans Montana, 
1996, dove dieci anni prima conquistò il suo primo 
podio, o sotto rete Pete Sampras e Björn Borg, lo 
svedese che rivoluzionò il tennis ma a 26 anni dis-
se basta, infilandosi in un taxi senza fare la doccia 
e presentarsi alla premiazione dopo la sconfitta in 
finale negli Us Open contro McEnroe. Più recente 
l’abbandono di Flavia Pennetta, che scalò la sua 
montagna vincendo a New York e annunciando 
contestualmente il ritiro. Casey Stoner, passando 
ai motori, disse basta a soli 27 anni dopo aver vinto 
i mondiali 2007 e 2011 nella classe regina: ognuno 
di loro ci rammenta, con le parole di Usain Bolt, che 
la carriera nello sport è, appunto, un viaggio perso-
nale. Non c’è una regola che di fronte al caleidosco-
pico panorama delle motivazioni possa farci capi-
re le ragioni che spingono un campione acclamato, 
all’apice del trionfo e della popolarità a decidere di 
uscire di scena. Ci provò anche Enzo Ferrari che 
nel suo “Le mie gioie terribili”, pubblicato nel 1962.

 Il campione secondo il Drake 
«Il campione nasce, si forma e cresce fino a quan-
do l’ansia di superamento umano gli vieta di valu-
tare compiutamente i rischi e i vantaggi economici 
connessi alla professione scelta» scrisse il Drake. 
«È concentrato, determinato a vincere, fino a sup-
plire col suo apporto totale a eventuali deficienze 
meccaniche e possibili conterietà contingenti. Solo 
la vittoria vale per lui. Raggiunto l’apice della car-
riera, il campione incontra nuove necessità di vita, 
di ambienti, di interessi. La metamorfosi si comple-
ta: prende corpo l’uomo delle relazioni pubbliche, 
il titolare di imprese non sportive, l’ospite d’onore 
di tanti impegni mondani. Il campione non riesce 
più a vincere come un tempo e tende a riversane il 
motivo su persone e situazioni diverse, assolvendo 
se stesso, talvolta giustificatamente, ma più spes-
so per preconcetto. In realtà la causa preminente 
dell’appannamento è in lui. È cessato il combatten-
te. Il campione è ormai un comprimario, sempre più 
sofferto e soltanto la sua intelligenza può rispar-
miargli code patetiche».  �
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Rosberg-Hamilton, un duello iniziato 17 stagio-
ni fa, mai completamente decifrato, a dispetto 

dei fiumi d’inchiostro finora versati. Ma chi meglio 
del team manager che li ha gestiti, quando iniziaro-
no a duellare in kart nello stesso top team nel 2000, 
può condurre un’analisi nelle pieghe del carattere 
dei due per trovare chiavi di lettura, sia per l’acca-
duto che per il futuro? Se poi questo team manager 
si chiama Dino Chiesa, lo spessore delle argomen-
tazioni è fuori discussione. Dino da oltre un quar-
to di secolo calca le scene del kart di vertice, ora è 
team principal per le attività di un colosso del kart 
come la Crg e nell’ambiente è considerato più di un 
talent scout: per tanti è un guru.
- Ti saresti mai aspettato un’uscita così di Nico?
«Proprio in questo modo, no. Però è una cosa che, 
fatta da lui, ci sta: non c’è da meravigliarsi. Mentre 
non sono d’accordo con quelli che dicono: “si è ri-
tirato perché un altro mondiale non lo avrebbe mai 
più vinto”. Andate a riguardarvi il sorpasso che ha 
fatto a Verstappen: è stata una cosa quasi… non 
da Rosberg. Almeno un Rosberg come tanti si era-
no abituati consideralo ultimamente. Tornando al 
ritiro, posso dire, io che lo conosco bene e che ho 
sempre continuato a sentirlo, che Nico riesce a es-
sere contento delle cose che ha. È da tempo che mi 
parla con immensa felicità della vita con la moglie 
e la figlia».
- Un ritiro così orchestrato non pensi che possa es-
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sere anche una sorta di vendetta verso Lewis, un 
modo per dirgli: non potrai più battermi?
«Potrebbe essere forse un elemento in più, ma non 
quello fondamentale. Vorrei aggiungere che la sfi-
da Nico-Lewis è stata dura e tesa ma non come tan-
ti media l’hanno voluta dipingere».
- Be’, spiegaci perché.
«Anche la condotta di gara nell’ultimo Gp di Lewis 
è la strategia di un pilota molto intelligente, era co-
sì fin dal kart: ha giocato tutte le carte possibili e 
non ha fatto nulla di sanzionabile. Se il confronto 
Nico-Lewis fosse arrivato al livello di altri celebri 
duelli del passato, pensate che per Lewis sarebbe 
stato difficile preparare una “trappola” a Nico? Po-
teva lasciarlo avvicinare e, in una staccata, frenare 
un attimo prima e rovinargli ad esempio un baffo».
- Quindi, secondo te, sono meno nemici di come 
sono spesso sembrati o sono stati raccontati?
«Sì, perché correre con uno che conosci fin da ra-
gazzo, che ci sei cresciuto assieme, ti porta ad ave-
re considerazione delle sue capacità e a rispettarlo 
anche di più di un altro compagno di squadra. È pe-
rò anche vero che Hamilton è un ragazzo cresciuto 
alla periferia di Londra, e non in un ambiente ovat-
tato come Rosberg; Lewis ogni cosa se l’è dovuta 
conquistare lottando con le unghie e coi denti, per 
lui un secondo posto in una gara non vale niente, 
figurarsi in un campionato di F.1».
- Adesso che si è concluso un duello iniziato 17 
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stagioni fa, che cosa ci dobbiamo aspettare?
«Un bell’esame per Lewis. Non dobbiamo dimenti-
care che con altri precedenti compagni di squadra 
tutti e due avevano raccolto di meno, certo il con-
testo tecnico era diverso da quello dell’attuale su-
perteam Mercedes. Ti faccio un esempio: se Lewis 
guarda l’acquisizione dati di Nico, capisce subito 
dove può migliorare, perché conosce Rosberg come 
le sue tasche. I due sono complementari, per que-
sto sono sempre stati molto utili per fare progredire 
sviluppo e performance nei team che li hanno avuti 
in squadra assieme. Io sono stato il primo ad avere 
questa fortuna… La prossima stagione, con il gran-
de cambiamento tecnico che ci sarà, si vedrà quan-
to per Hamilton era un vantaggio avere un compa-
gno che conosceva e rappresentava un riferimento 
quando c’erano da fare delle scelte tecniche. Op-
pure potremmo anche renderci contro di quanto 
Lewis non ha più bisogno di guardare il compagno 
di squadra. I cambiamenti del 2017 saranno un bel 

banco di prova per Ha-
milton».
- Hai detto che i due 
erano complementari, 
che cosa intendi esat-
tamente?
«Hamilton è un talento 
puro: in qualsiasi condi-
zione ti fa la prestazio-
ne monstre. Nico ha bi-
sogno della ricerca della 
perfezione, nella quale 
è un maestro, lo è sta-
to fin da ragazzo. Con 
il suo continuo metter-
si in discussione, riesce 

a raggiungere le performance top, ci arriva miglio-
rando ogni cosa, per quello Lewis, quando osserva-
va Nico, finiva per progredire ancora. Rosberg ini-
zia dalla tuta: deve essere perfetta e con essa tutto 
il resto».
- Hai detto che Nico si mette sempre in discussio-
ne. Quindi, se quest’anno avesse perso, l’avrebbe 
presa molto male?
«Avrebbe rischiato di andare in analisi (lo dice ri-
dendo, ndr). Sto scherzando. Però ci sarebbe rima-
sto molto male: sarebbe stato un colpo molto duro 
da digerire. Ben diversa è la situazione di Hamilton. 
Se Nico non si fosse ritirato avrebbe potuto pen-
sare: almeno dopo potrò battere un campione del 
mondo».
- Di Hamilton molti hanno scritto che in questa 
stagione è stato talvolta distratto e ciò ha compro-
messo il suo rendimento, sei d’accordo?
«Lo vediamo tutti che ama fare la star. Ma io, che 
lo conosco fin da ragazzino, vi posso assicurare che 
Lewis è uno di quei piloti che, in qualsiasi condi-
zione scendano in pista, riescono subito ad anda-
re forte. Se Nico deve arrivare prima e controllare 
ogni dettaglio, dalle scarpe al sottocasco, Lewis si 
potrebbe infilare nell’abitacolo in bermuda, senza 
neanche pensarci su. È uno che potrebbe permet-
tersi di stare fermo un anno e, quando si ripresen-
ta in pista, gli basterebbero tre giri per essere da-
vanti». �

Vale: «Hamilton 
c’è rimasto male!»
IL NOVE VOLTE CAMPIONE DEL MONDO DELLE DUE RUOTE, IMPEGNATO 
A MONZA, HA PARLATO DI FORMULA UNO E DEL RITIRO DI ROSBERG

MONZA - Il fulmine a 
ciel sereno del riti-

ro di Nico Rosberg dalla 
F.1 deflagra pure a Mon-
za. Anche perché Toto 
Wolff tira in ballo Valen-
tino Rossi, mettendolo 
fra i possibili candidati 
“alternativi” - insieme 
a Séb Ogier, José María 
López e Jorge Lorenzo - 
a guidare la Mercedes 
rimasta libera. E d’in-
canto, a tutti torna in 
mente l’offerta di Mon-
tezemolo a Vale per gui-
dare la Rossa, i provini, i 
test. Sembra acqua pas-
sata, roba dimentica-
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ta, e invece la F.1 torna 
a balenare nella carrie-
ra del Dottore. Che però 
è il primo a non creder-
ci e quando lo sciacal-
laggio mediatico inzia il 
suo tam tam, lui ha già 
smorzato i toni. 
A domanda, diretta, del 
tipo: cosa ne pensi? Vale 
fa spallucce e mormora 
un poco convinto: «Eh, 
già, sarebbe bello» che 
la dice lunga su quan-
to The Doctor ha pre-
so sul serio l’ipotesi: ze-
ro.  Però, mai dire mai, e 
allora... meglio stare in 
guardia.

«L’annuncio del ritiro di 
Rosberg è uno shock an-
che per me - dice Rossi 
- non me lo aspettavo! 
Ed è difficile commenta-
re. Sono scelte talmente 
personali... Non so. Se 
lui si sente a posto co-
sì ha fatto bene. Ha una 
bella moglie, una bellis-
sima bambina, se è per 
loro ha fatto bene! Ed 
è vero che oggi c’è tan-
to stress nelle corse e 
ognuno sente da dentro 
quello che deve fare. A 
me piace correre... An-
che se lo scorso anno è 
stata dura e questo pu-
re. E il prossimo avrò co-
me compagno Viñales. 
Che sarà un problema 
grande tanto quanto Lo-
renzo...».
- Tutti ti chiedono di 
Rosberg e noi allora ti 
chiediamo di Hamil-
ton: cosa ne pensi? Sa-
rà contento adesso?
«No, non credo proprio. 
secondo a me ad Hamil-
ton un po’ gli rode per-
ché voleva la rivincita. 
Lewis voleva batterlo 
in pista, così resterà che 
Rosberg lo ha sconfitto. 
Senza appello. Per lui è 
una delusione non aver 
potuto rispondere con i 
fatti a Nico. Ci è rimasto 
male». 

Sergio Remondino

BETTIOL
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Anche visto da Daytona il ritiro di Nico Rosberg 
è qualcosa di forte. Sottolinea il presidente del-

la Ferrari Sergio Marchionne: «Sono rimasto sor-
preso dall’annuncio. Il suo addio alle corse mi ha 
colpito emotivamente».  Aggiunge Maurizio Arri-
vabene: «In questo mondo di tecnologie spesso ci 
dimentichiamo che siamo esseri umani. Rispetto la 
sua decisione, sta pensando avan-
ti e a una vita diversa, lo rispetto». 
Dice Sebastian Vettel: «Penso che 
ognuno abbia la libertà di fare ciò 
che si sente. Io rispetto la decisione 
di Nico e dunque che posso dire? Gli 
auguro buone vacanze!». Analizza 
Kimi Raikkonen: «Non si sa quali si-
ano i piani dei nostri avversari, e co-
munque per quello che ci riguarda 
dobbiamo guardare a noi. Al nostro 
lavoro. Per quanto riguarda l’addio 
alle corse di Nico Rosberg e alla pos-
sibile girandola di piloti, non è un se-
greto per nessuno che sia io che Vet-
tel abbiamo un contratto in Ferrari 
per la prossima stagione». C’era tutto lo statomag-
giore della Ferrari in Florida per le finali mondiali 
del Challenge coi clienti della Casa di Maranello. E 
anche da quelle parti la notizia dell’addio shock del 
tedesco fresco campione del mondo ha avuto l’ef-
fetto di un tornado. 
«Ma non mi aspetto comunque che la Mercedes 
possa essere più debole senza Rosberg. Spero piut-
tosto che la Ferrari sia più forte – sottolinea ancora 
Marchionne. Che poi aggiunge riguardo alle voci di 
un possibile interessamento della Casa della Stella 
per Vettel: «Abbiamo tutti e due i piloti che ormai 
sono sotto contratto fino al 2017. Quello che succe-
de dopo non lo so, credo che molto dipende da come 
gestiamo noi la stagione 2017. Se ripetiamo il 2016, 
non credo che avremo la possibilità di attirare pilo-
ti di eccellenza, che dipende da quello che faccia-
mo in pista. Ce la giochiamo alla grande nel 2017, 
tenere testa bassa e andare avanti». 
Magari sfruttando il nuovo regolamento. «È un 
vantaggio – dice ancora Marchionne – anche se ci 
sono svantaggi enormi perché stiamo scombusso-
lando tutto il sistema di gestione. Chi ha avuto il 
lusso di poterci lavorare prima perché stava vincen-
do già nel 2016 certamente è avvantaggiato. L’im-
pegno c’è, su carta dovrebbe essere una scelta po-
sitiva, dipende da quanto tempo ci hanno messo gli 
altri sulla macchina: se stanno lavorando già da un 

anno cambiano un po’ le carte». Spiega Arrivabene: 
«Il nostro 2017 è partito l’agosto scorso con la rivo-
luzione tecnica. Dalla Ferrari la gente si aspetta un 
sacco di cose: vittorie, successi e dunque daremo il 
massimo per riuscirci». 
E il 2016 appena concluso con la caselle delle vitto-
rie rimasta illabata? «È stato molto deludente non 

essere riusciti a vincere nemmeno una 
gara - spiega il direttore della Ges – Da 
quando c’è la nuova struttura si sono 
già viste delle cose positive in Giappo-
ne e ad Abu Dhabi: ora c’è Mattia Binot-
to, che è un grande tecnico. Non faccio 
però nessuna previsione, ma so che i 
ragazzi stanno lavorando molto e molto 
bene tutti insieme». Chiude Sebastian 
Vettel: «Impossibile fare un pronostico 
per il 2017 perché le auto sono rivolu-
zionate. Questo rappresenta una chan-
ce e un rischio. Abbiamo buone aspet-
tative». Basta tenere i piedi per terra. 
E guardare avanti.  (a.c.)

I NOSTRI PILOTI SONO 
SOTTO CONTRATTO PER 
IL 2017 QUELLO CHE 
SUCCEDE DOPO NON 

LO SO. MOLTO DIPENDE 
DAL PROSSIMO ANNO

SERGIO MARCHIONNE

COVER STORY

DA DAYTONA IL PRESIDENTE DELLA ROSSA SI DICE COLPITO DALL’ADDIO DI 
ROSBERG E SOTTOLINEA: «MA NON MI ASPETTO UNA MERCEDES PIÙ DEBOLE»

Marchionne
Nico che emozione!
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DALLA FLORIDA
GUARDANDO AL FUTURO
A Daytona la Ferrari ha 

chiuso il suo 2016 con le 
fi nali del Challenge alle 

quali ha partecipato tutto lo 
statomaggiore di Maranello 

con in testa il presidente 
Sergio Marchionne. Sotto 

Vettel e Raikkonen salutano 
una stagione che non è 

andata come nelle 
previsioni della vigilia. 

E ora guardano al futuro

Marchionne
Nico che emozione!



262626

UN TALENT SHOW IN ONDA PER SEDICI ANNI SULLE 
PISTE DI TUTTO IL MONDO. DAL KART ALLA F.1. CON 
NICO E LEWIS CHE HANNO PROVATO A CUCINARSI 
L’UN L’ALTRO, FINO ALL’ULTIMO ATTO DI ABU DHABI... 

Masterchef
CUORE DA CORSA  

Mast
CUORE DA CORSA  

la sfi da fi nale
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MAESTRI NEL ROSOLARE 
IL RIVALE A FUOCO LENTO
Questa immagine risale al 
Gp di Macao F.3 2003, con 

Lewis e Nico che simulano 
una sfi da culinaria. 
In basso, il motore 

di Hamilton “cucinato” 
a Sepang, dove l’inglese ha 

perso punti decisivi 

A DIFFERENZA DI LAUDA E HUNT RACCONTATI NEL FILM “RUSH”, ROSBERG E HAMILTON VANTANO DAVVERO UNA RIVALITÀ ANTICA 
E MOLTO DIRETTA, DA COMPAGNI DI SQUADRA E RIVALI NEL KARTING, CON L’ITALIANISSIMA CRG. E IL RESTO DELLA LORO STORIA STA 

IN UNA SERIE DI GIRI IMMENSI CHE FINISCONO PER CONVERGERE IN F.1, ALLA MERCEDES E, INFINE, NELLO SHOWDOWN DI ABU DHABI

Masterchefrchef
di Mario Donnini

foto Colombo, Getty Images, LaPresse, Sutton-Images.com

Solo a riviverla, adesso che è definitiva, la storia 
incredibile di Rosberg e Hamilton è così bella, in-
trecciata, lunga e complessa, da fare invidia a un 

film. In fondo il film “Rush” di Ron Howard, narrando 
l’epopea di James Hunt e Niki Lauda nei favolosi Anni 
’70 - sublimata dal fuoco del ’Ring e culminata con la 
drammatica disfida al Fuji -, era stato costretto a dram-

la sfi da fi nale
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matizzare e a inventare, pompando il più possibile 
il dualismo, una rivalità archetipica e antica, da in-
finito slalom parallelo tra l’inglese e l’austriaco che 
in realtà non era affatto esistita così strutturata. 
Essendosi di fatto concretizzata, maturata, eviden-
ziata e esaurita esclusivamente in quel fatato 1976, 
segnatamente nella seconda parte della stagione.

 La realtà sembra una bella sceneggiatura 
Ecco, tutto quello che in “Rush” è stato biografi-
camente aggiustato, drammatizzato e etremizza-
to dagli scenggiatori, nella storia di Nico e Lewis è 
perfettamente aderente alla realtà. Loro non han-
no bisogno d’esagerazioni narrative. Si conoscono 
e si frequentano direttamente in pista e fuori da 
quasi 20 anni. Già in età puberale erano compagni 
e rivali. Agonisticamente e anche caratterialmente 
si sono formati respirandosi l’un l’altro, all’interno 
di una storia infinita nella quale non si sono da allo-
ra mai più persi di vista, per incontrarsi infine e sfi-
darsi con alterne fortune in F.1, in piena era ibrida. 
Altro che “Rush”, qui la vita comune di due campio-
ni vissuta come un eterno rincorrersi lanciando una 
sfida infinita, sembra spontaneamente attingere a 
“I duellanti” di Ridley Scott, piuttosto che alla saga 
di Highlander. E alla fine uno solo è restato in attivi-
tà: un Lewis momentaneamente sconfitto e cazzia-
to, ma niente affatto arreso, mentre il neo-iridato e 
appena ritirato Nico sembra più felice che mai e fi-
nalmente privo d’un peso insopportabile di pressio-
ni tali da fargli dire ciao ciao da vittorioso.

 Lewis a 12 anni già nel giro largo della F.1 
Lewis parte un po’ prima, dal momento che nel 
1995, a dieci anni d’età, è già al top del campionato 
cadetto britannico, e a fine stagione, in dicembre, 
incontra per la prima volta Ron Dennis, boss McLa-
ren che tre anni dopo lo incardina nel Young Driver 
Development Program, facendolo diventare il più 
giovane pilota messo sotto contratto da una squa-
dra di F.1, perché al tempo il ragazzo ha 12 anni. E 
da baby senza prospettive cresciuto nella perife-
ria di Stevenage, diventa d’amblé un predestinato. 
Con tanto di foto ufficiali e dichiarazioni entusiasti-
che di Ron Dennis, uno di solito poco sbottonabile 
e per niente incline a regalare complimenti e tanto-
meno a dispensare attenzioni a caso in modo gratu-
ito e buonista. No, è una cosa seria, questa.

 Nico, l’altro predestinato 
Se in quel momento nel mondo delle corse potrebbe 
essere individuato un altro predestinato a un gran-
de avvenire, il suo nome sarebbe Nico Rosberg, fi-
glio di Keke, campione del mondo di F.1 1982 con 
la Williams. Attenzione, tornare indietro con la me-
moria non basta, bisogna storicizzare. L’anno in cui 
Nico approccia il karting, cioè il 1996, è il momento 
più alto immaginabile nella storia della F.1 per i Fi-
gli delle Stelle, ossia i figli d’arte, perché due virgul-
ti dai nomi gloriosi, Damon Hill e Jacques Villeneu-
ve per tutta la stagione si giocheranno il mondiale 
correndo per lo steso team per il quale è diventato 
iridato Keke medesimo. Per un campionissimo di ie-
ri - a 47 anni appena ritirato dalle corse, uscendo dal 
Dtm -, quello è il momento più trendy e glamour per 

ECCO LE CARRIERE DEI DUE GRANDISSIMI RIVALI SPIEGATE IN PARALLELO DAL 2002 AD OGGI, OSSIA DAL GIORNO DEL DEBUTTO IN AUTO FINO ALL’ULTIMO GP 2016 CORSO AD ABU DHABI
NICO ROSBERG LEWIS HAMILTON

F.Bmw Adac Team VIVA Campione 264 punti, 9 vittorie, 13 podi, 2 pole, 1 Gpv 2002 F.Renault 2.0 UK Manor 3º 274 punti, 3 vittorie, 7 podi, 3 pole, 5 Gpv

F.Renault 2.0 Euro Manor 5º 92 punti

F3 Euro Team Rosberg 8° 45 punti, 1 vittoria, 5 podi, 1 pole position, 2 Gpv 2003 F.Renault 2.0 UK Manor Campione 419 punti, 10 vittorie, 13 podi, 11 pole, 9 Gpv

F.Renault 2.0 D Manor 2 gare 27°, 25 punti

F.Renault 2.0 Euro Manor 12º 24 punti

F3 Masters Team Rosberg 6° 70 punti, 3 vittorie, 5 podi, 2 pole, 2 Gpv 2004 F3 Masters Manor 7º

F3 Euro Team Rosberg 4° F3 Macau Manor 14º pole position

F3 Euro Manor 5º 69 punti, 1 vittoria, 5 podi, 1 pole position, 2 Gpv

Gp2 Art Campione 120 punti, 5 vittorie, 12 podi, 4 pole, 5 Gpv 2005 F3 Masters ASM Vittoria pole position, Gpv

F3 Euro ASM Campione 172 punti, 15 vittorie, 17 podi, 13 pole, 10 Gpv

F.1 Williams 17º 4 punti, 1 Gpv 2006 GP2 ART Campione 114 punti, 5 vittorie, 14 podi, 1 pole position, 7 Gpv

F.1 Williams 9° 20 punti 2007 F.1 McLaren 2º 109 punti, 4 vittorie, 12 podi, 6 pole, 2 Gpv

F.1 Williams 13° 17 punti, 2 podi  2008 F.1 McLaren Campione 98 punti, 5 vittorie, 10 podi, 7 pole, 1 Gpv

F.1 Williams 7° 34.5 punti, 1 Gpv  2009 F.1 McLaren 5º 49 punti, 2 vittorie, 5 podi, 4 pole

F.1 Mercedes 7º 142 punti, 3 podi 2010 F.1 McLaren 4º 240 punti, 3 vittorie, 9 podi, 1 pole position, 5 Gpv

F.1 Mercedes 7º 89 punti 2011 F.1 McLaren 5º 227 punti, 3 vittorie, 6 podi, 1 pole position, 3 Gpv

F.1 Mercedes 9º 93 punti, 1 vittoria, 2 podi, 1 pole position, 2 Gpv 2012 F.1 McLaren 4º 190 punti, 4 vittorie, 7 podi, 7 pole, 1 Gpv

F.1 Mercedes 6º 171 punti, 2 vittorie, 4 podi, 3 pole 2013 F.1 Mercedes 4º 189 punti, 1 vittoria, 5 podi, 5 pole, 1 Gpv

F.1 Mercedes 2º 317 punti, 5 vittorie, 15 podi, 11 pole, 5 Gpv 2014 F.1 Mercedes Campione 384 punti, 11 vittorie, 16 podi, 7 pole, 7 Gpv

F.1 Mercedes 2º 322 punti, 6 vittorie, 15 podi, 7 pole, 5 Gpv 2015 F.1 Mercedes Campione 381 punti, 10 vittorie, 17 podi, 11 pole, 8 Gpv

F.1 Mercedes Campione 385 punti, 9 vittorie, 16 podi, 8 pole, 6 Gpv 2016 F.1 Mercedes 2º 380 punti, 10 vittorie, 17 podi, 12 pole, 3 Gpv

matizzare e a inventare, pompando il più possibile 

CUORE DA CORSA
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mettere in pista il suo baby. Anche se il piano che 
sta elaborando su Nico è assai serio, da vero mana-
ger, con tanto di passaggi delicati da gestire diret-
tamente e un team di famiglia in grado di seguirlo 
coccolandolo fino alla F.3 compresa.

 Due storie semplicemente opposte 
Se è vero che Nico e Lewis appaiono fin dagli ini-
zi due dal futuro se non scritto già bell’e prefigura-
to, a colpire sono le rispettive storie, che li vedono 
concentrarsi sugli stessi campi di battaglia pur pro-
venendo da direzioni opposte. Di colore, d’umili ori-

COMPAGNI DI TEAM MBM 
CON KART CRG

A sinistra, Nico e Lewis 
vengono trasportati ai box 
nel corso di un weekend 

di gara del biennio 
2000-2001, quando 
entrambi corrono 

per il team MBM-CRG. 
A destra, i due sul podio 
del Superprix in Bahrain 
2004, assieme a Jamie 
Green. In alto, eccoli 
a inizio carriera pure 

in versione balneare...

statistiche di MICHELE MERLINO

ECCO LE CARRIERE DEI DUE GRANDISSIMI RIVALI SPIEGATE IN PARALLELO DAL 2002 AD OGGI, OSSIA DAL GIORNO DEL DEBUTTO IN AUTO FINO ALL’ULTIMO GP 2016 CORSO AD ABU DHABI
NICO ROSBERG LEWIS HAMILTON

F.Bmw Adac Team VIVA Campione 264 punti, 9 vittorie, 13 podi, 2 pole, 1 Gpv 2002 F.Renault 2.0 UK Manor 3º 274 punti, 3 vittorie, 7 podi, 3 pole, 5 Gpv

F.Renault 2.0 Euro Manor 5º 92 punti

F3 Euro Team Rosberg 8° 45 punti, 1 vittoria, 5 podi, 1 pole position, 2 Gpv 2003 F.Renault 2.0 UK Manor Campione 419 punti, 10 vittorie, 13 podi, 11 pole, 9 Gpv

F.Renault 2.0 D Manor 2 gare 27°, 25 punti

F.Renault 2.0 Euro Manor 12º 24 punti

F3 Masters Team Rosberg 6° 70 punti, 3 vittorie, 5 podi, 2 pole, 2 Gpv 2004 F3 Masters Manor 7º

F3 Euro Team Rosberg 4° F3 Macau Manor 14º pole position

F3 Euro Manor 5º 69 punti, 1 vittoria, 5 podi, 1 pole position, 2 Gpv

Gp2 Art Campione 120 punti, 5 vittorie, 12 podi, 4 pole, 5 Gpv 2005 F3 Masters ASM Vittoria pole position, Gpv

F3 Euro ASM Campione 172 punti, 15 vittorie, 17 podi, 13 pole, 10 Gpv

F.1 Williams 17º 4 punti, 1 Gpv 2006 GP2 ART Campione 114 punti, 5 vittorie, 14 podi, 1 pole position, 7 Gpv

F.1 Williams 9° 20 punti 2007 F.1 McLaren 2º 109 punti, 4 vittorie, 12 podi, 6 pole, 2 Gpv

F.1 Williams 13° 17 punti, 2 podi  2008 F.1 McLaren Campione 98 punti, 5 vittorie, 10 podi, 7 pole, 1 Gpv

F.1 Williams 7° 34.5 punti, 1 Gpv  2009 F.1 McLaren 5º 49 punti, 2 vittorie, 5 podi, 4 pole

F.1 Mercedes 7º 142 punti, 3 podi 2010 F.1 McLaren 4º 240 punti, 3 vittorie, 9 podi, 1 pole position, 5 Gpv

F.1 Mercedes 7º 89 punti 2011 F.1 McLaren 5º 227 punti, 3 vittorie, 6 podi, 1 pole position, 3 Gpv

F.1 Mercedes 9º 93 punti, 1 vittoria, 2 podi, 1 pole position, 2 Gpv 2012 F.1 McLaren 4º 190 punti, 4 vittorie, 7 podi, 7 pole, 1 Gpv

F.1 Mercedes 6º 171 punti, 2 vittorie, 4 podi, 3 pole 2013 F.1 Mercedes 4º 189 punti, 1 vittoria, 5 podi, 5 pole, 1 Gpv

F.1 Mercedes 2º 317 punti, 5 vittorie, 15 podi, 11 pole, 5 Gpv 2014 F.1 Mercedes Campione 384 punti, 11 vittorie, 16 podi, 7 pole, 7 Gpv

F.1 Mercedes 2º 322 punti, 6 vittorie, 15 podi, 7 pole, 5 Gpv 2015 F.1 Mercedes Campione 381 punti, 10 vittorie, 17 podi, 11 pole, 8 Gpv

F.1 Mercedes Campione 385 punti, 9 vittorie, 16 podi, 8 pole, 6 Gpv 2016 F.1 Mercedes 2º 380 punti, 10 vittorie, 17 podi, 12 pole, 3 Gpv

gini, sgamato, talentuoso e vivace Lewis. Monega-
sco di residenza ancorché tedesco, biondo, ricco e 
volitivo Nico. Lewis con un padre che è ancora un 
personaggio in cerca d’autore, Nico con un genito-
re il cui nome è pura storia delle corse. La sola cosa 
che accomuna inconsapevolmente tutti e quattro è 
la determinazione di chi non sta affatto giocando, 
pianificando altresì ogni singola mossa.

 Il primo vero incontro proprio in Italia 
A fine 1999 viene così creato il team MBM, sigla che 
sta per Mercedes Benz-McLaren. In poche parole, 

statistiche di MICHELE MERLINO
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l’italianissimo Dino Chiesa, direttore sportivo Crg, 
diviene boss, coach e padre spirituale dei due po-
tentissimi campioncini in batteria d’allevamento, 
con Danilo Rossi - ex grande kartista e buon pilota 
d’auto in F.3 e F.3000 italiana - in veste di direttore 
sportivo. Per dirla tutta, Nico è in Crg già dall’anno 
prima e Lewis proviene dalla britannica TopKart-
Comer Zip Kart che fa capo a Martin Hines. Hamil-
ton resta protetto da Ron Dennis, boss McLaren, 
Nico, ovvio, da suo padre che è pure manager di 
Mika Hakkinen, iridato nella F.1 1998-1999 con la 
McLaren-Mercedes. Chiara la faccenda?

 Lewis sfonda mentre Nico si fortifica 
No, in kart non si corre e basta. Si vive. Si cresce in-
sieme. Lewis e Nico sono compagni di squadra, ma 
pure di stanza. Corrono in pista, duellano, tuttavia 
ridono e giocano. E se in pista il velocissimo e già 
affermato Lewis non è facile da battere, nei corri-
doi delle camere d’hotel che dividono felici, l’ingle-
se, small town boy warrior, si dimostra subito sga-
mato maestro di vita per Nico, fino a lì calmierato e 
protetto dalle penombre esclusive dei supercondo-
mini monegaschi e delle scuole private.

 L’era della MBM lancia entrambi 
Il sodalizio kartistico Crg by Mercedes Benz-McLa-

ren balla due estati, dal 2000 al 2001. E subito, nel-
la prima stagione, l’europeo della FA diventa terre-
no di conquista per la coppia, con Hamilton che fa 
la parte del leone, finendo davanti al compagno di 
squadra. Niente da fare invece nel mondiale, con 
guai tecnici che tarpano le ali a entrambi. 
La rivincita con la sorte Lewis se la prende nella 
Coppa del Mondo 2000, disputata in Giappone, a 
Motegi. L’anno dopo i due cambiano categoria sa-
lendo in Fsa, ma i risultati non sono proporzionati 
alle aspettative, visto che nel 2001 spopola il moto-
re raffreddato ad acqua. 
Complessivamente facendo una botta di conti, i ra-
gazzi MBM disputano una trentina di gare assieme, 
con Nico che sul giro secco in qualifica si mostra 
sorprendentemente più veloce di Lewis due volte 
su tre, mentre in gara l’inglese il più delle volte rie-
sce a sopravanzarlo senza alcun problema.

 Nel 2002 entrambi passano alle auto 
Il 2002 è l’anno dell’assalto alle auto, ma le strade 
dei baby si separano, in quanto entrambi tornano 
a casa. Nico in Germania, per trionfare in F.Bmw 
Adac con team Viva, mentre Lewis si concentra in 
Gran Bretagna con la Manor Motorsport, in un pro-
gramma biennale di F.Renault 2.0 Uk. Attenzione, 
la cosa fa una grande differenza, perché entro dodi-

QUELLA BOTTARELLA
TARGATA MONTREAL 2008
Sopra, Gp del Canada 2008: 

Hamilton (McLaren), già 
fuori corsa alla fi ne della 

pit-lane, viene colpito dalla 
Williams di Rosberg. Ma i 

veri contatti devono ancora 
venire... Sotto, i due in 

pausa a Singapore 2012

CUORE DA CORSA
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ziando da dominatore la stagione cadetta e finendo 
comunque per vincere il titolo, anche se non così di 
netto, sul bravo Nelson Piquet Jr. 
Il confronto diretto con Nelson Angelo li accomuna 
anche per altri versi. Perché è proprio provando in 
parallelo col brasiliano la Williams a fine 2003 a Je-
rez, che l’appena maggiorenne Nico diviene il ra-
gazzo più giovane ad aver toccato una F.1, firman-
do poi per entrare nei Gp dal 2006, proprio con la 
Williams. Quanto a Lewis, il primo test ufficiale con 
una F.1 è datato 19 settembre 2006 a Silverstone, 
su una McLaren Mp4-21, il team di Dennis col quale 
s’accorda per esordire nel Circus a partire dal 2007.

 In F.1 Lewis sorpassa subito Nico 
Il resto è cronaca che tutti conoscono. Nico in F.1 
cresce bene ma è plafonato dal potenziale non ec-
celso della Williams, per la quale corre dal 2006 
al 2009 ottenendo due podii e due giri più veloci. 
Quanto a Lewis, l’anno di ritardo che accusava di-
viene subito un anno luce di vantaggio, perché il 
suo 2007 da deb F.1 è semplicemente sensazionale 
e quasi iridato. Tanto da far cacciare Alonso dalla 
McLaren, riuscendo nel 2008 a ghermire a 23 anni 
l’iride a Interlagos, sullo stesso tracciato che l’ave-
va visto triste perdente l’anno prima.

 Dal 2010 Nico si fortifica in Mercedes 
Da lì in poi Lewis è top driver e rockstar nei panni 
stile rapper di celebrity e glamour boyfriend di Ni-
cole Scherzinger, mentre Nico lavora duro per me-
ritarsi un futuro da gran manico, finendo nel 2010 
alla neonata Mercedes Gp, nel confronto di coppia 
potenzialmente più devastante. Quello col rien-
trante mito Michal Schumacher. Be’, Nico lo vince. 
Divenendo il pilota che per la Stella a Tre Punte del 
Terzo Millennio segna la prima pole, il primo giro 
più veloce e pure la prima vittoria, nel 2012 in Cina, 
costringendo alla pensione a fine anno il pur sem-
preverde Schumi per fare posto, udite-udite, all’uo-
mo del destino, sì, a Lewis Hamilton.

 La sfida stile “Rush” 
Il confronto diretto in Mercedes tra i due ex compa-
gni di stanza in kart, gestiti da Wolff e Lauda, du-
ra quattro stagioni. La prima aspirata, le altre tre 
turbo ibride. Hamilton, guai tecnici a parte, resta il 
più veloce, blasonato e premiato, con altri due titoli 
consecutivi, ma Rosberg stringe i denti, non molla e 
ogni volta rende più sottile il divario col rivale, fino 
a vivere la grande rivincita nella magica sera di Abu 
Dhabi. Per Lewis quel nome ricorre in tutti i campi. 
Suo fratello minore si chiama Nicolas, la donna più 
importante della sua vita resta Nicole e il pilota-ne-
mesi, a conti fatti, è Nico. E il destino iridato alla fi-
ne si compie per entrambi, con Nico che sorridendo 
è al top ma dice subito addio, quasi a incarnare un 
lieto fine di una realtà molto più bella di un film. �

NON SONO CERTO AMICI 
MA C’È RISPETTO 

Dal kart alla F.1, passando 
per la F.3, Nico e Lewis 

si sono frequentati a più 
riprese. Sopra, sono nel 

2007, quando si ritrovano in 
F.1. In alto a sinistra, eccoli 
nel 2001 in kart e, a destra, 
di recente in mise glamour

ci mesi Rosberg è già nell’Euro F.3 col team del pa-
dre, mentre Hamilton è ripetente di lusso nel mono-
marca propedeutico, per aggiudicarsi il titolo. 
Da lì in poi il cammino dei due procederà sfalsato, 
con Rosberg in vantaggio di un anno sul rivale in-
glese, il quale arriva con dodici mesi di ritardo nel-
le categorie in cui gareggia l’altro, riuscendo però 
ogni volta a lasciare una traccia più gloriosa.

 Hamilton va verso la F.1 trionfando ovunque 
Per esempio, nell’Euro F.3 2004 Nico vince gare, 
ma non è mai in lotta concreta per il titolo. Invece 
Lewis nel 2005, al secondo anno di militanza, trion-
fa nella serie continentale col team Asm come un 
fulmine che brucia le praterie, ottenendo ben 15 
centri stagionali.
Ma la stagione 2005, intanto, è gloriosa anche per 
Rosberg, che riesce a trionfare in extremis nella 
neonata Gp2 correndo per la Art, grazie anche a 
un finale stupefacente in Bahrain. Con una doppia 
vittoria che fa a pezzi le speranze del rivale più ag-
guerito, ossia l’esperto finlandese Kovalainen.

 Campioni in Gp2 con lo stesso team 
L’anno dopo il destino torna ad avvicinare i due, 
perché Hamilton eredita il posto lasciato libero da 
Nico in Gp2 con la Art, alla corte di Nicolas Todt, ini-
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Diciamolo. In questi ultimi tre anni ne 
abbiamo viste di ogni. Gente al top 

del top, apparentemente messa benissi-
mo, alla stragrande, ci spiega, ciascuno a 
suo modo, ognuno con le sue inconfronta-
bili, intimissime e personalissime quindi 
rispettabili ragioni, che preferisce uscire 
dagli schemi e fare un passo indietro piut-
tosto che avanti. 
Un Papa che si dimette, il vincitore del No-
bel che manco passa a ritirarlo, un presi-
dente della repubblica francese che fatti 
due conti non si ricandida, piuttosto che 
un campione del mondo di F.1 il quale do-
po quarantotto ore di regno ci pensa se-
gretamente su, sorride e saluta la brigata. 
Ci manca solo che Miss Italia appena inco-
ronata abdichi per dedicarsi alla soppres-
sata diventando poco dopo una culona coi 
leggings, poi le abbiamo viste tutte e pos-
siamo svenire.
Perché, dài, noi italiani culturalmente non 
ci siamo mica tanto abituati, ai passi indie-
tro alla Nico Rosberg. 
Da noi gloria, potere e visibilità si ricevono 
per spirito di servizio e s’abbandonano so-
lo per cause di forza maggiore, in entram-
bi i casi ostentando frasi e atteggiamenti 
più finti e bugiardi di Giuda a cena. Perché 
noi italiani idealmente dalla tavola splen-
dida non ci alzeremmo mai. Non per nien-
te, guardando tristi nel piatto finito anco-
ra unto, abbiamo inventato la scarpetta.
Ecco, Nico Rosberg parla italiano, a volte 
sembra pure che pensi e campi, in italiano, 
però venerdì scorso ha detto e fatto una 
cosa che per noi italiani può e deve rap-
presentare soltanto una lezione. 
Nico ha detto basta. Ha saputo smettere 
all’apice del successo e della notorietà e, 
solo per averci provato, gli va detto bravo 
e tributato un rispettoso inchino. 
Poi se riuscirà o meno nel suo intento, è 
tutto da vedere. Perché la malattia pro-
fessionale di chi smette da giovane di fa-
re una cosa adrenalinica, endorfinica, me-
diaticissima e bella assai, tipo correre a 
trecento all’ora, appare insidiosa e infin-
garda come poche: è la sindrome dello 
smettere di smettere, che poi ti porta im-
placabilmente a ricominciare. 
Una malattia che in famiglia ha già un pre-
cedente nel padre Keke, che disse addio 
alle corse e alla F.1 nel 1986 e poi tornò tre 
anni dopo con la Peugeot nell’Endurance 
dandosi infine al Dtm, fino al 1995. Stare-
mo a vedere, insomma.
Ma la botta è comunque grossa. 

Anche perché questo neo-iridato, a diffe-
renza di altri clamorosi dimissionari in 67 
stagioni di Circus, corre in una F.1 che non 
ha più i pericoli devastanti di quella di Ste-
wart, non stazza quasi quarant’anni come 
l’allora pensionando Prost e non è consu-
mato quanto il 32enne Hunt.
Semplicemente, Nico non è uno che ha 
paura che la vita finisca. No. Al contrario, 
teme che continuando a correre la parte 
più vera, intima e personale della sua esi-
stenza non cominci mai. E allora basta. 
Perché Nico preferisce vivere. 
Questa è la verità. E anche la sua secon-
da lezione. Basta pressioni, basta polemi-
che, basta veleni. Già, veleni. Mi torna in 
mente tale parola profetica nella coperti-
na di Autosprint che sottolineava, annun-
ciando Nico campione, l’alta tossicità di 
questa F.1. Politica, agonistica e morale. 
O amorale, se preferite.
Se un trentunenne posto di fronte all’anno 
magico da n.1, con guadagni e mediatici-
tà al diapason, preferisce non difendere ti-
tolo e posizione godendo nell’andarsene, 
pensate che ambiente del cavolo - parlo 
del Circus tutto, non tanto e non solo del 
team Mercedes -, è felice di evitarsi... Ec-
co, questa è la lezione numero tre.
Poi c’è la lezione numero quattro. Venti-
due anni fa, a 46 anni d’età, il boxeur Ge-
orge Foreman tornò campione del mon-
do dei massimi e dichiarò in un’intervista: 
«Adesso devo stare molto attento, per-
ché, per quanto strano possa sembrare, i 
cazzotti più pericolosi un pugile li prende 
dopo che è diventato campione, non pri-

ma. È il periodo più bello, ma anche il più 
terribile e difficile da gestire».
Nessuno nell’era dello sport iperconnesso 
e ipermediatico è riuscito a gestire que-
sto momento con un tempismo così magi-
co come Nico. Evitando sberle, finendo im-
battuto, unto di gloria e col nasino all’insù. 
Mille volte meglio di Rocky Marciano.
Poi c’è la lezione numero cinque. Che sta-
volta non vede Nico dispensatore, ma 
quale semplice occasione di riflessione. 
Salutarlo così, a trentuno anni, be’, met-
te anche un po’ di malinconia. Un senti-
mento laterale e triste di commiato che 
rimbalza a ritroso sull’argento riflettente 
della sua monoposto e fa pensare all’al-
tro uomo che prima di lui, nel 2012, è sce-
so da quella macchina, ritirandosi for ever.
Aveva 43 anni. Si chiamava Michael Schu-
macher. Avrebbe voluto continuare per 
sempre. Battuto eccome, ma mai arreso. 
Se ne fregava delle pressioni. Per lui cor-
rere e vivere erano sinonimi. E così reste-
ranno, senza remissione alcuna.Era primo 
a Monaco, gli levarono la pole. Odiava di-
re di nuovo addio, ma lo fecero smettere. 
L’ultima lezione dell’intera faccenda è pro-
prio questa. Paradossalmente, andando-
sene così, Nico dà valore alla sua scelta 
ma fa apparire non meno prezioso e com-
movente il gesto di colui che uscì dalla 
stessa squadra e dallo stesso giro nel mo-
do opposto, dando lezioni antipodalmente 
contrarie. Facce antagoniste della stessa 
medaglia. Volete la sporca verità che m’a-
leggia dentro? Più apprezzo questa per-
fetta uscita di scena di Nico Rosberg, in 
realtà più amo perdutamente quella che 
fu l’inesausta, infinita e ancor più strug-
gente - perché inascoltata - voglia roman-
tica, di restare in F.1 dell’ultimo Michael 
Schumacher. Certo che mi scuserai, per-
ché è stato solo un attimo di debolezza, ti 
saluto dicendoti grazie e divertiti, Nico. �

Schumi e Nico: dal 
2010 al 2012 compagni 
alla Mercedes e usciti 

dalla F.1 in contesti 
del tutto opposti...

SUTTON-IMAGES.COM

Più capisco Nico 
più amo Schumi!

Bastiancontrario di Mario Donnini





FORMULA UNO

SI CORRERÀ AL PAUL RICARD, CHE NON OSPITA UN GP DAL 1990, DIECI ANNI 
DOPO L’ULTIMA EDIZIONE. E PER MONZA 2017-2019 C’È FINALMENTE LA FIRMA   

La Francia
torna nel 2018

Approvato nel corso dell’ultimo Consiglio Mon-
diale a Vienna, il calendario di F.1 articolato su 

20 gare presenta due novità. Scompare il Gp di Ger-
mania a causa dei problemi finanziari degli organiz-
zatori, sia del Nurburgring che Hockenheim, men-
tre il Gp di Baku, che non sarà più Gp d’Europa ma 
dell’Azerbaijan,  cambia data e non sarà più in con-
flitto con la 24 Ore di Le Mans, avendo luogo il 25 
giugno. Per il resto, le altre gare seguono la bozza 
già diffusa ad Abu Dhabi. 
Ma la grande novità riguarda il 2018, con il ritorno 
del Gp di Francia, che si disputerà sul circuito del 
Paul Ricard. Una brillante operazione politica e fi-
nanziaria alla quale hanno lavorato sia Jean Todt 
che i fratelli Pierre e François Fillon. Il primo Presi-
dente dell’Aco, l’altro probabile prossimo Presiden-
te della Repubblica, in passato già primo ministro. 
Il contratto, già firmato con Ecclestone, prevede 
durata di 5 anni, dal 2018 al 2022. La gara sarà fi-
nanziata attraverso fondi pubblici provenienti dal 
dipartimento del Var, dalla regione della Provenza-
Alpi-Costa Azzurra e dalla cit-
tà di Tolone. 
Mentre Autosprint è in edico-
la si terrà a Parigi una confe-
renza stampa per dare l’an-
nuncio ufficiale. L’ultima volta 
che si è corso il Gp di Francia è 
stato nel 2008 a Magny Cours, 
mentre l’ultima volta che le F.1 
hanno corso al Paul Ricard ri-
sale ormai al  1990.  Dopo il 
radicale rinnovamento e l’ac-
quisizione della proprietà da 
parte di Bernie Ecclestone, il 
circuito è stato rinnovato so-
prattutto in ottica test. 
È stato sede di gare dei cam-
pionati Fia Gt,  Blancpain e 
Elms, ma dovranno essere re-
alizzate molte strutture per 
ospitare gli spettatori, visto 
che attualmente si tratta di un 
circuito sprovvisto di tribune. 
Gli stessi box forse non sono 
in numero adeguato per allog-
giare tutti i team di F.1 e i ga-
rage per le verifiche della Fia.
Dicevamo di  successo politi-

co dei fratelli Fillon, entrambi grandi appassionati 
di automobilismo. Pierre, come Presidente Aco, ha 
ottenuto che già dal 2017 non ci fosse più nessun 
Gp di F1 concomitante con la 24 Ore di Le Mans. Ri-
portando in essere un vecchio accordo stabilito dal-
la Fia. E trovando in questo la piena collaborazione 
degli organizzatori di Baku. 
François Fillon invece è riuscito a convincere i go-
verni regionali a stanziare le cifre necessarie per ri-
portare la F.1 in Francia, in previsione anche del suo 
arrivo all’Eliseo, qualora dovesse vincere le prossi-
me Presidenziali. 
Un ritorno importante, quello della Francia, men-
tre per la Germania la cancellazione potrebbe es-
sere limitata solo al 2017. Come era già accaduto 
nel 2015. Nonostante la vittoria di Rosberg e della 
Mercedes.  In realtà, la situazione politica in Ger-
mania è diversa dalla Francia perché i vari gover-
ni regionali sono restii ad investire in eventi spor-
tivi di questo tipo. 
Il proprietario del circuito del Nurburgring, il rus-

so Viktor Kharitonin, ha detto 
che non intende spendere sol-
di per la F.1, mentre Hocken-
heim confida ancora in un aiu-
to Mercedes. 
Ma la lista per i lavori di am-
modernamento della pista co-
mincia ad essere piuttosto 
corposa. 
E soprattutto, mancano i sol-
di per pagare quanto richiede 
la Fom, ormai cifra standard 
per gli organizzatori Euro-
pei, nell’ordine dei 22 milioni 
di dollari. La scorsa settima-
na l’Italia e gli organizzato-
ri di Monza hanno finalmente 
firmato il contratto per man-
tenere la F.1 sull’autodromo 
lombardo nei prossimi tre an-
ni, ossia sino al 2019. 
Ma la Malesia ha già comu-
nicato che dopo il 2018 non 
ospiterà più la F1. Resta l’in-
cognita Brasile, con l’intenzio-
ne della Prefettura di San Pa-
olo di privatizzare il circuito e 
i relativi costi di Interlagos. �

di Cesare Maria Mannucci

dipartimento del Var, dalla regione della Provenza- Il proprietario del circuito del Nurburgring, il rus-

VIA LA CONCOMITANZA CON LE MANS 
26 marzo Melbourne Australia
9 aprile Shanghai Cina
16 aprile Bahrain Bahrain
30 aprile Sochi Russia
14 maggio Barcelona Spagna
28 maggio Montecarlo Monaco
11 giugno Montreal Canada
25 giugno Baku Azerbaijan
9 luglio Spielberg Austria
16 luglio Silverstone Inghilterra
30 luglio Budapest Ungheria
27 agosto Spa Belgio
3 settembre Monza Italia
17 settembre Singapore Singapore
1 ottobre Sepang Malesia
8 ottobre Suzuka Giappone
22 ottobre Austin Stati Uniti
29 ottobre Mexico City Messico
12 novembre San Paolo Brasile
26 novembre Abu Dhabi UAE

TUTTE INSIEME 
APPASSIONATAMENTE

Le prime tre classifi cate 
del Mondiale appena 

concluso hanno provato 
insieme ad Abu Dhabi 
le Pirelli “extra-large” 

che debutteranno nel 2017: 
Mercedes, Red Bull

 e Ferrari hanno fatto
 gli ultimi 1839 km
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Ultimo giorno di test ad Abu Dhabi per definire al meglio le nuo-
ve gomme larghe Pirelli che entreranno in vigore dal 2017. Per la pri-

ma volta in pista sono scese contemporaneamente Mercedes, Red Bull 
e Ferrari, mentre i precedenti test si erano sempre svolti con un solo te-
am in pista. Nove ore di attività in pista per un totale di 1839 km percorsi. 
Per la Ferrari era presente Kimi Raikkonen; per la Mercedes c’erano Lewis 
Hamilton e Pascal Wehrlein, mentre per la Red Bull hanno girato sia Ricciar-
do che Verstappen. La presenza di quasi tutti i piloti titolari, ha mostrato l’im-
portanza di questi test, visto che ora inizierà la produzione definitiva delle 
gomme che saranno utilizzate nei primi 4 Gp della stagione 2017 e duran-
te la prima sessione di prove a Barcellona.  Ad Abu Dhabi la Pirelli ha por-
tato 96 prototipi diversi di gomme, sia come mescole che come costruzione. 
Spiega Paul Hembery: «Ora inizia il lavoro più complesso, con la raccolta e l’anali-
si dei risultati scaturiti in 24 giorni di prove, dove abbiamo percorso complessiva-
mente quasi 12.000 km. Senza la collaborazione tecnica di Ferrari, Mercedes e Red 
Bull, sarebbe stato impossibile svolgere questo intenso programma di sviluppo».
I dati in possesso della Pirelli saranno adesso condivisi con le altre squadre 
e con la Fia. Anche ad Abu Dhabi, come prevede l’apposito regolamento stila-
to per questi test, erano presenti osservatori di altri team, nel  caso specifico 
McLaren, Force India e Williams. �

Sono fi niti i test 
per le gomme 
AD ABU DHABI IN CONTEMPORANEA MERCEDES, RED BULL E FERRARI 
HANNO ULTIMATO GLI SVILUPPI PER LE PIRELLI LARGHE DEL 2017
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di Cesare Maria Mannucci
foto Colombo, Getty Images, Sutton-Images.com

Davanti ai suoi occhi è passato mezzo seco-
lo di storia di F.1. Da meccanico con Colin 
Chapman a team manager con Bernie Ec-

clestone. La nascita della F.1 moderna, poi l’inca-
rico alla Fia come assistente di Charlie Whiting. 
Questa è stata la sua ultima stagione: dal prossi-
mo anno Herbie Blash esce di scena. Ai Gp, non 
ispezionerà più la pista al volante della Mercedes, 
non controllerà più tutte le fasi controverse in di-
rezione gara. 
Blash, insieme a Pasquale Lattuneddu, è l’uomo che 
meglio conosce Ecclestone. Lo ha incontrato la pri-
ma volta quando Bernie era il manager di Jochen 
Rindt e vendeva auto di prestigio ai protagonisti 
della swinging London degli Anni ’60, e da allora 
non si sono mai più lasciati. Un’intesa perfetta, uno 
strumentale all’altro. Due cervelli brillanti che insie-
me a Gordon Murray hanno creato il fenomeno del 
tutto irripetibile della Brabham due volte campio-
ne del mondo. Tanto che allora nel paddock il suo 
soprannome era “Bernie Blash”. Ora Herbie lascia. 
Si occuperà ancora di corse, ma motociclistiche per 
conto della Yamaha, resterà nell’ambiente: la F.1 si 
ritroverà senz’altro più povera.
- Quasi 50 anni trascorsi in F.1. Se chiudi gli occhi 
quale ricordo ti viene in mente?
«Probabilmente la morte di Jochen Rindt, quel gior-
no maledetto a Monza, i particolari di quella trage-
dia. Allora ero giovanissimo, ero il suo meccanico e 
la cosa mi ferì molto. Poi ricordo gli inizi col team di 
Rob Walker, appena terminata la scuola. La mia pri-
ma vittoria in F.1 con Jo Siffert nel Gp di Gran Bre-
tagna del 1968. Ricordo come allora si accettava il 
concetto di morire in corsa come se fosse una cosa 
normale, quasi scontata. Si faceva poco per evitar-
lo. Quando vedo delle vecchie foto degli Anni ’60 
e ’70, la maggior parte delle persone ritratte, sono 
morte in corsa. Non ci trovo nulla di eroico o di bel-
lo in questo. Poi, negli ultimi 20 anni, nel mio ruo-

FORMULA UNO

DOPO MEZZO SECOLO IN F.1, HERBIE 
SALUTA IL CIRCUS. DA MECCANICO 
DI CHAPMAN AD ASSISTENTE FIA 
DI WHITING, POCHI NE HANNO VISTE 
PIÙ DI LUI... ECCO IL SUO COMMIATO 

Blash, ciao
testimone del tempo
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È TEMPO DI SALUTARE
LA FORMULA UNO!

Blash, la cui visibilità era 
proverbiale nell’immediato 

dopo gara, al termine del 
Gp di Abu Dhabi è uscito 
dalla F.1: lavorerà per la 

Yamaha, ma nelle due 
ruote. Nella foto, eccolo nel 

controverso fi nale 
del Gp del Messico.  

Sopra, il saluto 
dei commissari di Suzuka

testimone del tempo
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lo operativo in direzione gara, ho avuto a che fare 
con la morte di tre commissari di pista. È successo 
a Melbourne, in Canada e Monza. Brutti momenti, 
che vorrei non avere mai vissuto».
- Però ci sono anche ricordi belli, esaltanti...
«Come meccanico e poi come team manager ho vin-
to un campionato del mondo con Rindt e poi due 
titoli iridati con la Brabham. Complessivamente il 
periodo più bello, più adrenalinico, sono stati la fi-
ne degli Anni ’70 e i primi Anni ’80. Quando in F.1 
c’era un’assoluta libertà nel regolamento tecnico e 
sportivo. Non dico che all’epoca si potesse barare, 
ma le regole si potevano interpretare al limite e for-
se anche oltre. Tempi esaltanti dove a ogni gara i 
commissari tecnici si confrontavano con problema-
tiche spesso più grandi di loro».
- Il mentore della tua carriera è stato però Bernie 
Ecclestone...
«La prima volta che l’ho incontrato lavoravo alla Lo-
tus. Nel 1969 a Montecarlo, Rindt non correva per i 
postumi dell’incidente di Barcellona, così Chapman 
mi aveva dirottato sulla vettura di Graham Hill. Co-
minciammo a parlare, ci fummo subito simpatici. 

Poi, dopo la morte di 
Rindt, Bernie mi disse 
che voleva comperare 
la Brabham. Sono sta-
to tra i primi ad arriva-
re e portai con me dalla 
Lotus anche Bob Dan-
ce, che era stato il capo 
meccanico di Jim Clark, 
e Carrie Adams. Però le 
relazioni con Ron Tau-
ranac, che era ancora il 
progettista, non erano 
buone. Così sono anda-
to a lavorare per Frank 
Williams. All’epoca il 

mio obiettivo era dare vita a un mio team di F.2. Io 
e Ron Dennis eravamo i due “bambini” della F.1. 
Ron aveva appena abbandonato la F.1 per dare vi-
ta alla sua squadra in F.2, la Rondel. Lo stesso vole-
vo fare io. Così sono andato da Bernie e gli ho chie-
sto di aiutarmi finanziariamente. Lui ha detto okay 
ma in contropartita mi voleva nel team Brabham di 
F.1. Così ho iniziato un periodo quasi infernale del-
la mia vita. Lavorando full time sia in F.1 che in F.2, 
praticamente 24 ore al giorno. Allora eravamo gio-
vani, potevamo farlo». 
- Come era Bernie Ecclestone in quel periodo?
«Una persona fantastica. Ricordo una delle prime 
volte, quando ero meccanico della Lotus. Venne 
nel garage e convinse Colin Chapman e Graham 
Hill a uscire, a abbandonare il garage relativamen-
te presto. A quell’epoca alla Lotus era normale che 
Chapman e Hill rimanessero sino alle 10 di sera per 
fare la lista dei lavori e controllare che fosse ese-
guita. Era normale per noi lavorare sino al matti-
no seguente. Altro che coprifuoco di adesso. Lo 
sapevi prima di cominciare, alla Lotus funzionava 
così. Bernie convinse Chapman a lasciarci vivere: 
“Lasciali un poco in pace” disse. Ma la prima volta 
che ho visto Bernie è stato indimenticabile. Bran-
ds Hatch 1969. Lui si presentò in pista con Twiggy, 

BLASH, CIAO TESTIMONE DEL TEMPO

allora la fotomodella più famosa del mondo. Tutti 
avevamo gli occhi fuori dalla testa. Bernie all’epo-
ca aveva una concessionaria di auto, specializzata 
nella vendita alle persone famose, alle rock star e 
gli attori. I suoi clienti erano Rod Stewart, i Beatles, 
Mick Jagger o David Niven».
- Tra di voi la chimica è stata immediata...
«Quando ho iniziato a lavorare per lui, ho scoper-
to un altro aspetto di Bernie. La sua mania di per-
fezionismo. Ero il responsabile del team e ogni co-
sa che era sbagliata o che non era stata fatta come 
voleva, era scontato l’urlo: “Herbieeeeee”. Confes-

CONOBBI BERNIE  
ECCLESTONE 

AL GP DI F.1 DI 
MONTECARLO 1969, 

QUANDO RINDT
ERA INFORTUNATO

HRBIE BLASH

FEDELISSIMO
DI ECCLESTONE
Herbie, sopra, 

con Walkinshaw, Williams 
e Jordan nel 1999, ultimo 
anno di Hill in F.1 e, sopra 

e in alto, con Bernie 
al muretto in compagnia 
del cantante Rod Stewart
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so che ho passato dei momenti davvero difficili. Se 
un adesivo di uno sponsor non era perfettamente 
allineato, per lui era una tragedia. All’epoca ave-
va un comportamento molto caldo, emotivo. Urla-
va, prendeva le cose e le buttava per terra. Oggi al 
confronto è un angioletto, ma allora molte persone 
erano intimidite dal suo comportamento, che a vol-
te poteva essere furioso, molto collerico. In questo 
credo che fosse molto simile a Enzo Ferrari».
- Manager di piloti, proprietario di team, promo-
ter di Gp, addirittura per un periodo Vice Presi-
dente della Fia, poi padrone del business F.1. Lo 

hai conosciuto in tutti questi aspetti...
«Direi che c’è un episodio ben preciso nella lunga 
carriera di Bernie in F.1. Gp di Svezia 1978, quan-
do abbiamo realizzato la vettura con il ventilatore. 
Quella vettura, conforme ai regolamenti dell’epoca, 
era perfettamente regolare. I commissari della Fia 
avevano visto il progetto e poi controllato la vettura 
in pista e per loro era conforme. Anche se con i piedi 
cercavo di bloccare le minigonne. Bernie in quel pe-
riodo aveva già organizzato alcuni Gp, cominciava 
ad occuparsi di televisione. Ricordiamoci in quell’e-
poca l’organizzazione era davvero precaria. Addi-
rittura non sapevamo neanche che numero avrem-
mo avuto in corsa. Avevamo una cassetta con tutti 
i numeri adesivi. Tutto il giorno le vetture andavano 
avanti e indietro tra i camion e l’area delle verifiche. 
Ogni squadra negoziava individualmente il proprio 
ingaggio. Con Bernie tutte queste cose sono fini-
te, l’organizzazione è subito migliorata, la vita dei 
team è diventata più facile. La squalifica del Gp di 
Svezia la settimana successiva, lo ha convinto che 
la F.1 doveva essere gestita in modo più professio-
nale. Così ha intensificato il suo ruolo, ha riunito i 
team, li ha resi consape-
voli della loro forza. Su-
bito per i team sono arri-
vati più soldi. Decise di 
fermare lo sviluppo del-
la vettura con il ventila-
tore per il bene colletti-
vo della F.1. Gli interessi 
della Brabham divenne-
ro secondari rispetto a 
quelli degli altri team».
- Il team Brabham ha 
inventato la moderna 
F.1. Con i rifornimen-
ti, la strategia di gara...
«Esatto, nonostante 
fossimo una struttura molto piccola. Ma non solo, 
abbiamo inventato i camion officina come li cono-
sciamo adesso. Prima i team portavano le vetture 
su un transporter e poi affittavano un garage nei 
paraggi, dove le vetture facevano avanti e indietro 
con il circuito. Abbiamo inventato le pistole pneu-
matiche per il cambio gomme, i carrelli per alzare 
la vettura, la struttura sul muretto dei box. Quando 
abbiamo iniziato i rifornimenti con la Bmw, i primi 
contenitori per mettere dentro la benzina a pressio-
ne, erano dei barili di birra in metallo. Gli unici che 
sopportavano l’alta pressione. Ci siamo inventati i 
nastri divisori. Gordon Murray era un genio, com-
pletamente pazzo ma era un genio. Bernie all’epoca 
era coinvolto totalmente nella realtà del team. Sa-
peva tutto di meccanica. È stato lui insieme a Paul 
Rosche e Gordon Murray il grande ispiratore per 
avere reintrodotto i rifornimenti. Che in F.1 non si 
vedevano più dagli Anni ’50. Una volta al mese in 
un pub, facevamo una riunione davanti a delle bir-
re. Oggi si chiamerebbe “brain storm”. Parlavamo 
di tutto, di gomme, di soluzioni tecniche da prova-
re. Bernie sapeva tutto».
- Come pensi che oggi Ecclestone si senta a tratta-
re con alcuni personaggi abbastanza deprimenti 
che dirigono importanti team...
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«Si deve divertire molto. Alla nostra epoca, noi 
viaggiavamo tutti in economy class, i piloti, pure 
Ecclestone. Oggi, invece, è diverso. Nelle riunioni 
del gruppo strategico, le relazioni di Ecclestone con 
Jean Todt non sono certo quelle che aveva prima 
con Max Mosley. Credo che spesso si senta frustra-
to nel vedere come vanno le cose. Potendo fare po-
co per cambiarle…». 
- Una volta Ecclestone mi ha detto che la persona 
che gli mancava di più era Jean Marie Balestre...
«La cosa non mi meraviglia, piaceva anche a me. 
Vedere come gestiva il briefing dei piloti era una 
cosa molto divertente. Era un pazzo totale, con lui 
Bernie ha lottato a lungo a livello politico. Ma ciò 
non toglie che con lui ci divertissimo tutti».
- Quali i piloti che più ti hanno impressionato?
«Dal punto di vista del divertimento, senz’altro 
James Hunt, ma an-
che Nelson Piquet e Ni-
ki Lauda. Che a modo 
suo è molto originale e 
divertente. Perché dice 
sempre quello che pen-
sa. In termini di pilotag-
gio invece, il mio eroe è 
stato Jim Clark. Perché 
durante un week end di 
gara era capace di gui-
dare 4 vetture diverse, 
vincendo con ognuna di 
esse. Capace di vincere 
a Indianapolis, in F.1, in 
F.2 o con la Lotus Corti-
na Turismo, nel giro di 7 giorni».
- Negli Anni ’70 la F.1 era spaccata in due. Da una 
parte i team inglesi, dall’altra la Ferrari ma soprat-
tutto Enzo Ferrari. Che percezione avevi di lui?
«Le persone in vita mia che ho conosciuto che mi 
hanno impressionato di più, per diverse ragioni, 
sono state: Colin Chapman, Enzo Ferrari, Soichi-
ro Honda e Bernie Ecclestone. Questi sono davan-
ti a tutti. Mi considero fortunato ad avere lavorato 
con Chapman perché aveva delle intuizioni tecni-
che che all’epoca erano davvero uniche. Come se 
venisse da un altro pianeta. Anche se era troppo os-
sessionato dal fattore peso. Enzo Ferrari per noi in-
glesi invece era Dio. Pochi avevano parlato con lui, 
pochissimi erano riusciti a lavorare per lui. Ferrari 
era Ferrari. Ricordo che c’era un meccanico inglese, 
Roger Bailey (meccanico di Chris Amon poi ideato-
re della Indy Light ndr) che era l’unico meccanico 
inglese che lavorava alla Ferrari. Ci raccontava del-
la fabbrica, degli utensili che avevano, che per noi 
non erano nemmeno pensabili. Bailey era il nostro 
idolo, lui ce l’aveva fatta. Nell’ufficio di Ecclestone, 
l’unica foto di personalità delle corse è quella di En-
zo Ferrari. Ma voglio ricordare anche un’altra per-
sona italiana con la quale ho lavorato che mi ha im-
pressionato: Carlo Chiti. All’inizio non pensavo che 
avesse avuto un passato da progettista così illustre 
alla Ferrari. Ai tempi dell’Alfa Romeo si presentava 
in modo diverso, andavi in Autodelta e c’erano i ca-
ni che giravano per il reparto corse. Un grande tec-
nico sottovalutato. Una persona di grande talento 
e grande cuore». 

- Tu e Ron Dennis eravate i meccanici bambini ne-
gli Anni ’60. Lui però è andato avanti dopo il team 
Rondel di F.2…
«Assolutamente, lui è diventato una persona ric-
ca, io sono una persona normale. Il mio limite è che 
ho sempre pensato solo alla F.2 come proprieta-
rio di team. Quando Ecclestone mi ha aiutato, ave-
vo tre vetture per Rolf Stommelen, John Watson 
e poi Wilson Fittipaldi, dopo che Watson si ruppe 
una gamba. Il team si chiamava Brabham ma era il 
mio. Ron attraverso la F.2 ha conosciuto importanti 
sponsor, io invece ero totalmente coinvolto anche 
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con la F.1, non avevo tempo per curare le relazio-
ni con la mia squadra di F.2. A lui è andata decisa-
mente meglio…».
- Cosa non ti piace della F.1 attuale?
«Le vetture costano troppo e sono troppo compli-
cate. Questo per attirare i grandi Costruttori. Di-
menticando che storicamente loro arrivano e poi se 
ne vanno». 
- Per quanto riguarda la sicurezza, c’è chi dice che 
sia troppa. Però andare ad un funerale ogni setti-
mana non doveva essere molto divertente o spet-
tacolare...

«Da 26 anni lavoro anche per la Yamaha, mi occupo 
del programma MotoGP. Quando vedo quelle ga-
re così spettacolari, gli incidenti fanno parte dello 
show. Personalmente se ci sono degli incidenti non 
mi sembra una cosa esecrabile, ma non vorrei ve-
dere nessuno farsi male. Ora ci sono troppe rego-
le sui sorpassi, le uscite di pista e tutto il resto, che 
andrebbero cambiate». 
- Ne hai parlato con Charlie Whiting?
«Non serve perché ogni decisione è di competenza 
della commissione F.1, decidono tutto loro. Decido-
no tutti gli ingegneri, per questo le vetture sono co-
sì complesse. Io sarei per la massima libertà, invece 
oggi le vetture sono tutte uguali. Se le dipingiamo 
di nero, in pochi riuscirebbero a riconoscerle».
- All’inizio hai parlato dell’incidente di Jochen 
Rindt. Puoi chiarire alcuni aspetti poco noti, che 

però sono stati alla ba-
se della sua morte. Co-
me il fatto che lui non 
avesse allacciato le 
cinture di sicurezza in-
feriori....
«Esatto, la vera causa 
della sua morte è stata 
quella. Rindt non ama-
va le cinture di sicurez-
za, una volta a Zandvo-
ort con la pioggia, si era 
bloccata la clip centra-
le di apertura dove con-
vergevano tutte le cin-
ture a 6 punti. Lui era 

rimasto terrorizzato, pensava a cosa sarebbe suc-
cesso in caso di fuoco se le cinture si fossero bloc-
cate. L’eventualità delle fiamme lo impressionava 
moltissimo. Dopo quell’episodio ha iniziato a non 
allacciare più le cinture basse, quelle che si rac-
cordavano con la chiusura centrale sotto l’inguine. 
Questo lo ha ucciso. Perché l’impatto contro il rails 
è avvenuto a velocità elevatissima, probabilmente 
si sarebbe rotto le gambe e i piedi, ma in realtà lui 
è morto perché senza cinture è scivolato in avanti. 
Avesse avuto tutte le cinture allacciate, non sareb-
be morto. Ma all’epoca nessuno pensava che sen-
za cinture, in caso di impatto frontale, saresti sci-
volato in avanti. Le cose allora funzionavano così, 
ma anche quando venne introdotto l’Hans, ricordo 
che Barrichello non lo voleva indossare. Oggi sa-
rebbe impensabile».
- Come ti sentirai davanti alla TV, nel prossimo 
Gp di Australia?
«Sarà un momento molto difficile. Sono ancora coin-
volto con la Yamaha e lavoro ancora con Gordon 
Murray nel progetto della city-car che ha realizzato 
per conto della Yamaha, che è già stata presentata 
al Salone di Tokyo. Poi la Yamaha mi ha chiesto un 
impegno maggiore per il programma Superbike, co-
sì sarò ancora coinvolto con le corse. Per conto della 
Fia, invece, mi occuperò di un camp di formazione 
per commissari e direttori di gara. Poi sono ancora 
consulente della Porsche per il programma Carre-
ra Supercup. Sarò molto occupato, ma la F.1 comun-
que mi mancherà tantissimo. Verrò a vederla, ma 
in maniera diversa. Sarà strano, visto che dal 1973 
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non ho mai perso un Gp».
- Che suggerimento daresti alla Ferrari per usci-
re dall’attuale crisi?
«Argomento delicato. Caratterialmente gli inglesi 
sono diversi dagli italiani. Noi siamo più freddi, voi 
siete più emotivi. Ci sono pregi e svantaggi in en-
trambe le condizioni. Arrivabene è una persona gra-
devole, che ha avuto successo nel suo precedente 
lavoro, ma il ruolo di team principal per lui è del tut-
to nuovo. Credo che la Ferrari avrebbe bisogno di 
un direttore tecnico di conclamata esperienza, ti-
po Adrian Newey o Paddy Lowe. Penso che Ross 
Brawn sia stato molto fortunato a lavorare con gen-
te come Michael Schumacher o Jean Todt. Quello 
più che un team italiano, era un team europeo. La 
perdita di Allison a mio avviso è stata disastrosa 
per la Ferrari, perché non lo hanno sostituito con 
una persona di analoga esperienza. Mi è dispiaciuto 
molto che Luca di Montezemolo sia andato via dal-
la Ferrari. Era il Presidente perfetto, aveva carisma, 
tutti lo conoscevano e lo rispettavano. Rappresen-
tava davvero lo spirito della Ferrari. Marchionne è 
certamente un grande uomo di affari, ma gestisce 
la cosa come se la Ferrari fosse solo un Costruttore 
di automobili. Che in realtà è, ma nel mondo delle 
corse rappresenta molto, molto di più».
- Dei piloti moderni chi ti piace?
«Mi piace molto Vettel. Ricordo che Berger me lo 
presentò quando lui era un ragazzino che correva 
nelle formule minori della Bmw. Mi sorprese per-
ché con grande educazione mi chiese: “Posso veni-

re con te quando ispezioni a piedi la pista?”. In quel 
momento ho capito che quel ragazzo aveva qualco-
sa di speciale. Adesso è sottoposto a molta pres-
sione, sembra un altro. Vettel prima mentre corre-
va era una persona tranquillissima, analitica. Non 
ha mai detto parolacce via radio, non se la prendeva 
mai con nessuno. Sta vivendo un periodo di gran-
de frustrazione e mi dispiace. Perché è un grande 
pilota e un bravo ragazzo. Ma sono convinto che il 
migliore di tutti sia ancora Fernando Alonso, anche 
se non è quello con cui sono più intimo. Avete visto 
i suoi ultimi giri ad Austin? Dategli una macchina 
buona e lui sarà ancora un vincente. Ne sono sicu-
ro. Anche Hamilton è fenomenale ma a volte anco-
ra troppo discontinuo, “up and down”. Poi c’è Max 
Verstappen, che di sicuro vincerà molti campionati 
del mondo in futuro». 
- La persona più coraggiosa che hai conosciuto in 
questo ambiente?
«Se per coraggioso intendiamo quello che ha sem-
pre messo le palle sul tavolo, spesso rischiando tan-
tissimo, senza dubbio Bernie Ecclestone. È passato 
attraverso mille battaglie, mille problemi persona-
li, ed è sempre sopravvissuto, diventando anzi più 
forte. Ricordo quando ha messo 4 by pass al cuo-
re. Il giorno dopo, con un filo di voce mi ha chiama-
to dall’ospedale per parlare di lavoro. Il più gran-
de di tutti».
- Il più grande bugiardo che hai conosciuto?
«Ne ho conosciuti così tanti, che diventa difficile fa-
re un nome». �
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IL MANAGER CHE HA VINTO TUTTO CON L’AUDI RIVIVE I 17 ANNI 
AL TIMONE DEL REPARTO CORSE CHE HA  SCRITTO PAGINE DI STORIA 
NELLE CORSE DI DURATA. DAL DIESEL ALL’AERODINAMICA PIÙ SPINTA  
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degli Anelli

L’INTERVISTA



di Cesare Maria Mannucci

In Bahrain si è chiusa un’epoca irripetibile. 
Quella di Wolfgang Ullrich e dell’Audi in En-
durance. Un periodo durato 17 anni, nel quale 

Audi ha vinto tutto, imponendo la propria cultura 
tecnica, l’originalità delle sue soluzioni, la propria 
creatività progettuale. Ullrich, invece, si è imposto 
come il team principal forse più preparato e com-
petente nel mondo delle competizioni. Carismatico 
con i piloti, duro ma corretto con gli avversari e gli 
organizzatori. Abile nell’ottenere sempre le mag-
giori risorse dal suo consiglio di amministrazione. 
Un vero leader, abile nel convincere e coinvolge-
re l’Audi in programmi tecnici apparentemente vi-
sionari ma sempre vincenti. Un capo perfetto, co-
me forse non si vedeva in pista dai tempi di Jean 
Todt alla Ferrari.
Ullrich in Bahrain si è fatto ripetutamente prende-
re dalla commozione: prima, durante e dopo la ga-
ra, ha sempre pianto. Perché non è vero che pian-
gere per un uomo è una dimostrazione di debolezza 
ma anzi lo è di sensibilità e amore per le cose che 
si fanno. Wolfgang Ullrich e l’Audi escono di scena. 
Per lui ancora un anno tra Dtm e Formula E, poi la 
sua storia all’Audi sarà finita. Addirittura dice che 
le corse non andrà nemmeno più a vederle. Alme-
no per un po’. Resterà il 
rimpianto che una per-
sona così competente, 
autorevole e carismati-
ca non abbia mai voluto 
cimentarsi in F.1. Chis-
sà. Alla Ferrari, uno co-
sì servirebbe proprio… 
- La decisione di so-
spendere il program-
ma Endurance poteva 
essere evitata?
«Le nuove sfide che 
dobbiamo affrontare 
nel settore dell’automo-
tive e la situazione che 
ora caratterizza il Gruppo Vw ci hanno portato al-
la decisione di sospendere l’impegno nell’Enduran-
ce. Quello dell’Audi era il più costoso tra i vari pro-
grammi sportivi del gruppo. Ora tutte le risorse e 
le energie dovranno essere concentrate nello svi-
luppo delle nuove tecnologie per le vetture di se-
rie, in particolare quelle elettrificate. Sviluppare il 
tema tecnico della connettività, di stringente at-
tualità nelle grandi città. Si tratta di impegni e di 
obiettivi importanti, ed è comprensibile che il con-
siglio d’amministrazione abbia preso questa deci-
sione. Non è stato facile, perché il consiglio ha sem-
pre supportato il programma LmP1 e tutte le altre 
nostre attività sportive nel corso degli anni. Ma era 
tempo di prendere delle decisioni e cambiare un 
po’ direzione. Così, dal prossimo anno saremo mag-
giormente presenti in F.E. La seguiremo e svilup-
peremo come un programma ufficiale. Un program-
ma interessante, che lavorerà in maniera sinergica 
con quanto stiamo preparando per le vetture di se-
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ULLRICH IL SIGNORE DEGLI ANELLI

rie. Siamo stati i primi a vincere a Le Mans con un 
motore Diesel, con un motore ibrido. Tutte soluzio-
ni che poi abbiamo trasferito sulle vetture di serie. 
Davvero dal punto di vista tecnico non c’era mol-
to altro da provare. Certo, c’era la soglia attratti-
va dei 10 MJ da dover raggiungere ma la storia è 
lunga. Semplicemente, è arrivato il momento per 
dire ok, abbiamo fatto cose speciali, sempre tec-
nologicamente avanzate ed estreme. Ora riducia-
mo l’attività sportiva per dedicarci al settore della 
produzione. Mentre per le competizioni spingere-
mo maggiormente per quelle elettriche. Questo è 
quello che è stato deciso».
- Ha portato Audi Sport a livelli di efficienza e ori-
ginalità tecnica unici. Non è triste oggi vedere fi-
nire quasi tutto?
«Il problema non è guardare cosa abbiamo fat-
to nel corso degli anni. Tutto il cammino dell’Audi 
a Le Mans è stato davvero unico. Lo spirito che sia-
mo riusciti a creare nel team. Audi Sport è stata una 
grande famiglia che è cresciuta nel corso degli an-
ni, mantenendo però sempre lo stesso spirito. Per 
questo motivo abbiamo tenuto così a lungo gli stes-
si piloti. Credo che Audi Sport sia un fenomeno ir-
ripetibile. Certo, è un momento molto difficile e il 
week-end del Bahrain, per noi l’ultima corsa, è sta-
to emotivamente molto forte. Perché tutti noi amia-
mo questo tipo di competizioni. Negli ultimi 17 anni 
della nostra vita non abbiamo fatto altro, sono sta-
te la nostra principale ragione, quella cui abbiamo 
dedicato il meglio delle nostre energie. Non solo il 
cervello ma anche il cuore. Ma la vita ci mette sem-
pre davanti a delle decisioni. Così guardiamo avan-
ti, alle prossime sfide, senza dimenticare quello che 
abbiamo fatto».
- Analizziamo ora le caratteristiche di tutti i mo-
delli Audi prodotti in LmP1. Cominciamo dalla 
R8, quella con la carriera più lunga e la più vin-
cente…
«La R8 era figlia delle R8R e della R8C, i due mo-
delli sperimentali che avviamo sviluppato nel 1999 
e che poi sono serviti a definire al meglio le carat-
teristiche tecniche della R8 a partire dal 2000. Una 
vettura speciale, che ha segnato la generazione fu-
tura delle vetture Sport. Quando è iniziato il pro-
gramma Le Mans, solo Reinhold Joest aveva espe-
rienza in questo tipo di competizioni. Gli altri erano 
ai loro primi passi. Era il nostro primo programma 
sportivo, la nostra prima vettura da competizione 
per quella categoria. La R8 è stata una vettura vin-
cente da subito. Facile da guidare e da gestire in 
pista. Una delle poche vetture che arrivata alla sua 
quinta generazione è stata ancora capace di vin-
cere a Le Mans. Questo dimostra che vettura spe-
ciale fosse».
- Poi è arrivata la R10, la prima a motore Diesel…
«Quando abbiamo scelto di correre a Le Mans, ab-
biamo deciso di farlo subito con un prodotto tec-
nologicamente all’avanguardia, che mostrasse il 
futuro orientamento tecnico del gruppo. La R8 era 
dotata inizialmente di un motore V8 turbo a benzi-
na abbastanza tradizionale. Poi abbiamo aggiun-
to l’iniezione diretta, ed è stata la prima volta che 
questa soluzione ha vinto a Le Mans. Quella solu-
zione è stata poi trasferita immediatamente sulle 

nostre vetture di serie. Oggi tutti i motori a benzi-
na prodotti da Audi sulle vetture di serie dispon-
gono di quella soluzione. Poi abbiano dovuto pen-
sare ad una nuova sfida. Ci siamo accorti che la 
metà delle vetture che vendevamo erano moto-
rizzate a gasolio. Abbiamo convenuto che al mo-
tore Diesel mancava un’immagine sportiva. Così 
abbiamo deciso di lavorare a questo aspetto, por-
tando il Diesel su una vettura da competizione. A 
condizione di essere competitivi. Si è trattato di un 
lavoro tecnico estremamente complesso ma ap-
pagante. Perché ogni minimo sviluppo e migliora-
mento veniva poi trasferito nell’industria di serie. 
Per questo, in quel periodo, le vetture a gasolio 
stradali hanno avuto un incremento così radica-
le nelle prestazioni e nell’efficienza energetica. 
Credo che sia stato il maggior miglioramento che 
una vettura da competizione ha generato su vet-
ture di serie. Quando è partito il programma R10, 
inizialmente abbiamo fatto ricorso ai tecnici che 
avevamo nel settore delle vetture di serie, perché 
non è che in giro ci fossero molti tecnici con espe-
rienze simili. Ma dovevamo aprirci anche a tecnici 
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problema di cattiva comunicazione. Alla fine ave-
vano fatto gomme eccellenti per tutte le altre vet-
ture ma non per la nostra. Per cercare un compro-
messo abbiamo dovuto utilizzare la vettura al di 
fuori della finestra ottimale prestazionale che in-
vece avremmo potuto sfruttare.  Ma che si sarebbe 
rilevata insostenibile per le gomme. Altri Costrut-
tori misero in dubbio la regolarità di alcune soluzio-
ni presenti in vettura ma l’Aco non era coinvolta in 
quelle discussioni. Per loro era perfettamente rego-
lare. La vettura fu subito competitiva, vinse a Se-
bring al debutto. Ma a Le Mans decidemmo di cam-
biarla perché il problema delle gomme rimaneva. E 
a quelle velocità, con la downforce che la R15 pote-
va generare, sarebbe stato un problema serio. Così 
abbiamo realizzato il modello Plus, semplificato in 
alcune soluzioni aerodinamiche. Perché era inutile 
disporre di così tanta downforce se poi non pote-
vamo utilizzarla. Di fatto, la vettura avrebbe girato 
con regolazioni incompatibili per le sue caratteristi-
che. Una vettura estrema, che interpretava le rego-
le in modo radicale».
- Poi è arrivata la R18, della quale sono state pro-
dotte tre versioni molto diverse tra di loro…
«La R18 è arrivata con il nuovo regolamento. Inizial-
mente è stato difficile bilanciarlo con le nostre ca-
ratteristiche e necessità tecniche. Perché il Diesel 
è diverso da un motore ibrido a benzina. Dall’anno 
scorso, risolti questi problemi, abbiamo iniziato a 
sviluppare il tema aerodinamico. Per questo in cin-
que anni di esistenza, la R18 è apparsa così cambia-
ta negli ultimi anni dal punto di vista aerodinami-
co. La versione del prossimo anno, che avevamo già 
progettato, aerodinamicamente parlando sarebbe 
stata senz’altro la migliore, la più estrema».
- La vedremo in un museo o in pista? Magari con 
un altro motore?
«La vettura per il 2017 è già stata progettata, le sue 
soluzioni aerodinamiche sono fantastiche, ma non 
è stata costruita e non lo sarà nemmeno in futuro».
- Audi ha sempre parlato del motore Diesel come 
del più efficiente dal punto di vista energetico. 
Eppure è stato “ucciso” dai motori ibridi a benzi-
na, che in termini di efficienza energetica, hanno 
alzato ulteriormente la soglia…
«Quando sono arrivati i motori ibridi, abbiamo ini-
ziato a giocare con carte diverse, perché avevamo 
un diverso carburante. Perché se avessimo avuto 
tutti la stessa quantità di carburante, tutti avreb-
bero scelto il Diesel. Invece sono entrati in cam-
po altri fattori, come l’energia complessiva, l’ener-
gia del tipo di carburante, e il quadro è realmente 
cambiato. Era chiaro che il motore Diesel era svan-
taggiato perché non potevamo disporre di un’uni-
tà Mgu-H competitiva. Visto il peso maggiore delle 
nostre componenti, tipiche del motore Diesel, per 
noi era molto più difficile raggiungere certi livelli 
energetici. Era necessario equilibrare la quantità di 
carburante perché il nostro sistema ibrido era me-
no efficiente. Per questo motivo abbiamo esaspera-
to la ricerca aerodinamica. Negli ultimi anni le cose 
sono andate avanti con un’equivalenza tecnica non 
proprio a nostro favore».
- Se chiude gli occhi, qual è il primo ricordo che le 
viene in mente del programma Endurance?

con nuove idee, orientati verso nuove e innovati-
ve tecnologie. Così si è formato un gruppo di la-
voro molto competente che con quella soluzione è 
riuscito ad ottenere prestazioni nemmeno imma-
ginabili due anni prima. Perché il Diesel e le sue 
problematiche ci hanno costretti a progettare an-
che un nuovo cambio e una vettura costruita in 
maniera completamente diversa. Non si è trattato 
solo di utilizzare un motore diverso ma di applica-
re ad una vettura da competizione una differente 
filosofia costruttiva».
- Quindi è arrivata la prima versione della R15, 
nel 2009. Probabilmente la vettura più aerodina-
micamente estrema per l’epoca...
«Con la R10 avevamo definito lo standard per una 
vettura da competizione a motore Diesel. Con la 
R15 abbiamo esasperato il concetto aerodinami-
co. Una vettura probabilmente troppo avanti per la 
tecnologia dell’epoca, perché sviluppava così tan-
ta deportanza che le gomme, semplicemente, non 
erano in grado di reggerla. Ricordo che chi produce-
va le gomme (la Michelin n.d.r) ci disse che non era 
possibile generare tali valori di carico. Forse fu un 

LA VETTURA 
PER IL 2017 

ERA GIÀ STATA 
PROGETTATA 

MA NON SARÀ 
MAI COSTRUITA
WOLFGANG ULLRICH

QUELLE SPIDER VELOCISSIME
Sopra, l’Audi R15, sotto la mitica R8 che ha debuttato 

nel 2000 e, in basso, la R10 la prima con il potentissimo 
motore alimentato a gasolio, sotto a sinistra
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«Quando a Berlino abbiamo presentato il primo mo-
dello in un velodromo. Il nostro presidente di allora 
disse pubblicamente che Audi andava a Le Mans 
per vincere subito. Poi arrivammo terzi al debutto 
ed alla fine erano tutti contenti…».
- Lei è sempre stato molto generoso con i piloti ita-
liani. Ha costruito la carriera di Capello, dato una 
seconda chance ad Alboreto e Pirro…
«L’Italia ha sempre prodotto piloti eccellenti, ho 
sempre avuto presente che il mio team doveva es-
sere formato in parte da loro. Non a caso, il primo 
contratto che ho firmato è stato con Emanuele Pir-
ro. Con i piloti italiani ho sempre avuto rapporti otti-
mi, sono grandi professionisti. Nel programma Au-
di per Le Mans hanno sempre giocato un ruolo di 
spicco, da protagonisti».
- Poi c’è stato l’incidente di Michele Alboreto. Co-
sa ricordi di quel giorno?
«Quell’incidente ha rivoluzionato totalmente gli 
standard di sicurezza sulle vetture LmP1. Pensia-
mo ai cambiamenti adottati nei roll-bar in seguito 
a quell’incidente, oppure alle valvole montate su 
ogni ruota per monitorare e trasmettere la pressio-
ne di gonfiaggio. Quel giorno purtroppo resterà in-
dimenticabile. La prima priorità è stato capire cosa 
fosse successo. Cercare di capire e gestire la tra-
gedia. Entrare in contatto con la moglie e le figlie. 
Cercare di spiegare quello che non vorresti mai di-
re, mai, a nessuno. Poi capire subito cosa andava 
fatto perché la cosa non si ripetesse. Un periodo 
molto difficile, non si è trattato di un solo giorno».
- Una persona della sua esperienza e del suo ta-
lento non potrebbe cominciare una nuova carrie-
ra in F.1?
«Per un anno sono ancora legato contrattualmen-
te all’Audi. Magari potrò andare a vedere un Gp. Il 

mio amico Toto Wolff potrebbe invitarmi… Potreb-
be essere una buona idea. Ho sempre sostenuto 
il programma Audi LmP1. Probabilmente sarebbe 
stato interessante per Audi andare in F.1, più volte 
ne abbiamo analizzato tutti gli aspetti ma non è mai 
stata presa una decisione in merito. Non era mai 
il momento e io ho sempre spinto per il program-
ma Endurance. Così adesso non è certo il momento 
per tornare a parlare di un possibile impegno Au-
di in F.1. Personalmente ora aiuterò Dieter Glass 
(il suo sostituto in Audi Sport) in questo anno di 
transizione ma poi non mi vedrete più coinvolto in 
nessun programma sportivo. Non verrò nemmeno 
a vedere le corse. Magari per un anno…».
- Come valuta l’ultimo campionato Audi nel Wec 
2016?
«Stranamente abbiamo vinto le gare dove eravamo 
più lenti e perso quelle dove eravamo più veloci. La 
R18 è stata molto competitiva a Le Mans ma non ce 
l’abbiamo fatta.  La vettura non è stata abbastanza 
affidabile. Dopo Le Mans abbiamo introdotto un kit 
aerodinamico che ha migliorato molto le cose. Ma 
purtroppo abbiamo avuto ancora problemi di affi-
dabilità, inoltre alcune neutralizzazioni ci sono co-
state la vittoria. Ma il campionato Wec è in ottima 
salute, continuerà bene anche senza l’Audi. Non 
devono essere preoccupati per il futuro. Perché l’A-
co e la Fia hanno fatto un buon lavoro». 
- La tua vittoria più bella?
«Direi a Le Mans nel 2011, quando abbiamo avu-
to due incidenti terribili con McNish e Rockenfel-
ler, due vetture distrutte e con l’unica R18 rimasta 
siamo comunque riusciti a vincere. Un mix di emo-
zioni intense incredibili, un continuo susseguirsi di 
momenti up e down. Quella vittoria la ricorderò per 
sempre». �

ULLRICH IL SIGNORE DEGLI ANELLI

RICORDI INTENSI
L’incidente che è costato 
la vita a Michele Alboreto
 il 25 aprile 2001, sopra 
a destra, ha cambiato 

gli standard di sicurezza 
delle vetture LmP1. 

Sopra, Wolfgang Ullrich 
con Dindo Capello: 
il manager tedesco 

ha sempre puntato molto 
sui piloti italiani

SAREBBE STATO 
INTERESSANTE PER 
AUDI ANDARE IN F.1 
MA IO HO SEMPRE 

SPINTO PER 
L’ENDURANCE

WOLFGANG ULLRICH
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Hyunda
la grande occasione



DA FORZA EMERGENTE A FAVORITA 
PER IL TITOLO: IL RITIRO DELLA 

VW HA DATO UN BELL’ASSIST 
AI COREANI. ECCO COME INTENDE 

SFRUTTARLO IL TEAM DIRETTO 
DA M ICHEL NANDAN 

Hyundai Wrc Plus

di Sergio Remondino

A Monza, giovedì 1 dicembre, è ufficialmen-
te iniziata la nuova era del rallismo. Nel 
tempio della velocità, la prima World Rally 

Car della nuova generazione, la Hyundai i20 Ng a 
tre porte, s’è finalmente mostrata senza camuffa-
menti, priva di filtri e mascherature, nella livrea 
con la quale scenderà in campo dal Rally di Mon-
tecarlo che aprirà il prossimo Mondiale. Quello 
delle maggiorate, quello delle potenze portate 
a 380 cv - ed è la prima volta che viene ufficial-
mente abbandonata la bugia della potenza non 
superiore a 300 cv - ma anche quello delle vet-
ture grandi, grosse e squadrate. Con ali, splitter, 
diffusore/estrattore, parafangoni. E fiancate cu-
riosamente bombate, frutto dell’aumento regola-
mentare della quantità di schiuma protettiva nel-
le portiere. Un mix curioso, che rende le nuove 
Wrc simili a strani esseri marini e le fa somiglia-
re più a vetture da Dtm, o da Tcr se vogliamo, che 
ad automobili da rally. Vetture che, come ha sotto-
lineato lo stesso Michel Nandan - team principal 
della Hyundai - costringeranno i team a «Cambia-
re molti pezzi di carrozzeria».

TERZA AUTO NUOVA
 IN TRE STAGIONI

La Hyundai i20 Wrc “Plus” 
è la terza auto nuova 

progettata e realizzata 
ad Alzenau: sarà quella 
del titolo per i coreani?
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i Wrc Plus
la grande occasione
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HYUNDAI WRC PLUS LA GRANDE OCCASIONE

Ed in effetti, così larghe e squadrate, le nuove Wrc 
maggiorate le vediamo davvero male nel fango e in 
quelle situazioni di percorsi stretti ed accidentati 
così tipici dei rally. Vetture che costano 80mila eu-
ro in più ad esemplare, quasi tutti  causa della car-
rozzeria, interamente in carbonio, destinata perde-
re i pezzi nelle speciali più tormentate. 

 Sarà la volta buona? 
Quel che è evidente è che la Hyundai ha di fronte a 
sé la grande occasione. Con l’abbandono della sce-
na da parte della Volkswagen, il panzer team che 
tutto ha dominato nei suoi quattro anni di presen-
za nel Wrc, la Casa coreana può ora puntare davve-
ro in alto, pensare in grande.
Hanno lavorato duro ad Alzenau, al ritmo di una 
nuova vettura sforna-
ta ad ogni anno, rag-
giungendo il tetto dei 
tre modelli diversi in tre 
anni. E questo mentre 
la squadra partecipava 
al Mondiale cercando 
costantemente di pro-
gredire.
Davvero un bel lavo-
ro, quello degli uomi-
ni agli ordini di Michel 
Nandan, che li ha visti 
concludere la stagio-
ne 2016 alle spalle del-
la Volkswagen nel Co-
struttori e Neuville alle spalle di Ogier fra i Piloti. E 
proprio dalla confermata line up dei drivers sta un 
altro punto di forza per Nandan, il quale ha candi-
damente ammesso di essere stato preso alla sprov-
vista dall’inopinato stop della Vw. «Altrimenti uno 
come Ogier non me lo sarei fatto sfuggire»...

 Nuove ma non troppo 
Nata da un team di tecnici che fa capo allo stesso 
Nandan, la i20 Wrc “Plus” - che segna il ritorno del-
la Hyundai alla carrozzeria a 3 porte dopo la paren-
tesi di quest’anno con la 5 porte - è come al solito 
in gran parte dovuta alla matita di Bertrand Vallat, 
il papà della Peugeot 207 S2000, una delle vetture 
di maggior successo nella storia dei rally. Sarebbe 
però un errore dimenticare i tanti uomini che lavo-
rano ad Alzenau, soprattutto per quanto riguarda 
il motore. 
Per la prima volta infatti, pur continuando ad avva-
lersi della collaborazione della francese Pipo, Nan-
dan ed i suoi hanno progettato e realizzato l’unità 
motrice che sarà montata sulla loro Wrc.
Anche per quantoriguarda quest’altra importante 
novità, nel team si parla francese grazie a Stépha-
ne Girard. «Il motore è solo in parte nuovo - conclu-
de Nandan - . Sono inediti il basamento, la testata 
e tanti accessori, mentre l’albero motore, le bielle 
e parecchi altri componenti li abbiamo mantenuti 
dal motore 2016. Anche l’elettronica è la stessa del 
2016, stessa centralina Marelli che gestisce sia le 
funzioni del motore che quelle del ripartitore di cop-
pia centrale che torna ad essere, appunto, coman-
dato elettronicamente». �

LE WRC PLUS 
COSTANO 80 MILA 

EURO IN PIÙ.
QUASI TUTTI PER 
LA CARROZZERIA 

IN CARBONIO
MICHEL NANDAN

IL PRESIDENTE NON NASCONDE LE AMBIZIONI

Choi: ora il Mondiale!
Le veline ufficiali lo definiscono come “il trait d’union fra Hyundai Motor 
Company, in Corea, ed il reparto corse, Huyndai Motorsport, ad Alzenau, in 
Germania”. Lui, Gyoo-Heon Choi, presidente del motorsport per il costrut-
tore coreano, è veramente un po’ l’oggetto misterioso del team. Sempre in 
disparte, dall’atteggiamento molto umile (“zen” direbbe qualcuno), Mister 
Choi ha comunque le idee molto chiare. Le esprime in un divertente ingle-
se che definire scolastico è un simpatico eufemismo… «È la terza auto nuo-
va in tre anni - esordisce Mister Choi - . Non è stato facile ma l’abbiamo fat-
to. È venuto il momento di dirlo: vogliamo vincere il campionato del mondo. 
Abbiamo tre top driver e la macchina competitiva, quindi non ci sono più 
scuse». Vero, Mister Choi…

LA SCHEDA TECNICA
Corpo vettura: scocca 
3 porte in acciaio con 
roll-bar in tubi saldato;
carrozzeria in carbonio; 
serbatoio di sicurezza 
da 80 litri
Motore: Hyundai turbo
 a iniezione diretta
Cilindrata: 1600 cc
Alesaggio x Corsa: 
83 x 73,9 mm
Potenza max.: 380 cv a 6500 
giri con flangia da 36 mm 
all’aspirazione
Coppia max.: 450 Nm 
a 5500 giri
Elettronica: centralina 
Magneti Marelli Srg
Trasmissione: ripartitore 
di coppia centrale 
a controllo elettronico; 
differenziali anteriore
e posteriore autobloccante; 
cambio sequenziale 
a 6 marce con comandi 
al volante; frizione bidisco 
cerametallica
Sospensioni: anteriori 
e posteriori a schema 
McPherson, con 
ammortizzatori idraulici 
regolabili
Freni: anteriori e posteriori 
a disco ventilati; diametro 
370 mm asfalto e 300 mm 
sterrato; pinze a 4 pompanti; 
freno a mano idraulico
Dimensioni: lunghezza 4100 
mm; larghezza 1875 mm; 
carreggiate 1665 mm; passo 
2570 mm; peso minimo 
vettura 1190 kg; peso 
minimo con equipaggio
1350 kg
Pneumatici: Michelin 7x15” 
da terra e 8x18” da asfalto
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Parla a ruota libe-
ra, e in italiano, Mi-

chel Nandan, il tecnico 
monegasco che nel no-
stro Paese s’è “fatto le 
ossa” all’Italtecnica di 
Mario Cavagnero pri-
ma di spiccare il volo e 
diventare uno degli ar-
tefici della Peugeot 206 
Wrc e della Toyota Co-
rolla Wrc. Nandan spie-
ga che il lavoro di svi-
luppo quest’anno s’è 
quantificato in 42 gior-
ni con la vettura 2016 
e altri 30 per la 2017. 
E aggiunge: «Prima 
del Rally di Montecar-
lo avremo fatto 7000 
km con la nuova vettu-
ra. Mancano ancora gli 
ultimi 5 giorni di test 
in programma a dicem-
bre, i 4 di inizio genna-
io ed un ultimo collaudo 
poco prima del “Mon-
te”, tutti in Francia». 
Più potenza, stesse mi-
sure delle gomme: un 
mix a rischio? «No - dice 
Nandan - le gomme non 
saranno un problema».
- Dove si va con le nuo-
ve Wrc “Plus”?
«L’aumento delle per-
formances non è fuori 
dal mondo, l’abbiamo 
quantificato fra mezzo 
ed un secondo al chi-
lometro spaziando dal-
la terra lenta all’asfal-
to veloce. Però una cosa 
è certa: queste non so-

Nandan voleva 
prendere Ogier! 
IL TEAM PRINCIPAL MONEGASCO CONFERMA CHE NON S’È FATTO 
AVANTI PERCHÉ I SUOI TRE PILOTI AVEVANO TUTTI GIÀ RINNOVATO 

to che prevede di po-
ter schierare tre auto, 
con le due meglio piaz-
zate che portano punti. 
Neuville quest’anno è 
andato bene, abbiamo 
ritrovato il pilota  de-
gli inizi, motivato, sem-
pre lì, sempre pronto a 
combattere per i primi 
posti. Era un po’ perso 
ma si è ripreso, era solo 
una questione di confi-
denza con la macchina, 
non era politica non far-
gli portare punti come 
abbiamo deciso a volte. 
Sordo è sempre stato un 
po’ il secondo pilota del-
la squadra, abbiamo vi-
sto che sui fondi scivo-
losi è ancora migliorato. 
Paddon comincia ad an-
dare anche sull’asfalto, 
in Spagna lo ha dimo-
strato. Abbring, inve-
ce, è un problema per-
ché non ci sarà la quarta 
macchina. Però voglia-
mo tenerlo, con tutti i 
test che ci sono da fa-
re ci serve il suo appor-
to, ma posso capire che 
per lui è un po’ un pro-
blema. E il Wrc2 è un ri-
piego. Vedremo».
-Lo ammetta: siete i fa-
voriti ora…
«Sì, sembra proprio di 
sì. Del resto, questo è 
l’ultimo step che dob-
biamo fare: il campiona-
to, faremo di tutto per 
vincerlo…». �

no macchine da affidare 
a giovani che vengono 
dalle R3 o dalle R5. Ve-
dremo dopo le prime tre 
gare dove saremo anda-
ti, se avremo esagerato. 
Nel qual caso la Fia pro-
babilmente ci farà strin-
gere la flangia…».
- Perché non avete pre-
so Ogier?
«Perché quando la Vw 
ha annunciato il riti-
ro avevamo già firmato 
un biennale con i  nostri 
tre piloti. Altrimenti se 
ne sarebbe potuto par-
lare, ovviamente! De-
vo dire però che avere 
i soliti Neuville, Sordo 
e Paddon, già collauda-
ti e inseriti nella squa-
dra, è un vantaggio. 
Abbiamo una bella line 
up, complessivamen-
te con i tre migliori pi-
loti per il 2017, equili-
brati. Anche nell’ottica 
del nuovo regolamen-

PERÒ SONO 
CONTENTO DI AVERE 
SORDO, NEUVILLE 
E PADDON PERCHÉ 

È UNA LINE UP 
COLLAUDATA
MICHEL NANDAN

UOMINI DETERMINATI
Gyoo-Heon Choi, a fi anco, 

presidente di Hyundai 
Motorsport. Sopra, i piloti 
alzano il velo alla i20 Wrc 

Ng 2017. In alto i piloti 
con la nuova arma coreana: 

in piedi, da destra verso 
sinistra, Sordo, Paddon 
e Neuville. Inginocchiati 

i rispettivi navigatori: Martì, 
Kennard e Gilsoul. In alto 
a destra il team principal, 

Michel Nandan   
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VINCENDO LE DUE PROVE “MAXI GRAND PRIX” ROSSI CONQUISTA IL QUINTO TRIONFO 
NELLA GARA MONZESE. CHE ORMAI È UN SUO FEUDO. BATTUTI SORDO E BONANOMI

ValeVale
formato Maxi

WEEK-END RALLY MONZA SHOW

GRAN PRIX
Rossi vola sull’anello di alta 
velocità di Monza, andando 
a conquistare la quinta 
affermazione nella gara che 
ormai è diffi cile strappargli 
dalle mani. In alto, il Dottore 
e Cassina in festa sul podio 
con Sordo e Martì
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Le classifi che complete sono riportate alle pag. 80-81

di Sergio Remondino
foto Bettiol

MONZA - Diavolo d’un Valentino! Il 
Dottor Rossi vince con pieno merito 
per la quinta volta il rally in autodro-

mo e si vede offrire da Toto Wolff un test sul-
la Mercedes F.1! È una boutade, perché il ma-
nager austriaco della squadra campione del 
mondo fa la “sparata” alla premiazione del-
la Fia, subito dopo l’annuncio del ritiro di Ro-
sberg dalle competizioni, e propone la stessa 
cosa anche a Lorenzo, Lopez e Ogier! Vale sa 
benissimo che è una sparata e abbozza, però 
un pensierino - chissà - magari in cuor suo lo 
fa anche...
Poi però torna subito a concentrarsi su quello 
che è il suo - solito - obiettivo di fine stagione: 
vincere il Monza Rally Show. E lo centra con 
grande autorevolezza, con una versione tira-
tissima della Ford Fiesta Wrc dellla M-Sport, 
con un motore “da qualifica” e tutto al mas-
simo. Soprattutto, con delle Pirelli che ancora 
una volta fanno la differenza. Però le macchi-
ne bisogna anche saperle guidarle ed i rischi 
occorre prenderli se si vuole vincere. Cosa 
che Valentino fa al meglio ed il risultato si ve-
de... «La gara - Vale lo aveva detto già alla vi-
gilia -  si deciderà sulle due prove speciali Ma-
xi Grand Prix» ed è quello che puntualmente 
accade. Sui sette giri dello stradale più anello 
di alta velocità, per un totale di 45 chilometri, 
il Dottor  Rossi straccia tutti per due volte su 
due e cementa un successo che ha tra le mani 
sin dall’inizio. E nella prima delle due rappre-
sentazioni della Maxi Grasnd Prix, il sabato, 
quando è già calato il buio, rifila qualcosa come 
7”5 a Bonanomi e 9”5 a Sordo, facendo loro ca-
pire che non c’è niente da fare. Ma il vero capo-
lavoro, Vale, lo fa la domenica mattina. Quan-
do, con la pista che è stata appena spruzzata 
di pioggia, monta le Pirelli più morbide (men-
tre i rivali puntano su mescole un po’ più dure 
perché temono fenomeni di decadimento del-
la prestazione nell’ultimo dei 7 giri previsti) e 
rifila sventole agli avversari. La gara finisce 
lì, perché mancano ancora due cortissime pro-
ve alla fine e non c’è più materialmente il tem-
po per recuperare. A meno di clamorosi colpi 
di scena, che non ci sono. Vale incassa, porta a 
casa il quinto trionfo in Brianza e se ne va nel 
suo mega van, forse  a pensare alla Mercedes. 
Fuori, intanto, c’è chi fa a gomitate e si mette 
in speranzosa attesa pur di poter fare un selfie 
con lui, o semplicemente ricevere un adesivo, 
o un cappellino, dal Dottore. 

AL TRAGUARDO
Classifi ca: 1. Rossi-Cassina (Ford 
Fiesta Wrc); 2. Sordo-Martì (Hyun-
dai i20 Ng Wrc); 3. Bonanomi-
Pirollo (Citroën Ds3 Wrc). 
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WEEK-END RALLY SHOW MONZA

SORDO FUOCO E FIAMME
Nel Master Show il motore 
della Hyundai di Sordo ha 
ceduto di schianto, come 
mostrano le spettacolari 

immagini del nostro 
Massimo Bettiol. Sotto, 

baby Kalle Rovanpera, 16 
anni, posa accanto alla sua 

Fabia R5 con papà Harri

 La delusione degli altri 
Il grande sconfittto è Dani Sordo, secondo dopo 
aver vinto più prove di tutti (6 gli scratch fatti se-
gnare dallo spagnolo) con quella Hyundai che pro-
prio non vuol saperne di vincere a Monza e butta 
nuovamente alle ortiche tutte le sue chance - pro-
prio come dodici mesi prima, allora con Neuville - 
per colpa di una errata strategia a livello di gomme. 
Sordo appare competitivo solo nelle prove corte, 
perché non appena le speciali s’allungano lui sci-
vola (è proprio il caso di dirlo) più indietro. Ci mette 
anche del suo, prendendo un birillo e relativi 5” di 
penalizzazione nella seconda prova, ma la sostanza 
non cambia. «La macchina sull’asfalto non è anco-
ra al top, come s’è visto in Spagna - racconta Sordo 
- e anche le gomme sono inferiori a quelle dei miei 
rivali». Sarà, ma fatto sta che Sordo è l’unico dei pi-
loti Hyundai a non aver ancora vinto una gara con 
la Wrc coreana. Il cui motore esala l’ultimo respiro 
nella sfida finale del Master Show, anche questo 
appannaggio del cannibale Valentino. 
Ancor più recrimina Marco Bonanomi. Il velocista 
dell’Audi, al primo Rally di Monza con una Wrc 1.6 
- una Citroën Ds3 della D Max - vuole vincere e mo-
stra di avere i numeri per farlo, nonostante l’inferio-
rità nei confronti dei rivali - che dispongono di vettu-
re ufficiali - e il tempo perso nei doppiaggi (proprio 
lui che è un pistaiolo!) nelle due lunghe Maxi Grand 
Prix. Pasticcia, il lecchese, un tantino con le gom-
me, soprattutto la domenica mattina, quando per 
sua stessa ammissione sbaglia nello scegliere la 
mescola più dura, che si rivela meno performante. 
E perde anche il secondo posto ad opera del rimon-
tante Sordo, che almeno priva la Hyundai dell’onta 
di essere battuta non solo da Vale - e fin qui ci sta-
rebbe anche - ma pure da lui e dalla privatissima 
Wrc 2011 di Bonanomi. �

GRAN DEBUTTO SU ASFALTO PER ROVANPERA JR. E ORA LA WRC AL MEMORIAL BETTEGA!

Baby Kalle: è nata una stella
Sembra Harry Potter. Biondis-
simo, furbi occhietti azzurri che 
lanciano lampi di luce, occhiali a 
specchio calcati sopra al berret-
to. Kalle Rovanpera potrebbe 
davvero essere un maghetto. 
Ma un maghetto delle derapate 
e dei contrasterzi però!
Sedici anni compiuti lo scorso 
1° ottobre, questo ennesimo 
prodotto del grande nord non 
ha ancora finito la scuola ma ha 
già vinto il campionato Lettone - 
l’unico Paese  dove permettono 
di correre anche ai “bambini” -  
con la Skoda Fabia che l’ex-pi-
lota Tony Gardemeister gli cu-
ra come se dovesse correrci lui. 
Mentre papà Harri - una gara iri-
data vinta in carriera, lo Svezia 
2001 con la Peugeot 206 Wrc - lo 

sorveglia con amore, senza però 
dare mai l’impressione di voler-
si imporre. E avendo comunque 
messo al suo fianco il suo ex-na-
vigatore, Risto Pietilainen.
Beh, al debutto assoluto sull’a-
sfalto, il piccolo Kalle fa subito 
segnare tempi di valore assolu-
to, che lo collocano nelle prime 
cinque posizioni della R5, nep-
pure troppo lontano da Andolfi! 
Un risultato che ha dell’incredi-
bile per gli altri, ma non per que-
sto baby rallista che quando gli 
chiedi se ha imparato l’arte da 
papà Harri ti risponde con un 
sorriso furbetto e dice: «No, no, 
ho fatto tutto da me!». E que-
sta settimana il piccolo Kalle si 
trova già di fronte ad un nuovo 
esame: il debutto al volante di 

una Wrc, la Ford Fiesta che la 
PA Racing gli metterà a disposi-
zione per il Memorial Bettega! 
Vuoi vedere che è nato un po-
tenziale campione del mondo?

REMONDINO
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Andreucci re 
Hyundai cresce 
NELLA CLASSE PIU AFFOLLATA, LA R5, VITTORIA DELLA PEUGEOT 
MA LA HYUNDAI CONVINCE CON FONTANA E IL GIOVANE ANDOLFI 

Non solo quantità 
ma anche qualità 

per le vetture della ca-
tegoria R5, che con le 
loro 39 unità al via oc-
cupano la maggioranza 
dei 100 posti disponibi-
li (più 20 storiche) sul 
palco del Monza Ral-
ly Show. La conferma 
della bontà di una ca-
tegoria il cui crescen-
te successo si misura 
anche dal livello di chi 
vi corre. Dal nove volte 
campione italiano Pao-
lo Andreucci, protago-
nista assoluto, sempre 

con quel qualcosina in 
più rispetto agli avver-
sari, all’invasione del-
la Hyundai, con quattro  
esemplari della i20 “er-
recinque” in gara. E con 
un Corrado Fontana di-
venuto col passare delle 
speciali sempre più con-
creto contendente per 
la leadership di catego-
ria dopo l’iniziale lotta 
fra Andreucci e Rosset-
ti, capofila tra le Skoda. 
Ma la vera novità, che 
se vogliamo è già una 
splendida e convincen-
te conferma, è la gara di 

vertice di Fabio Andolfi. 
Il 22enne ligure di Aci 
Team Italia si sta con-
fermando sempre più 
cavallo di razza. E una 
volta risolti i problemi 
della sua i20 - pare alla 
valvola pop off - il ragaz-
zo ligure ha fatto segna-
re tempi perfettamente 
in linea con quelli dei 
migliori. E questo alla 
sua seconda gara con la 
R5 coreana. «Mi piace 
davvero questa macchi-
na - dice Andolfi con to-
ni da veterano piuttosto 
che da quasi esordiente 
- . Se avessi i soldi me ne 
comprerei una! Ne ho 
provate altre di R5 (Sko-
da n.d.r.) ma è con que-
sta che vorrei correre». 
Una dichiarazione d’a-
more bella e buona, 
quella di Andolfi per la 
baby coreana. E spe-
riamo che chi può aiu-
tarlo, lo faccia. Vederlo 
nel Wrc2 o, più sempli-
cemente, nel Tricolore 
(dove un gommista ha 
già dato la disponibilità 
per supportare un pro-
gramma Hyundai) sa-
rebbe davvero una bel-
la realtà.... l

IL TRICOLORE 
TRA PRESENTE E FUTURO

Sopra, Paolo Andreucci 
lanciato verso il successo 

tra le R5. A destra 
Fabio Andolfi posa 

con mamma e papà, 
tutti rallisti! A sinistra, 

un’altra famiglia da rally: 
papà Luigi e Corrado 

Fontana. Il primo ha corso 
con la Hyundai Wrc, 
il secondo con la R5

REMONDINO

REMONDINO
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WEEK-END RALLY SHOW MONZA

L’Abarth 124 
è quasi pronta 
QUESTA SETTIMANA I TEST SU TERRA PER LA TRAZIONE POSTERIORE 
CHE A MONZA HA FATTO DA APRIPISTA. FORSE 4 AUTO AL “MONTE”

Porte aperte alla 
Fiat. Nell’imminen-

za del debutto, previsto 
per il Rally di Montecar-
lo, due 124 Abarth fan-
no bella mostra di sé nel 
paddock monzese e poi 
in circuito. Dove il pilota 
incaricato dello svilup-
po - Alex Fiorio - ma an-
che Peter Zanchi, Luca 
Betti e soprattutto Mi-
ki Biasion la portano in 
campo come apripista. 
Intanto, sfruttando tut-
to il - poco - tempo di-
sponibile, i meccanici 

lavorano ai box sul se-
condo esemplare, che 
servirà per continua-
re i test “performanti”, 
mentre il primo prototi-
po, utilizzato finora, ver-
rà destinato allo svilup-
po della vettura per lo 
sterrato, con i test al via 
già questa settimana. Il 
tempo stringe, infatti, 
per la vettura che segna 
il ritorno del gruppo tori-
nese ai rally e che è sta-
ta omologata la scorsa 
settimana in R-Gt dalla 
Fia (con la “condiziona-

le”, perché per il defini-
tivo ok occorrerà averne 
prodotti 30 esemplari). 
Gli uomini capitanati da 
Maurizio Consalvo lavo-
rano duro e le modifiche 
sono quasi all’ordine 
del giorno. Come i sedi-
li anatomici, completa-
mente rifatti e specifi-
camente progettati per 
sfruttare anche l’ultimo 
millimetro a disposizio-
ne nell’abitacolo, la le-
va del freno a mano con 
un bellissimo castelletto 
che ha permesso di spo-
stare la doppia pompa 
via dal tunnel centrale, 
in modo da non dar fa-
stidio al pilota, o anco-
ra il tettuccio rigido che 
ora è in resina ma nella 
versione definitiva sa-
rà in carbonio. Per non 
dimenticare le sospen-
sioni e le pinze dei fre-
ni studiate in modo da 
poter essere adattate 
senza grossi interven-
ti dalle ruote da 18” per 

l’asfalto a quelle da 15” 
per lo sterrato.
Un gioiellino, questa 
124 Abarth, che coste-
rà pronta gare 140mila 
euro (optional esclusi, 
e  ce n’è una lunga lista 
fra quelli a disposizione, 
a cominciare dall’asset-
to da terra) e che pesa 
soli 1000 Kg, con circa 
300 cv di potenza. Tra 
poche settimane la tra-
zione posteriore torine-
se - che darà vita ad un 
monomarca nel 2017 su 
7 delle 8 gare del Trico-

lore (è stato escluso il 
San Marino) - farà il suo 
debutto ufficiale a Mon-
tecarlo. Dove gli esem-
plari schierati dovreb-
bero essere quattro: due 
del Milano Racing di Pa-
trick Canavese - che ne 
affiderà una a Francois 
Delecour, il quale vor-
rebbe fare tutto il Mon-
diale! -   e due acquistati 
dal team Bernini. Che li 
dovrebbe affidare a Phi-
lippe Gache ed al nostro 
Gabriele “Odeon” No-
berasco. �

BONANOMI 
NON CE L’HA FATTA
Bella prestazione del 
pilota Audi con la Citroën 
Ds3 Wrc ma contro Rossi 
e  Sordo era troppo 
dura... In basso Cairoli, 
meno incisivo del solito. 
A sinistra Fiorio apripista 
con l’Abarth 124 
e, in basso a sinistra, 
il motore sovralimentato, 
che ha raggiunto i 300 cv

REMONDINO



59

GLI ERA STATA VENTILATA LA POSSIBILITÀ. POI IL DIETROFRONT

Uzzeni voleva la Polo!
Classe ’50, 50 vittorie assolute in una carriera che è iniziata nel 1976 con 
una Fiat 124 Abarth e che lo ha visto guidare soprattutto Porsche ma anche 
quasi tutte le principali vetture da rally della storia. E che avrebbe potuto 
vedere Franco Uzzeni debuttare a Monza, e la cosa avrebbe avuto del cla-
moroso, con una delle Volkswagen Polo R Wrc mandate in… pensione an-
ticipata! «Dopo l’Australia - spiega il mitico “Uzz” - esponenti della Vw ci 
avevano offerto la vettura per un noleggio e noi avremmo accettato. Poi è 
arrivato un contrordine interno e si sono tirati indietro. Peccato, io una Polo 
R Wrc l’avrei anche acquistata, volentieri». Il sogno è svanito (per il momen-
to…) e per Uzzeni - e il fido Bondesan, col quale ha corso dal 1980 al 2008 
prima di tornare insieme  quest’anno - non è rimasto che continuare con la 
sempre bellissima ma ormai un po’ stanca Subaru S14 Wrc ex- Solberg, il 
cui motore s’è rotto un’altra volta, nella settima speciale. E sì. è proprio ora 
di mandarla al museo e passare a qualcosa di più recente…

Una Lancia 
batte le Porsche  
BIANCHINI REGOLA DA ZANCHE E NORI, IN GARA CON LA DEBUTTANTE 
BETTINA BIASION. RIOLO PIEGA UNA VALVOLA ALLA SUBARU LEGACY

MONZA - Meno ma-
le che sono stori-

che! C’è forse più lotta 
fra le arzille vecchiet-
te che nella gara delle 
moderne, con tanti pro-
tagonisti vecchi e nuo-
vi e soprattutto, con la 

curiosa sfida fra Lan-
cia 037 Gruppo B e Su-
baru Legacy Gruppo A 
a tenere banco finché la 
giapponese magistral-
mente guidata da To-
tò Riolo si rompe. «In 
scalata vedevo sempre 
7500 giri - racconta l’i-
nimitabile Totò da Cer-
da - perché questo è un 
carramato, con i suo tre 
differenziali e 1300Kg 
di peso. Per fermarmi 
dovevo “attaccarmi” al 
cambio e così, dai e dai, 
ho piegato una valvo-
la. A quel punto ho fer-
mato tutto, per non fare 
danni irreparabili». 
Peccato, ma per la bel-
la Legacy, raro esempio 
di vettura storica dav-
vero originale, l’appun-
tamento con la vittoria 
è solo rimandato. E do-
po il ritiro della Subaru, 
le “solite” Lancia 037 e 
Porsche 911 sono tor-
nate a litigarsi indistur-

bate il primo posto, con 
Bianchini ed il redivi-
vo Da Zanche a capita-
nare le due opposte fa-
zioni e con “Pedro” ed 
Andrea Nori a cercare 
di inserirsi al top. Una 
bella sorpresa, quella 
del 21enne  nipote del 
grande Elio Nori, pa-
triarca di una famiglia 
di appassionati veri del-
le corse. Appena 21en-
ne, Andrea ha guidato 
da esperto una vettura 
difficile come la Porsche 
911 Rsr, avendo poi al 
suo fianco una debut-
tante davvero speciale: 
la 16enne Bettina Bia-
sion, figlia del grande  
Miki. «Bettina è anda-
ta benissimo - racconta 
Andrea - è sempre sta-
ta concentrata e non ha 
mai perso il segno nelle 
note. Bravissima!». Un 
bel complimento, e se 
lo dice lui che di anni ne 
ha 21… �

BENE BOSCA
Alessandro Bosca ha 

chiuso quarto con la Fiesta 
Wrc Tamauto, a destra. 

In alto a destra, la Lancia 
037 di Bianchini, vincitore 
fra le storiche davanti alle 
Porsche 911 di  Da Zanche 
e Nori. Sotto a destra, Riolo 
con il casco-videocamera

AL TRAGUARDO
Classifi ca: 1. Bianchini-Darderi 
(Lancia 037); 2. Da Zanche-Vezzoli 
(Porsche 911 Rsr); 3. Nori-Biasion 
(Porsche 911 Rsr). 
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 80-81

REMONDINO
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NON È ANCORA UFFICIALE CHE IL ROUND TRICOLORE 
DELLA SERIE IRIDATA SI CORRA IN SARDEGNA. ECCO PERCHÉ

Italia
c’è l’asterisco

MONDIALE

Non è ancora ufficia-
le che il round trico-

lore del Mondiale rally si 
svolgerà nel 2017 in Sar-
degna. A Vienna il Con-
siglio Mondiale della Fia, 
ha infatti ufficializzato il 
calendario del prossimo 
anno con a fianco del no-
me Rally d’Italia un aste-
risco. Il che significa che 
l’Aci non ha ancora co-
municato ufficialmente la 
sede della gara. «Non c’è 
nulla di strano – ha com-
mentato il Presidente 
dell’Automobil Club d’I-
talia Angelo Sticchi Da-
miani –. Abbiamo parlato 
con la Regione Sardegna 
ma non abbiamo ancora 
messo nero su bianco, e 
quindi finché non l’abbia-
mo fatto non possiamo ufficializzare la no-
stra decisione alla Fia sulla sede della ga-
ra». Quindi da Cagliari urge muoversi visto 
che la bozza del percorso, la Rally Guide 

1, va consegnata ai primi di febbraio. 
L’accordo economico tra il gover-

no regionale sardo e l’A-
ci è stato trovato, 

mo fatto non possiamo ufficializzare la no-

MONDIALE 2017 IN 13 TAPPE 
19-22 gennaio Montecarlo
9-12 febbraio Svezia
9-12 marzo Messico* 
6-9 aprile Corsica 
27-30 aprile Argentina
18-21 maggio Portogallo
8-11 giugno Italia**
29 giugno-2 luglio Polonia
27-30 luglio Finlandia
17-20 agosto Germania
5-8 ottobre Spagna*
26-29 ottobre Galles GB
16-19 novembre Australia
*in attesa di conferma dalla 
Wrc Promoter  **in attesa di 
conferma dalla federazione 
nazionale

EUROPEO 8 ROUND: C’È ANCHE ROMA 
31 marzo-2 aprile Azzorre  
4-6 maggio Islas Canarias
2-4 giugno Grecia (Acropolis)
16-18 giugno Cipro
3-5 agosto Polonia (Rally Rzeszow)
25-27 agosto Rep. Céca (Barum)
15-17 settembre Italia (Rally di Roma)
6-8 ottobre Lettonia

visto che Cagliari ha dato 
ampie garanzie sul milio-
ne e mezzo di euro di fi-
nanziamenti richiesti (in 
luogo dei 900.000 euro 
erogati negli ultimi anni). 
Ora però l’intesa va rati-
ficata subito, anche per-
ché il prossimo anno l’A-
ci avrà anche il compito 
di organizzare il Gp d’Ita-
lia di F.1 a Monza, e quin-
di le risorse a disposizio-
ne per il rally mondiale 
saranno nettamente in-
feriori rispetto al passa-
to. Ecco perché Sticchi 
Damiani vuole avere cer-
tezza sul supporto eco-
nomico messo a disposi-
zione dalla Sardegna. La 
Fia ha poi apposto l’aste-
risco anche sul Messico e 

la Spagna, in questo caso si tratta però del 
fatto che entrambi gli organizzatori devo-
no ancora firmare l’accordo con la Wrc Pro-
moter. La bozza definitiva del calendario 
2017 è in pratica identica a quella appro-
vata il 2 novembre a Parigi dalla Wrc Com-
mission, l’unica differenza è l’anticipo di 
una settimana del Rally di Spagna. Le ga-
re in programma restano quindi 13: confer-
mata esclusione della Turchia.

 Ordine partenza e altre regole 
Sono anche state approvate diverse regole, 
in primis il ritorno al regolamento per l’or-
dine di partenza vigente nel 2014, come ri-
chiesto a gran voce da Ogier nelle ultime 
due stagioni. Nel 2017 nella 1ª tappa i pilo-
ti partiranno secondo la classifica del Mon-
diale; poi nella 2ª e 3ª tappa i driver priorita-
ri P1 (quelli in gara con le Wrc) prenderanno 
il via in senso inverso in base alla classifica 
della gara. Tutti gli altri piloti invece nella 
2ª e 3ª tappa prenderanno il via in base al-
la classifica di gara. Infine l’ordine di par-
tenza della prima prova stagionale (Mon-
tecarlo) sarà stabilito in base alla classifica 
finale del Mondiale Piloti 2016. Quanto al-
le gomme, la Michelin e la DMack saranno 
le uniche due marche fornitrici ufficiali del 
campionato. MSport, e questa è una novità, 
fornirà le vetture per il campionato Junior 
che sarà riservato nel 2017 e 2018 alle Ford 
Fiesta R2. Ufficializzata la nascita del Wrc 
Trophy, riservato alle attuali Wrc, al quale 
dovranno partecipare almeno 5 piloti:  7 le 
gare valide. 

 Europeo 2017 
A Vienna è stato approvato anche il calen-
dario dell’Europeo 2017, serie dalla qua-
le è uscita Ypres ed in cui è stato inserito 
il Rally di Roma Capitale. Oltre al titolo di 
Campione d’Europa sarà istituito nel 2017 
anche un titolo Junior, che sarà appannag-
gio del pilota under 28 che al volante di 
una R5 marcherà più punti. Al vincitore 
dell’Europeo Junior il Promoter offrirà una 
gara gratis nel mondiale 2018.  (m.g.)
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NONOSTANTE IL RITIRO, LA VW OMOLOGHERÀ LA VETTURA. E IL PILOTA-MANAGER DEL QATAR S’È 
FATTO AVANTI PER GESTIRNE DUE. IL SOGNO “IMPOSSIBILE” È OGIER. ANCHE BERTELLI CI PENSA 

Al Attiyah
vuole la Polo Plus!

CLAMOROSO

Continuano i rumors dopo il clamoroso 
ritiro della Vw dal Mondiale e Frank 

Welsch, responsabile del dipartimento 
sviluppo della Volkswagen, ha dichiarato 
nei giorni scorsi che un team privato po-
trebbe portare in gara le Polo Wrc Plus nel 
mondiale 2017! Dal Qatar, la cui Fonda-
zione è titolare del 17% delle azioni della 
Casa di Wolfsburg, è subito rimbalzata in 
Europa una voce secondo la quale Nasser 
Al-Attiyah potrebbe gestire due Polo Plus 
la prossima stagione, una per lui e l’altra 
affidata addirittura a Sébastien Ogier! È 
un segnale che nel board della Casa te-
desca potrebbe esserci un ripensamento? 
Può darsi. Anche perché la lista dei nomi 
di piloti interessati a correre con le Polo 
“Plus” s’allunga ogni giorno e pare che 
anche il nostro Lorenzo Bertelli e Martin 
Prokop si siano mostrati interessati...

 Finito il programma di sviluppo 
Intanto, la settimana scorsa, la Polo Wrc 
2017 ha effettuato l’ultima serie di test 
prevista dal programma di sviluppo, sulle 
nevi della Svezia, con il due volte campione 
del mondo Marcus Gronholm. È stata, in 
teoria, l’ultima uscita ufficiale di una vet-
tura che forse non vedremo mai impegnata 
in gara, il cui destino sino ad oggi sembra 
sia quello di finire purtroppo relegata in 

ULTIMI TEST IN SVEZIA 
CON GRONHOLM
Sulle nevi svedesi, un 
piccolo team ha concluso 
con Gronholm le prove 
di sviluppo della Polo Wrc 
“Plus”, che sarà comunque 
omologata. E che Al Attiyah, 
sotto, vorrebbe schierare 
nel Mondiale 2017

un museo. Ma c’è poi l’altra notizia, quella 
che comunque la Polo Wrc 2017 verrà omo-
logata entro dicembre. E così, nella sede 
del reparto corse ad Hannover, i meccanici 
stanno facendo gli straordinari, addirittura 
si vocifera che siano stati richiamati molti 
dei free lance cui era di recente scaduto il 
contratto, per assemblare in fretta e furia 
il prototipo che passerà nei prossimi giorni 
al vaglio dei tecnici Fia. Il perché si è deci-
so di omologare la vettura è molto chiaro. 
La Vw Motorsport ha infatti preferito eser-
citare questa opzione, in quanto gode sino 
al 31 dicembre 2016 della qualifica di co-
struttore Wrc, qualifica che perderà il pros-
simo anno, visto che non s’iscriverà al cam-
pionato del mondo. Nel frattempo però sia 
Ogier che Latvala e Mikkelsen stanno tutti 

cercando di sistemarsi in vista del mondia-
le 2017. C’è inoltre da segnalare che Jost 
Capito ha dichiarato la settimana scorsa, 
ad Abu Dhabi, di essere rimasto anche lui 
molto sorpreso dall’immediato ritiro della 
casa tedesca annunciato un mese fa do-
po il Rally del Galles GB. «La Volkswagen 
avrebbe continuato a vincere per molti an-
ni – ci ha detto al cellulare -  ma purtrop-
po non sarà così. È stato un dietrofront che 
ha sorpreso parecchio anche me, mi ha col-
to del tutto insapettato. Quando ho salu-
tato il board della Vw, a fine agosto, ci è 
stato comunicato che avrebbero continua-
to per altri tre anni! Poi però evidentemen-
te qualcosa è cambiato e sappiamo tutti 
com’è andata a finire». 

Marco Giordo
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L’INGLESE AL POSTO DI TANAK NEL MONDIALE 2017

La DMack
sceglie Evans

UNA GARA DI PROVA NEL 2018
Voglia di Kenya 
per il Wrc
Si lavora in Kenya per il ritor-
no del Safari nel Mondiale e nel 
2018 la Kenyan Motorsport Fe-
deration, con la benedizione 
del presidente Kenyatta, ha 
intenzione di organizzare un 
rally con un percorso caratte-
rizzato dal rispetto  delle rego-
le iridate, che si candiderà ad 
ospitare una prova del Mon-
diale 2019. Il progetto ha mol-
te probabilità di successo, es-
sendo visto con grande favore 
sia dal Presidente della Fia, Je-
an Todt, che dal boss della Wrc 
Promoter, Oliver Ciesla. 

POTREBBE AFFIDARLA A LOUBET
Bernini punta 
sulla Hyundai
Il sempre più attivo preparato-
re pavese  Michele Bernini ha 
fatto debuttare a Monza la sua 
Hyundai i20 R5. A Monza l’a-
veva a disposizione Brega, che 
ne è rimasto entusiasta, ma per 
il futuro Bernini è in trattativa 
con Pierre-Louis Loubet per 
partecipare al Wrc2 oppure al 
Tricolore 2017.

L’HA REALIZZATA MANFRED STOHL
Una 207 S2000 
tutta elettrica!
Hiper Mk1 4Wd è questo il no-
me del progetto sviluppato 
dall’austriaca Stard, l’engine-
ering che fa capo a Manfred 
Stohl. Si tratta di un prototi-
po basato su una Peugeot 207 
S2000 che è stata trasforma-
ta in una vettura elettrica. Do-
tata di due propulsori – ma la 
squadra sta già lavorando a 
una versione con quattro mo-
tori, uno per ciascuna ruota – 
uno sull’asse anteriore e l’al-
tro sull’asse posteriore, la 207 
elettrica è in grado di eroga-
re qualcosa come 544 cv e 760 
Nm di coppia. Da sottolineare 
che, ovviamente, l’erogazio-
ne è praticamente immediata. 
Il team è in attesa di un’ispe-
zione della Fia, per decidere co-
me e dove far correre la vettura 
(nella foto sotto). 

Fiorenzo Brivio, il tecnico italiano che è diventato l’anima ed 
il motore della DMack, non sta fermo un attimo. E dopo aver 

incassato la commessa per equipaggiare le Ford Fiesta R2 della 
M-Sport che dal prossimo anno daranno vita allo Junior Wrc, s’è 
“inventato” una gamma completa di coperture per i rally storici, 
tale da coprire le esigenze di tutte le vetture oggi utilizzate negli 
storici: dalle dilaganti Porsche 911 alle Lancia Delta Gruppo A e 
037 Gruppo B e via dicendo. Ma la vera novità è la conferma del 
passaggio ad Elfyn Evans per portare in gara nel Mondiale 2017 
la Ford Fiesta Wrc “Plus” nella livrea D Mack. «Attenzione però 
- dice Brivio con la consueta prudenza - la cosa è fatta ma manca 
qualche dettaglio». E non è finita. Brivio e la D Mack vogliono an-
che schierare un equipaggio per puntare al successo nel Wrc2… 

INTERESSANTE INIZIATIVA DALLA PIRELLI DESTINATA AI PILOTI

App per le gomme
Pirelli ha presentato ai piloti una App - chiamata sempli-
cemente Pirelli Competizioni - specificamente studiata per 
agevolare nella loro attività i piloti e che si può scaricare gra-
tuitamente sia in versione per Apple che per Android. L’ap-
plicazione ha una parte informativa - che fornisce tutte le 
informazioni sulla gamma da rally di Pirelli e su come uti-
lizzarla al meglio - ma soprattutto presenta due innovative 
sezioni operative molto utili. La prima consente ai piloti di 
ricevere sui campi di gara info e consigli da parte dei tecnici  
Pirelli presenti all’evento. La seconda mette in grado i piloti 
di scansionare con il proprio telefonino le gomme che stan-
no usando, generando sia un elenco da consegnare ai com-
missari che un database delle proprie gomme, con tanto di 
chilometraggio ed eventi in cui sono state utilizzate e come. 
La App può essere utilizzata in tutti i rally ed ha già preca-
ricate tutte le gare del campionato europeo e dei campionati 
italiano ed inglese, complete di nome e lunghezza delle sin-
gole prove speciali. 

PEUGEOT ITALIA
Carlo Leoni è il nuovo 
direttore Comunicazione e 
Relazioni Esterne del Gruppo 
Psa in Italia, cui fa capo 
anche l’attività sportiva. 
Eugenio Franzetti, di cui 
Leoni prende il posto, è stato 
nominato Direttore Vendite 
di Citroën/DS in Italia.

PANZANI S’ALLENA
In attesa del Montecarlo che 
disputerà con la Renault Clio 
R3T, Luca Panzani si tiene 
in allenamento al volante di 
vetture delle classi “minori”. 
A Pomarance ha dominato 
la classe con la Fiat Seicento 
Gruppo A, mentre al Tuscan 
ha chiuso sesto assoluto con 
la Mg Rover Zr 105. 

TROFEO ACI LUCCA
Gabriele Catalini, Luca 
Pierotti e Gabriele Lucchesi 
sono i tre piloti ancora in 
corsa per il Trofeo Rally Aci 
Lucca, che si deciderà al 
Ciocchetto (17-18 dicembre). 
Tra i navigatori Manuela 
Milli precede Emanuele 
Natucci e Chiara Lombardi. 

HANKOOK LASCIA
Dopo la Pirelli anche 
Hankook non ha presentato 
richiesta di omologazione di 
pneumatici per il Mondiale. 
Evidentemente, gli obblighi 
connessi all’adesione alla 
serie (fra cui la presenza 
in campo gara con propri 
uomini e mezzi a tutti i rally 
del calendario iridato) hanno 
portato a rinunciare ad una 
presenza secondaria.

TANDALÒ SU TERRA
Franco Canalis, con un 
Prototipo Buggy 4Wd, si è 
aggiudicato l’ultima gara 
della stagione sarda, la 
“Cronoscalata su terra 
Tandalò” Memorial Giuseppe 
Marroni. La manifestazione, 
organizzata dalla Drivevent 
in collaborazione con la 
Logistic Rally Testing 
Sardinia e la Buddusò 
Racing, è riservata ad 
auto, buggy e prototipi. Sul 
percorso di 4,5 km ricavato 
su un tratto del crono di 
Monte Lerno, Canalis (sotto)  
ha vinto 3 delle 4 manche, 
precedendo Beccu e Pes.

IL PILOTA VARESINO E MICHELE FERRARA SI SONO ISCRITTI AL WRC2 
Crugnola al “Monte” su Fiesta R5
Ormai è fatta: Andrea Crugno-
la e Michele Ferrara correrano 
al Rally di Montecarlo con la 
Ford Fiesta R5 della D Max e 
si sono anche iscritti al Wrc2, 
pur non avendo nemmeno lon-
tanamente “chiuso” il budget 
per disputare il “Mundialito”. 

Crugnola e Ferrara, che come 
si ricorderà a Como hanno dav-
vero veni figurato con la R5 bri-
tannica, inizieranno già questa 
settimana a preparare la spedi-
zione al “Monte”, che affronte-
ranno con le gomme della  Mi-
chelin.

Rallysprint a cura di Sergio Remondino
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DEFINITO (FORSE) IL CALENDARIO 2017

Il Tcr insieme 
a F.1 e Wec

DEBUTTO NEL 2017
Coloni entra 
in Formula 4
Il team Coloni Motorsport è 
pronto a fare il proprio ingresso 
in F.4. Con un passato glorioso 
in F.1, F.3000 e Gp2, la squadra 
di Passignano sul Trasimeno 
debutterà il prossimo anno nel 
campionato tricolore con due 
vetture. La scorsa settimana 
la squadra ha svolto un primo 
test sul circuito di Magione 
con il 18enne Diego Bertonelli. 
Il pilota di Forte dei Marmi, a 
distanza di pochi giorni è ritor-
nato in pista a Vallelunga, pro-
seguendo il lavoro di sviluppo 
sulla monoposto, rigorosamen-
te nella classica livrea rossa del 
team umbro. 

UNA PROVA A MONZA
F.3 Europea 
su 10 round
È stato ufficializzato il calen-
dario 2017 del Fia F.3 Europe-
an Championship. Nonostante 
rimangano ancora da definire 
le date delle tappe di Monza 
e Spielberg, nonché il circuito 
che ospiterà il round inglese, si 
sa per certo che saranno in tut-
to dieci gli appuntamenti del-
la prossima stagione. La serie 
approderà sul cittadino di Pau 
il 21 maggio, per poi affronta-
re le trasferte di Zandvoort e 
Norisring (4 e 25 giugno), Spa-
Francorchamps (29 luglio), 
Hungaroring (20 agosto), Nür-
burgring (10 settembre) e Ho-
ckenheim (15 ottobre).

IL VIA DAL REVENTINO
Confermate le 
12 tappe Civm
È pronto il nuovo calendario del 
Campionato italiano Montagna, 
che partirà con il Reventino e si 
concluderà in veneto con la Pe-
davena, confermando la formu-
la di nove prove più tre “finali” 
a coefficiente maggiorato. Ec-
co le dodici tappe: Reventino 
(30/4); Trofeo Scarfiotti (21/5); 
Verzegnis-Sella Chianzutan 
(28/5); Morano-Campotenese 
(11/6); Coppa Teodori (25/6); 
Trento-Bondone (2/7); Coppa 
Selva di Fasano (16/7); Trofeo 
Vallecamonica (30/7); Trofeo 
Luigi Fagioli (20/8); Monte 
Erice (17/9); Coppa Nissena 
(24/9); Pedavena-Croce d’Au-
ne (8/10).

Il calendario 2017 del Tcr International Series si presenta con 
clamorose novità. Giunto alla sua terza stagione, il campionato 

di Marcello Lotti in teoria approderà tre volte assieme alla F.1, in 
Bahrain, Abu Dhabi ed anche sulle strade di Montecarlo. In teo-
ria perché alla riunione Fia di Vienna i responsabili dell’Automo-
bile Club de Monaco hanno negato accordi con il Tcr. Il calendario 
annunciato comunque prevedeva il via ad inizio aprile, sul Rusta-
vi International Motopark, in Georgia, poi la gara in Bahrain. Il 7 
maggio a Spa, insieme al Wec. Quindi il dubbio Montecarlo, cui 
seguono Salisburgo, Budapest ed Oschersleben. Il 3 settembre la 
trasferta asiatica di Buriram, poi ad ottobre Cina o Corea (da defi-
nire). Epilogo il 26 novembre sullo Yas Marina Circuit.

NEL 2017 SI TORNA AL VECCHIO FORMAT

Novità Carrera Cup
Si è svolta a Imola, nei locali del Museo Checco Costa, la Por-
sche Carrera Cup Night. In occasione dell’appuntamento di 
fine anno con cui Porsche Italia premia i protagonisti della 
stagione, il 18enne Mattia Drudi, vicecampione in carica alle 
spalle del francese Côme Ledogar, quest’anno selezionato 
per l’International Scholarship, ha ufficializzato la propria 
partecipazione alla Mobil 1 Supercup 2017. Valentina Alba-
nese, neo-responsabile di Porsche Italia Motorsport, ha inol-
tre annunciato alcune novità importanti per il monomarca 
tricolore. Tra queste, il fatto che dal 2017 le 991 potranno di-
sporre dell’abs, mentre il format del weekend tornerà ad es-
sere su due sole gare “sprint”, reintroducendo la superpole.

GORDON A DAYTONA
Jeff Gordon prenderà parte 
alla 24 Ore di Daytona del 
2017 in programma alla 
fine di gennaio. L’asso della 
Nascar americana, 45 anni, 
quattro volte campione della 
Sprint Cup, si alternerà con 
Jordan e Ricky Taylor ed il 
bolognese il bolognese Max 
Angelelli al volante di una 
Cadillac DPi-V.R del Wayne 
Taylor Racing, squadra che 
ha già ottenuto il secondo 
posto nelle edizioni della 
gara del 2013, 2014 e 2016.

TORDOFF IN GT
Cambio di categoria per 
Sam Tordoff. La star del 
Btcc, nel 2016 vicecampione 
della serie inglese con 
due vittorie al suo attivo 
e già protagonista della 
Carrera Cup Uk, a partire 
dal prossimo anno sarà 
impegnato nel British Gt, 
dove si alternerà al volante 
di una Lamborghini Huracán 
Gt3 del team Barwell 
Motorsport con l’esperto 
Liam Griffin.

L’ADAC F.4 CON 35 AUTO
Nel 2017 il calendario della 
F.4 tedesca si articolerà 
su sette appuntamenti 
facendo tappa sulla pista 
del Lausitzring, a Spielberg, 
Nürburgring, Sachsenring, 
Hockenheim e per due volte 
ad Oschersleben, su cui 
la serie partirà il 30 aprile. 
Aumentano le vetture 
ammesse in griglia, che 
saranno 35.

GDL SU PIÙ FRONTI
Maratona per la Gdl Racing, 
che in sole due settimane 
prenderà parte alla 12 Ore di 
Sepang di questo weekend 
ed alla 12 Ore di Abu Dhabi. 
In Malesia la squadra 
di Gianluca De Lorenzi 
schiererà una Huracán Super 
Trofeo per l’olandese Rik 
Breukers, il singaporiano 
Wee Liam Lim ed il locale 
Melvin Moh. Confermato per 
Abu Dhabi il coreano Yoon 
Sangwei.

FRANCIACORTA
Al 1° Trofeo Endurance 
Mitjet di Franciacorta del 
9 dicembre verrà attivato il 
servizio dell’Aci di Brescia 
per rilasciare una licenza 
temporanea di Categoria D. 
Condizione necessaria è che 
i piloti siano in possesso dei 
certificati medici richiesti.

ASIAN LE MANS SERIES
Al Fuji Rugolo vince tra le Gt
Struan Moore, Giorgio Mag-
gi e Fabien Schiller hanno 
portato al successo la Oreca 
03-Judd Lmp2 del team Race 
Performance nella 4 Ore del 
Fuji, secondo appuntamen-
to dell’Asian Le Mans Series 
2016-2017. Secondo posto per 
la stessa vettura motorizzata 
Nissan divisa da Ho-Pin Tung, 
Thomas Lawrent e Gustavo 

Menezes. Sul podio anche An-
drea Pizzitola, autore della pole 
con la Ligier Jsp2 schierata dal-
la Algarve Pro Racing, che ha 
concluso terzo assieme ad An-
drea Roda, primo degli italiani 
al via, e Michael Munemann. 
Vittoria tra le Gt della Ferrari 
488 Gt3 della Dh Racing divisa 
da Michele Rugolo, Matthieu 
Vaxiviere e Stéphane Lemeret.

Pistasprint
hanno collaborato:
Dario Lucchese e 

Gianluca Marchese
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L’EDIZIONE DELL’ANNIVERSARIO SEGNA IL RITORNO IN SCENA DI UNO SPETTACOLO CAPACE 
DI RITROVARE LE SUE RADICI, TRA BOLIDI STATICI, ROMBANTI, NUOVI MODELLI E F.1 DEL PASSATO

anni ben portati

L’EVENTO

di Maurizio Voltini
foto Fuggiano

Questa che segna il traguardo dei 40 anni 
per il Motor Show è un’edizione importante 
perché segna il ritorno “in pista” della ras-

segna bolognese, dopo alcuni anni difficili. Una ri-
nascita che può solo far piacere a tutti gli appassio-
nati dei motori, vuoi di quelli mirati al motorsport, 
vuoi di quelli che si interessano più ai veicoli che 
percorrono le strade, in tutte le loro sfaccettature. 
Perché anche le auto storiche hanno trovato degno 
riscontro, sia nel padiglione “Passione Classica”, 
sia in pista con le nostalgiche ma anche affasci-
nanti e “rombanti” F1 del passato assieme alle au-
to dell’Historic Challenge della Scuderia Bologna. 
Parliamo di monoposto quali le Ferrari 312 B3 e 312 
T rispettivamente del ‘73 e del ‘75, ma anche la Tec-
no 123/3 del ‘72, la Wolf Wr7 del ‘79, la Ensign The-
odore Et 183 dell’83 e la Minardi Ps04/B del 2004, 
oltre a varie Alfa Romeo, Porsche e così via delle 
classi Gt passate. 
Oltre alle gare che descriviamo di questo weekend 
passato, in pista si alterneranno varie categorie da 
corsa ma anche drifting, moto, quad e “side-by-
side”, per concludere con il classico evento clou 
rappresentato dal Memorial Bettega, inframezza-
to sabato sera dal trofeo Pucci Grossi in notturna. 
Sempre sulla pista mista asfalto-terra del weekend 

QUELLE FORMULA UNO
DAL GUSTO VINTAGE

Nuovi modelli, bellezze 
in posa, sotto gli stand 
ben frequentati, sopra, 

e là fuori le Formula Uno 
mai dimenticate, a lato 
la Wolf Wr7 del 1979, 

in azione: il Motor Show 
2016 è anche questo. 

Nell’altra pagina, in alto 
a destra, la festa più 
importante dell’anno 
per noi di Autosprint: 

i Caschi d’Oro

Quaranta
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A sottolineare l’aspetto “trasversale” del Motor Show, per gli appassiona-
ti di corse ha avuto interesse perfino la presentazione della Twingo Gt, la 

piccolina “pepata” e firmata Renault Sport con 110 cv. Questo perché a pro-
muoverla c’era Jolyon Palmer quale testimonial d’eccezione. Abbiamo così 
scambiato qualche battuta con il pilota inglese relativamente alla sua prossi-
ma stagione F.1 in Renault: «Sono molto fiducioso - ha spiegato - sul fatto che la 
squadra possa fare un considerevole passo avanti e 
che potremo puntare alla top ten in modo più incisi-
vo e continuo, sia in qualifica che in gara. Quest’an-
no siamo partiti in ritardo (per via dei problemi di 
acquisizione dalla Lotus, ndr) mentre per il 2017 c’è 
già un bel progetto in corso. Certamente c’è l’inco-
gnita sulle nuove regole tecniche, da considerare, 
ma questa vale per tutti. Dunque penso ci aspetti 
una bella stagione, il prossimo anno». 
Ad affiancare Palmer nel 2017 ci sarà Nico 
Hulkenberg, un pilota esperto e consistente: quali 
sono le possibilità di ben figurare contro di lui? «Si-
curamente non sarà facile batterlo, è un pilota no-
tevole, ma posso contare sul fatto che anch’io l’an-
no prossimo avrò maggiore esperienza rispetto a 
inizio 2016 e anche sul maggior affiatamento con 
la squadra. In ogni caso credo che la sua esperienza porterà beneficio a tutto 
il team, per cui vedo positivamente il suo arrivo. Faremo un passo alla volta e 
vedremo fin dove potremo arrivare, ma abbiamo tutto quello che serve per fa-
re bene e sono sicuro che avremo una stagione eccitante». �

Palmer lancia 
la Twingo Gt 
JOLYON È IL TESTIMONIAL D’ECCEZIONE DELLA TWINGO GT BABY 
PEPATA E FIRMATA DA RENAULT SPORT, CON 110 CAVALLI IN SERBO

PER IL PROSSIMO 
ANNO IN F,1 SPERO 

DI POTER STARE 
NELLA TOP TEN IN 

MODO PIÙ INCISIVO 
E CONTINUO
JOLYON PALMER

ALLO STAND RENAULT BRILLA PER LA SUA PRESENZA IL PILOTA DI F.1 JOLYON PALMER
Un bel segnale di questo Motor Show è dato dalla presenza di personaggi appartenenti al 
mondo della F.1, quali il britannico Jolyon Palmer, fi glio d’arte del dottor Jonathan, che si è 
visto allo stand Renault, cioè la Casa per cui ha corso nel mondiale: qui è con la Twingo Gt

Quaranta
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QUARANTA ANNI BEN PORTATI

finale, con le Lamborghini del SuperTrofeo a sfrut-
tare il perimetro. 
Oltre a tutto questo vi saranno varie altre “moda-
lità di sfogo”, per gli appassionati: numerosi i “si-
mulatori”, ma chi volesse un’esperienza più diret-
ta può provare i kart di Parolin Racing nella pista 
indoor del Padiglione 32. Tra le Formula Student/
SAE delle università italiane e i rispettivi team di 
studenti, poi, chissà che non possiate conoscere 
il futuro Newey italiano... E anche nel caso delle 
esposizioni statiche non c’è di che lamentarsi: 200 
espositori, 43 marchi auto presenti per 300 auto in 
mostra, le finaliste di “Car of the Year 2017” allo 
stand di Auto e comunque 12 anteprime naziona-
li. Cui aggiungere i 25 convegni e soprattutto i va-
ri test drive (alla guida o a fianco di piloti profes-
sionisti) possibili anche lungo le strade esterne al 
quartiere fieristico oppure nelle aree specifiche, co-
me quella dedicata ai fuoristrada. Il tutto “condito” 
da una presenza femminile sempre di prim’ordine, 
al di là di Eleonora Pedron madrina ufficiale della 
manifestazione. Giusto per rafforzare il concetto di 
“full-immersion con l’auto a 360 gradi” che si vuole 
rilanciare con questa edizione. �

L’edizione del “restart” del Motor Show sem-
bra partita con il piede giusto, con una sod-

disfacente risposta del pubblico in questo primo 
weekend e gare interessanti sulla mitica Area 48, 
per l’occasione ribattezzata anche Motul Arena. 
Così gli intervenuti hanno potuto alternare vera-
mente a 360 gradi (come dice il “gingle” della ma-
nifestazione) i propri interessi, considerando anche 
le vetture sia storiche che attuali esposte nei vari 
padiglioni dove circolava la madrina Eleonora Pe-
dron e dove evidenziamo la “parata” delle candida-
te per il titolo di “Car of 
the Year 2017” messe in 
mostra presso lo stand 
di Auto. 
Ma per quanto riguar-
da l’Area 48 si è inizia-
to sabato con la sfida 
fra le Porsche 911 GT3 
dell’omonima coppa. 
Qui la vittoria è anda-
ta al 20enne Gianmarco 
Quaresmini, riuscito in 
finale a battere Luciano 
Linossi, dopo che la ga-
ra per il terzo posto era 

LA RIPARTENZA DEL MOTOR SHOW VEDE RESTITUIRE TUTTO IL SUO FASCINO 
ALLA PARTE AGONISTICA IN QUELLA CHE È STATA RIBATTEZZATA MOTUL ARENA 

Area 48
la vera zona mito

È STATA UNA 
FANTASTICA 

VITTORIA, LA MIA. 
ERA IL MIO SOGNO 

DA PICCOLO 
VINCERE QUI
TOBIA ZARPELLON

UNA PARTENZA SOTTO 
OTTIMI AUSPICI

A sinistra, il simbolo dei 
Caschi d’Oro e, a destra, 
l’inaugurazione di questa 
edizione del Motor Show
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THOMAS HA OTTENUTO IL SUO SESTO CENTRO NELL’EVENTO

Biagi e Lambo al top
«Questo è il completamento di un anno da incorniciare», dice Thomas Biagi 
dopo la vittoria del Motor Show, che fa seguito al successo nel Gt Open (uno 
dei pochi piloti italiani ad aver vinto una serie internazionale, quest’anno) e 
a quello di una settimana fa alla 24 Ore di Adria. «Vengo qui al Motor Show 
da quanto avevo 10 anni, e quindi è una vittoria che ha molto significato, 
nonostante sia già la sesta volta, tra F.3000 e altre macchine». Parlando più 
approfonditamente su come l’ha ottenuta, Thomas spiega: «È stata diffici-
le fin dall’inizio, quando nelle eliminatorie ho battuto Walter Margelli per 
2 soli centesimi. Un’altra fase difficile è stata contro la Porsche di Gianluca 
Carboni, molto veloce su questo fondo, e lì ho davvero dovuto tirare al mas-
simo per passare il turno. Poi in finale contro Mauro Trentin è stata una ga-
ra insidiosa, sembrava di essere sul ghiaccio, e ho cercato di gestire senza 
sbagliare ma nemmeno andare troppo piano, e ha funzionato». 

LIVREE E BOLIDI CHE HANNO FATTO STORIA
Lancia, rally e Martini compongono un trinomio nel cui 

mare è sempre dolcissimo naufragare. E al Motor Show 
spiccano pure le auto di oggi, sotto. A destra, Biagi, 

al top in Lambo e, in basso, Tramontozzi in Mini
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Da giovedì 8 dicembre ci saranno i protagonisti dei rally e scenderà in cam-
po anche Fabio Andolfi, il ventitreenne che ha disputato due gare di Cam-

pionato del Mondo al volante della Hyundai I20 New Generation e che nel 2017 
sarà sulla vettura coreana nella serie iridata. Andolfi ha rilanciato un nome ita-
liano nella classe regina del Mondiale Rally ed è il giovane talento Aci Team Ita-
lia che, affiancato dalla Federazione, è pronto alle sfide di vertice. Ci sarà an-
che il Trofeo Italia R5, a cui parteciperà il nove volte Campione Italiano Paolo 
Andreucci sulla Peugeot 208 T16, pilota toscano tra i più noti del panorama ral-
listico. In arrivo, i piloti Massimiliano Rendina con la Skoda Fabia R5, sul fronte 
Ford la Fiesta R5 affidata ad Andrea Dalmazzini, vincitore del “Nido dell’Aqui-
la” e 3° nel Trofeo Italiano Terra 2016. Nella stessa giornata anche le Peuge-
ot 208 a due ruote motrici del Trofeo Italia Junior R2, dove è atteso Tommaso 
Ciuffi, neo vincitore della Coppa Aci Sport del Trofeo Terra su Peugeot 208 R2. 
Le grandi emozioni continueranno sabato 10 e domenica 11 dicembre con le 
sfide del Trofeo Italia Rally Autostoriche, dove svetta il nome di “Luky” sulla 
leggendaria Lancia Delta Integrale 16 V. Mentre tra le due ruote motrici risuo-
na un altro nome dell’epopea dei rally italiani, quello di Tony Fassina, che sarà 
nuovamente al volante della mitica Lancia Rally 037. �

stata vinta da Simone Iaquinta su Stefano Zanini. 
La sfida decisiva ha visto Linossi precedere Quare-
smini solo al primo giro assoluto, poi anche per un 
piccolo “lungo” c’è stata la supremazia del brescia-
no che a fine gara ha dichiarato: «Non mi sarei mai 
aspettato di vincere, ed è un’emozione incredibile, 
anche perché è la mia prima vittoria in macchina». 
Infatti questa è la sua prima stagione da quando ha 
smesso con gli Easykart, come ribadisce lui stesso: 
«Questa è stata una stagione di allenamento, che 
mi è servita per crescere. E l’anno prossimo spero 
di lottare fra i migliori». 
Alla domenica sono entrate in pista le vetture di 
un altro trofeo monomarca, il Challenge Mini. In 
questo caso la finale per il 3° posto è stata vinta 
da Zanin contro Alcidi, mentre l’assoluta ha visto il 
successo di Tobia Zarpellon riuscito a battere Ivan 
Tramontozzi che cercando di reagire nella secon-
da manche ha però commesso un errore al secondo 
giro. «È stata  una vittoria fantastica - ha detto poi 
Zarpellon - è il mio sogno fin da piccolo di vincere 
qui al Motor Show». 
Fra le Gran Turismo del Trofeo Italia la sfida per il 
3° gradino del podio è stata fra le gare più incer-
te, con Gianluca Carboni (Porsche 997 Gt Cup) ri-
uscito a prevalere nel-
la prima manche. Però 
Gabriele Lancieri (Fer-
rari 458 Challenge) ri-
sponde nella seconda e 
svetta per il miglior cro-
no, sul fondo reso già 
viscido per l’arrivo del-
la pioggia. 
Pioggia che risulta de-
cisiva anche per la “fi-
nalissima” Gt: Mauro 
Trentin non può vanta-
re una grande confiden-
za con la Lamborghini 
Huracan SuperTrofeo 
che la Petri Corse gli ha offerto per l’occasione, 
mentre Thomas Biagi si mostra subito più a suo 
agio con l’altra Lamborghini (però Gt3) di Antonel-
li Motorsport, nonostante un paio di intraversate. 
Così è quest’ultimo a conquistare il successo “tut-
to bolognese” come da lui stesso definito a fine ga-
ra ai microfoni della rassegna. «Ci ho messo un po’ 
a prendere le misure - ha ammesso Trentin - ma più 
ancora che con la macchina, con le gomme che an-
davano un po’ in temperatura solo all’ultimo giro. 
Ringrazio il team che ha creduto in me, dopo che 
quest’anno ho fatto un programma ridotto, e ve-
dremo se proseguiremo. La nostra Lamborghini era 
leggermente inferiore a quella di Thomas, perché 
in configurazione SuperTrofeo, ma devo ammettere 
che in queste condizioni lui è stato bravo». �

Memorial Bettega 
da giovedì in scena 
DALL’8 DICEMBRE SCENDONO IN CAMPO I PROTAGONISTI DEI RALLY 
TRA I QUALI IL PROMETTENTE FABIO ANDOLFI, PILOTA HYUNDAI

LA MIA LAMBO ERA 
APPENA INFERIORE 
A QUELLA DI BIAGI 

MA DEVO 
AMMETTERE CHE 

LUI È STATO BRAVO
MAURO TRENTIN

CHE BELVA LA CITROEN 
C3 WRC PLUS!

Sopra e in alto, la Citroen 
C3 Wrc Plus, belva 

particolarmente ammirata 
al Motor Show. A sinistra, 

l’ibrido in salsa Toyota





72

KAUFFMANN (PIRELLI), LEOFFLAD 
(SHELL) METTONO LA LORO FIRMA 
NELLE FINALI DEL MONOMARCA 

DEL CAVALLINO
Daytona
rampante

WEEK-END ESTERO FERRARI CHALLENGE DAYTONA

di Fulvio Cavicchi

AL TRAGUARDO
Trofeo Pirelli: 1. Carlos Kauffmann; 
2. Wei Lu. Coppa Shell: 1. Thomas 
Loeffl ad; 2. Vladimir Hladik. 
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Un grande spettacolo, tutto marchiato 
rosso Ferrari, quello andato in scena 

per la prima volta negli Stati Uniti, sullo 
storico tracciato di Daytona. Le gare fi-
nali dei tre Ferrari Challenge, ma anche 
la prima volta delle vetture da Formu-
la 1 sulle curve sopraelevate di un ova-
le, la presenza di Sebastian Vettel e Kimi 
Raikkonen la domenica al volante di due 
F60 del 2009, e  tutte le vetture del pro-
gramma Xx (quindi Fxx, 599Xx, 599 Xx 
Evo e la Fxx K da oltre 1000 cv). Inoltre so-
no scese in pista le F.1 storiche ed anche 
ben nove 333Sp, il prototipo che proprio 
su questo circuito vinse la 24 Ore del 1998 
grazie a “Momo” Moretti, Dieder Theys, 
Mauro Baldi ed Arie Luyendyk. Ma in pi-
sta si sono mostrate anche le 458 Italia 
e 488 GTE vincitrici nel Wec ed in Imsa 
e sabato sera è stata presentata alla ce-
na di gala la 488 Challenge che animerà i 
monomarca di Fiorano nel 2017, di cui po-
tete leggere nel box.
Però, oltre all’immenso godimento per 
gli occhi di tutti i fan malati di “cavalli-
nite rampante”, c’è stata anche la parte 
agonistica, con le gare finali delle serie 
Europa, Nord America ed Asia-Pacifico.
Tutto si è aperto venerdì in notturna, con 
Gara 1 della Coppa Shell vinta dal tedesco 
Thomas Loefflad, pilota della StileF Squa-
dra Corse nel Challenge europeo, dopo 
che prima Matt Keegan e poi Rick Lovat 
hanno guidato la gara fino ai due periodi 

SPETTACOLO ANCHE IN NOTTURNA
Venerdì si è corso coi fari accesi, sotto, e c’è 
stata anche una parata, sopra. In alto, Daniel 
Mancinelli, premiato da Giancarlo Fisichella, 
e le F60 in azione sull’ovale

di safety car. A 3’ dalla fine il sorpasso vin-
cente di Loefflad.
A seguire Gara 1 del Trofeo Pirelli, che 
ha assegnato i titoli sia americano che 
asiatico. A vincere il primo è stato Carlos 
Kauffmann, vincitore anche della gara da-
vanti a MacNeil ed alla guest star Rusty 
Wallace, tornato al volante dopo 10 anni 
dall’interruzione del suo impegno in Na-
scar. Invece il titolo Asia-Pacifico è anda-
to al belga Florian Merckx, alla sua quinta 
vittoria consecutiva dopo le doppie di Sin-
gapore e del Fuji. Gara 1 dell’europeo è 
andata a Philip Baron, che ha battuto Mar-
cello Puglisi e Bjiorn Grossmann.
Sabato si sono disputate le Gare 2, con la 
sfida della Coppa Shell andata a Rick Lo-
vat, canadese del Kessel Racing, partito 

dalla pole position e dominatore fino alla 
bandiera a scacchi. Secondo Vladimir Hla-
dik, davanti a Fons Scheltema. 
La seconda corsa del Trofeo Pirelli ha as-
segnato i titoli Am di Nord America ed 
Asia-Pacifico, andati a James Weiland e 
Xin Jin, ma soprattutto ha visto la vittoria 
nell’Europa del nostro Daniel Mancinelli, 
che ha battuto di 1”4 il campione Gros-
smann.
Domenica si sono disputate le Finali Mon-
diali: nella Coppa Shell Thomas Loefflad 
ha preso velocemente il comando ai dan-
ni del poleman Matt Keegan, e poi un sor-
passo e controsorpasso con il ceco Vladi-
mir Hladik ha decretato il risultato finale.
Nel Trofeo Pirelli il titolo di campione del 
mondo è andato a Carlos Kauffmann, 
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La 488 Challenge 
per la stagione 2017
LA CENA DI GALA DI SABATO SERA HA FATTO DA PALCOSCENICO PER LA 
NUOVA ARMA CHE ANIMERÀ I FERRARI CHALLENGE DEL PROSSIMO ANNO

del trofeo Nord America. In realtà la ga-
ra l’ha guidata per 33’ il campione euro-
peo Bjorn Grossmann, ma una foratura 
ha regalato la vittoria al venezuelano. E 
lo stesso problema ha compromesso an-
che la gara di Fabio Leimer, compagno di 
squadra di Grossmann, che occupava la 
seconda posizione! Così il secondo gradi-
no del podio è andato a Wei Lu, del Tro-
feo Asia-Pacifico, davanti a Sam Smeeth.
Il commento di Alessandro Balzan, vinci-
tore della Finale Mondiale 2012, presente 
come campione Gt Daytona in Imsa con la 
sua Ferrari 488 Gt3: «L’atmosfera è sem-
pre magica, quando oggi abbiamo preso 
parte alla parata delle GT durante l’ esibi-
zione Ferrari è stato davvero emozionan-
te!». �

Nato nel 1992, il Ferrari Challenge non accenna a fermarsi, nonostante le oltre 
1000 gare corse, e così a Daytona è stata presentata la 488 che scenderà in pi-

sta nel 2017 nelle tre serie del monomarca. Spinta da un V8 da 3,9 L, sovralimen-
tato e capace di 670 cv, la nuova vettura è già scattata alla grande nei primi test 
svolti a Fiorano, dove ha abbassato di un secondo il tempo ottenuto dalla 458 Chal-
lenhe Evo che andrà a sostituire, arrivando a 1’15”5. Rispetto alla vettura di serie, 
sono stati accorciati i rapporti del cambio, modificata la coppia motrice ed allegge-
rito tutto il powertrain. Inoltre per la prima volta una vettura del Challenge avrà il 
Ferrari Slip Slip Control, integrato con gli altri dispositivi elettronici per garantire 
migliori ingresso, percorrenza e trazione in uscita delle curve. Rivisto il layout del 
radiatore frontale, per garantire più aria e ridurre la resistenza. Ridisegnato il pa-
raurti anteriore, con l’efficienza aerodinamica migliorata del 7% rispetto alla prece-
dente. Incrementata l’ala posteriore e resa molto più simile a quella della 488 Gte 
del Mondiale Endurance, così da aumentare la stabilità ad alta velocità. Insom-
ma, pronta per festeggiare nel modo migliore il 25° anno del Ferrari Challenge. �

AZIONE IN PISTA, SPETTACOLO NEL PADDOCK
A Daytona si sono viste gare emozionanti, sopra, ma il tanto 
pubblico accorso, sotto, non ha mancato di godere anche 
delle Ferrari ferme nei box. A sinistra il podio di domenica, 
con Vettel, Raikkonen ed Arrivabene a premiare
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Una vittoria a Sepang con la Ducati lo scorso ot-
tobre, la seconda per lui nella MotoGp, e poi 

quella di Valencia. In Spagna, Andrea Dovizioso 
ha coronato come meglio non poteva la sua stagio-
ne, ma lo ha fatto con due ruote in più. Al proprio 
esordio nel Lamborghini Blancpain Super Trofeo, 
il centauro romagnolo è stato sempre all’altezza 
della situazione, riuscendo ad andare subito a se-
gno, mettendo tutti dietro nella classe Pro-Am in 
occasione della seconda gara della serie europea 
in cui ha conquistato anche il sesto posto assoluto. 
“Guest star” della Finale Mondiale del monomarca 
della Casa di Sant’Agata Bolognese, in cui ha con-
cluso secondo in gara-2 sotto il diluvio, Dovizioso 
ha dimostrato di avere talento anche al volante. In-
somma, quella che abbiamo visto a Valencia, è sta-
ta una versione del “LamboDovi” in gran palla. De-
butto e gradino più alto del podio, in un campionato 
di elevato livello. Che cosa poter chiedere di più?
«La mia prima esperienza in pista con la Huracán è 
stata strepitosa. È vero che non avevo altri termi-
ni di paragone, ma questa vettura di adrenalina te 
ne dà tanta e provare una sensazione del genere in 
auto, per uno che come me corre con le moto, alla 
fine non è una cosa così scontata. Mi sono diverti-
to molto, perché sono riuscito ad imparare veloce-
mente. Ogni volta che mettevo le ruote in pista, gi-
ravo sempre meglio».

IL PERSONAGGIO

IL PASSAGGIO 
DALLE DUE ALLE 
QUATTRO RUOTE 

NON HA FERMATO 
ANDREA, CHE 
ADDIRITTURA 

È ANDATO 
A VINCERE UNA 
GARA DI CLASSE 

PRO-AM 
AL DEBUTTO 

SULLA HURACAN 
ALLE FINALI 

LAMBORGHINI 
A VALENCIA

Dovizioso
toro scatenato

di Dario Lucchese

- Quali le differenze tra guidare la tua moto ed una 
Lamborghini, su una pista che conosci particolar-
mente bene come quella di Valencia?
«Di differenze ce ne sono diverse ed enormi. È stato 
quasi come girare su un tracciato completamente 
nuovo. Mi sono sempre approcciato a questo circu-
ito con la mentalità da pilota di moto. All’inizio mi 
mancava pertanto quella componente istintiva che 
in auto ti porta a frenare prima e anche tanto, pun-
tando il cordolo interno. Normalmente nelle moto 
cerchi infatti di raccordare la curva in maniera più 
larga possibile, per poi uscire forte. Con le auto do-
ve puoi guadagnare di più è invece nell’inserimen-
to. È normale che non avendo tanta esperienza su 
questa vettura, per il peso e le sue caratteristiche 
in generale, bisognava essere bravi a rimanere vi-
cino al limite senza oltrepassarlo. Ho dovuto lavo-
rare molto su questi due aspetti, anche se giovedì 
mattina, nelle libere, abbiamo avuto la sfortuna che 
la pista non era ancora asciutta ed ho praticamente 
perso un turno. Però alla fine, con l’aiuto degli inge-
gneri e dei ragazzi della squadra, ho potuto velociz-
zare tantissimo il mio apprendistato».
- Prima volta nel Super Trofeo. Che ambiente hai 
trovato?
«È stata un’esperienza particolare, che ho potu-
to apprezzare tanto. Prima di tutto perché ero in 
un team con della gente veramente in gamba, che 

TANTA ADRENALINA, 
E PROVARE 

UNA COSA COSÌ 
IN AUTO, PER UN 
MOTOCICLISTA, 

NON È SCONTATO
ANDREA DOVIZIOSO



75

cerebbe in futuro fare qualcos’altro, ma sempre in 
maniera divertente ed in relax. Però, mai dire mai».
- Tra le auto e le moto ci sono tanti punti in comu-
ne, ma anche numerose differenze. Quali?
«Per esempio l’aspetto relativo alla preparazione 
atletica, che per noi motociclisti è sempre ultra-me-
ticolosa. Certo, lo è anche per i piloti di F.1. In moto, 
anche se siamo più esposti, sudiamo maggiormen-
te. Ma soprattutto in auto non devi preoccuparti di 
tanti piccoli fattori che per noi motociclisti diventa-
no fondamentali. Se a Valencia il primo turno di gio-
vedì fosse stato quello del venerdì della MotoGp, 
con pochissima acqua sulla pista, sarebbe stato per 
noi tutti un “disastro”. Nelle moto non ci sono del-
le gomme adatte per questa condizione. Devi usare 
per forza quelle da bagnato, che se non piove tanto 
si distruggono velocemente. Però giri ugualmente, 
perché in gara puoi trovare quella stessa situazio-
ne e devi essere preparato. Ma devi sapere esatta-
mente al centimetro che cosa c’è per terra, perché 
una piccola pozzanghera ti può portare a cadere e 
a farti male. In macchina rischi di non avere grip e 
tutto finisce lì».
- A proposito di F.1, cosa ne pensi del duello Ha-
milton-Rosberg di quest’anno?
«In realtà è indubbio il talento di Hamilton, la cui 
definizione di “cannibale” gli calza a pennello. Lo 
ritengo un pilota davvero forte. Però bisogna fare 
i complimenti a Nico, perché quest’anno, a parte 
l’aiuto che ha avuto dalla rottura di Lewis in Ma-
lesia, che ha condizionato l’ultima parte del cam-
pionato, secondo me è stato strepitoso. Ha affron-
tato il campionato nel modo migliore ed ha sempre 
portato a casa il massimo che poteva. Sono conten-
to che abbia vinto lui, perché questa vittoria se l’è 
guadagnata stringendo i denti; forse non è un pilo-
ta veloce come Hamilton e riuscire a vincere quan-
do non sei il più forte, vuol dire che te lo sei merita-
to ancora di più».
- … e riguardo al ritiro di Rosberg?
«Lo ammiro tantissimo. Credo che quando sei a 
quel livello c’è molto stress e viene in parte a man-
care il divertimento. Dopo che hai ottenuto un ri-
sultato così importante come il Mondiale, che hai 
inseguito per diversi anni, cominci a pensare che 
la vita è fatta anche di altre cose. Allora tanto di 
cappello». �

IL LOMBARDO HA GUIDATO “DOVI” NELL’AVVENTURA A 4 RUOTE

Mapelli driver trainer
A Valencia, a fare da “angelo custode” a Dovizioso è stato Marco Mapelli, il 
quale non ha mancato di elogiare le doti del centauro forlivese. «Di Andrea 
ho potuto ammirare la sua precisione e l’impegno che ha messo in pista fin 
dal primo giorno. Ha ascoltato i nostri consigli, migliorando di volta in volta 
fino ad arrivare al “top”. Credo che ben pochi, nelle sue condizioni, con un 
solo test alle spalle svolto una decina di giorni prima, con il bagnato, sareb-
bero riusciti a fare altrettanto. Ricordiamoci che Andrea ha saputo inserirsi 
subito tra i primi dieci. Tutto quello che doveva imparare lo ha imparato. Se 
avesse avuto la possibilità di girare di più, forse avrebbe potuto guadagna-
re ancora quel mezzo decimo in più che scaturisce dalla sensibilità di guida 
di ogni pilota e non dalla tecnica, che Andrea ha appreso bene ed in fretta».

ha fatto ogni cosa per mettermi nelle condizioni di 
andar forte. Ero qui per divertirmi, ma alla fine ha 
prevalso anche la voglia di fare bene. Tutti i piloti 
Lamborghini mi hanno dato dei consigli che si sono 
rivelati preziosi. Marco Mapelli mi ha seguito passo 
per passo durante il weekend. I suoi suggerimen-
ti sono stati fondamentali per andare ancora giù di 
qualche decimo, soprattutto quando sono arriva-
to a un buon livello. Con Andrea Fontana abbiamo 
condiviso la telemetria e poi ci siamo ritrovati a lot-
tare in pista, l’uno contro l’altro. Riccardo Agostini 
mi ha “tirato” nel primo turno di libere. Tutti me-
ravigliosi…».
- Debutto e subito la vittoria. Poi il secondo posto 
di gara-2 nella World Final. Un’escalation di pre-
stazioni veramente notevole, non credi?
«Prima di arrivare qui, non sapevo cosa aspettar-
mi, anche a livello di competitività del campionato. 
All’inizio è stato tutto un po’ complicato, ma nella 
seconda gara sono riuscito a partire da una buona 
posizione, ho giocato bene le mie carte ed ho vin-
to in volata. È stata una bella soddisfazione, anche 
per il team. Davvero una grande emozione».
- Eppure di esperienze al volante ne avevi avute 
poche. Seppure con qualche piacevole parentesi. 
Parlaci per esempio del Memorial Bettega 2011, 
l’anno che vi corse anche Tony Cairoli.
«Di quella gara conservo un bel ricordo. Nella se-
mifinale riuscii infatti a battere il mio compagno di 
squadra Latvala con la Ford Wrc, arrivando nella fi-
nale a sfidare Solberg, che vinse dopo che ottenem-
mo due vittorie a testa. L’anno seguente ho par-
tecipato al Rally di Monza con la Citroën e ancora 
prima, nel 2008, avevo disputato una gara a Misano 
con la Seat. Non molta roba, in verità».
- Una futura carriera in auto… cosa ne pensi?
«Forse ci stiamo allargando troppo. Diciamo che ho 
sempre avuto la passione per le macchine e mi pia-

HO SEMPRE AVUTO 
LA PASSIONE PER 

LE MACCHINE, 
MI PIACEREBBE 
IN FUTURO FARE 
QUALCOS’ALTRO

ANDREA DOVIZIOSO

CENTAURO A QUATTRO RUOTE
A sinistra la Lamborghini Huracán con cui è 
sceso in pista a Valencia Andrea Dovizioso, 
in alto nel box, in occasione della Finale 
Mondiale dei campionati monomarca 
della Casa di Sant’Agata Bolognese
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DENNIS LIND, NIPOTE DI JAN E CUGINO DI KEVIN MAGNUSSEN, È CAMPIONE 
EUROPEO E VINCITORE DELLA FINALE MONDIALE DEL MONOMARCA LAMBO

C’è dell’oro
in Danimarca

WEEK-END ESTERO SUPERTROFEO LAMBORGHINI VALENCIA

AL TRAGUARDO
Pro-AM G-1: 1. Postiglio-
ne. G-2: 1. Lind. Lambor-
ghini Cup G-1: 1. Amstutz. 
G-2: 1. Amstutz.
Le clas. complete sono alle pag. 80-81

di Dario Lucchese

VALENCIA - Dennis Lind “bussa” due volte; il 
danese del team Raton Racing è tornato da 

Valencia con il titolo europeo Pro del Lamborghini 
Blancpain Super Trofeo in tasca e la vittoria nella 
quarta edizione della World Final. Per il pilota dello 
Young Drivers Program di Squadra Corse, 23 anni, 
alla sua prima stagione nel monomarca riservato 
alle Huracán, un finale col brivido nell’appunta-
mento “clou”, quello della seconda gara del Mon-
diale che si è disputata sotto il diluvio. Perché fino 
a 12 minuti dalla bandiera a scacchi la ruota sem-
brava girare a favore di Vito Postiglione, vincitore 
di gara-1 e sino all’ultimo protagonista indiscusso. 
In quell’istante la matematica era a favore del po-
tentino della Imperiale Racing, il quale si era por-
tato terzo superando Harald Schlegelmilch. Un’il-
lusione, visto che Lind, subito dopo, è balzato al 
comando passando il leader Loris Spinelli, autore 
della pole e davanti a tutti fin dalle fasi iniziali. Poi 
l’uscita di pista di Richard Antinucci, che ha chia-
mato in causa la safety car, neutralizzando la cor-
sa sino all’arrivo. 
Un finale simile a quello della serie continenta-
le, che si è decisa nell’ultima gara del conclusivo 
round di una stagione tutta in crescendo, segna-

ta dal record di 50 vetture raggiunto Spa. Per la 
squadra di Roberto Tanca e Marco Ubaldi, al se-
condo anno nel Lamborghini Super Trofeo, è stato 
un finale entusiasmante. Così come per la Bonaldi 
Motorsport, che ha messo a segno il titolo europeo 
della Pro-Am con Adrian Amstutz e Patrick Kujala 
(protagonisti di una volata finale con il 18enne olan-
dese Rik Breukers), ha conquistato la vittoria tra i 
team e poi si è imposta nella World Final della clas-
se Am con lo stesso Amstutz, vincitore di entrambe 
le gare. Successo tutto tricolore nel Mondiale Pro-
Am, grazie alla vittoria di Andrea Fontana e Loren-
zo Veglia (20 anni entrambi), i quali hanno ottenuto 
un secondo posto alle spalle di Breukers ed una vit-
toria in gara-2, sotto la pioggia, precedendo al tra-
guardo uno strepitoso Andrea Dovizioso. Il centau-
ro della Ducati ha esordito con la vittoria europea 
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IL VIA DELLA “CORRIDA”
Sopra la partenza di Gara-1 

della World Final “Pro” 
di Valencia, in alto a 

sinistra il campione Dennis 
Lind che “prega” la sua 
Huracán di non tradirlo, 

a sinistra Andrea Fontana 
e Lorenzo Veglia, vincitori 

in Gara-2 Pro-Am

Imola diventa 
casa del Toro 
CONFERMATA LA PARTNERSHIP TRA LAMBORGHINI E L’AUTODROMO 
DEL SANTERNO, CHE OSPITERÀ LA WORLD FINAL DEL 2017

Si svolgerà a Imola, dal 16 al 19 no-
vembre 2017, la quinta edizione 

della Finale Mondiale Lamborghini. 
Dopo Vallelunga, Sepang, Sebring e 
Valencia, l’appuntamento più impor-
tante della stagione del monomarca 
riservato alle vetture della Casa di 
Sant’Agata Bolognese, torna pertan-
to in Italia. L’annuncio è stato dato in 
Spagna, dove sono stati presentati 
tutti i programmi “racing” del prossi-
mo anno, legati alle quattro serie con-
tinentali del Lamborghini Blancpain 
Super Trofeo. Come già noto da tem-
po, ai campionati Europa, Asia e Nord 
America, si aggiungerà infatti quello 
del Middle East, che si disputerà tra 
febbraio e marzo su tre appuntamen-
ti; cominciando da quello di Abu Dha-
bi del 9-11 febbraio, cui farà seguito a 
distanza di una sola settimana la tra-
sferta di Dubai, che ospiterà anche il 

conclusivo round del calendario nel 
weekend del 2-4 marzo. Tutte le altre 
serie si articoleranno su sei appunta-
menti, l’ultimo dei quali a Imola nel 
contesto della “World Final”. Confer-
mato per il Lamborghini Blancpain 
Super Trofeo Europa, l’abbinamento 
con il Blancpain Gt.
Monza (23/4), Silverstone (14/5), Paul 
Ricard (25/6) e Spa (28/7) si dispute-
ranno in concomitanza con la Endu-
rance Cup, mentre le gare del Nürbur-
gring del 17 settembre si svolgeranno 
nel contesto della Sprint Cup del cam-
pionato di Sro. 
La Finale Mondiale di Imola suggel-
la di fatto una partnership con l’Au-
todromo del Santerno, dove nel 2017 
Lamborghini Squadra Corse ha previ-
sto oltre 50 giornate di attività, inclu-
se quelle di Accademia e degli Youn-
gster Programs. �

conquistata il venerdì ed ha sempre viaggiato tra 
i primi dieci assoluti. La classe insomma non è ac-
qua, anche con il bagnato e per un pilota abituato a 
viaggiare su due e non su quattro ruote. 
A tenere alti i colori degli americani è stato inve-
ce Ross Chouest, che è andato a segno nella Lam-
borghini Cup, classe in cui l’olandese Gerard Van 
der Horst ha conquistato il titolo europeo. Un titolo 
europeo anche per Nouri Shahin, primo in Am con 
la Leipert Motorsport. Una nota infine, ancora per 
Spinelli, particolarmente sfortunato ed altrettan-
to veloce, autore dell’ultima vittoria della stagio-
ne continentale, sempre con i colori del team Anto-
nelli Motorsport. Ma anche per il suo compagno di 
squadra Kikko Galbiati, dominatore nella prima ga-
ra della classe Am, in occasione del proprio debut-
to nel Super Trofeo. �

VETTURE IN AZIONE
Nell’altra pagina Vito 

Postiglione, vincitore di 
Gara-1, a sinistra il Team 
Bonaldi per le vittorie di 
Adrian Amstutz, a destra, 
vincitore di entrambe le 

gare della claas Am. Sopra  
Domenicali e tutti i vincitori
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PAOLINO SE N’È ANDATO A 75 ANNI. È STATO UOMO SQUADRA AL BOX DELLA 
FERRARI F.1 E SOPRATTUTTO FU CAPOMECCANICO DI GILLES VILLENEUVE 

Scaramelli
ci ha lasciato

IL SALUTO

Paolo Scaramelli se 
ne è andato all’im-

provviso, di sera, a metà 
della scorsa settimana, 
lasciando muto e più so-
lo chi e ciò che resta an-
cora del mito del grande 
Gilles Villeneuve. 
Settantacinque anni, 
Paolino era stato mec-
canico Ferrari in Formu-
la Uno dal 1974 al 1988, 
vivendo in prima per-
sona la rinascita Rossa 
targata Mauro Foghieri 
e Luca Cordero di Mon-
tezemolo, nonché l’iride 
purtroppo fantasma al 
Glen di Clay Regazzoni, 
i due mondiali vinti da 
Lauda inframezzati dal 
fuoco del Nurburgring. 
Poi il trionfo di Schec-
kter nel 1979, l’arrivo di 
Alboreto e il suo alloro 
sfiorato nel 1985, su, su, 
fino al 1988, l’anno dei 
primi collaudi della Fer-
rari “Papera” di Barnard e, purtroppo, della scom-
parsa del Drake, in piena estate.
Fu proprio allora che a quarantasette primavere Pa-
olino Scaramelli, dopo quindici anni di militanza sui 
circuiti di tutto il mondo, aveva capito che era tem-
po di pensare a qualcos’altro. Al presente, agli af-
fetti, al senso quotidiano e minimalista della vita, 
privilegiando la lentezza assaporante della routine 
emiliana pararurale alle pressioni quasi insoppor-
tabili e alle emozioni stordenti che aveva vissuto 
da membro itinerante della crew Rossa.

 Cultore del mito del Canadese Volante 
Tante erano le cose di casa Ferrari che aveva vi-
sto succedere davanti agli occhi, Paolino, robe che 
ogni storico serio e qualsiasi giornalista vecchio o 
giovane gli avrebbero invidiato con rabbiosa vo-
glia di farlo parlare, ma lui ben volentieri amava 
raccontare soprattutto di un ragazzo, che sentiva 
sempre vicino malgrado da decenni proprio quel ra-
gazzo avesse smesso di vivere evitandosi d’invec-

di Mario Donnini

chiare quale prezzo per 
correre e volare: Gilles 
Villeneuve. A cena con 
la crew storica dei mec-
canici Ferrari, i Corradi-
ni, i Bellentani correda-
ti e guarditi dal cuoco 
“Pasticcino”, al secolo 
Luigi Montanini, Scara-
melli si comportava co-
me un autorevole capo-
gruppo in una seduta 
plenaria del Senato. 

 Quel primo Gilles 
L’intervento più istitu-
zionale, corposo e uffi-
ciale era sempre suo, 
ma quando sembrava 
ben avviato sulla strada 
dell’ufficialità, eccolo 
lasciarsi tradire dal sen-
timento e la voce s’in-
crinava. Permettendo al 
cuore, alla nostalgia e a 
tutto ciò che di strug-
gente si portava den-
tro, di riemergere come 

raggi di sole caldi da una crepa: «Gilles arriva una 
sera d’estate 1977 a Maranello. C’ero solo io di tur-
no, al Reparto Corse, in quanto tutti gli altri erano 
in trasferta a un Gp. Il canadese si ferma fino a tardi 
per fare il sedile, poi, il giorno dopo, si gira a Fiora-
no con la 312 T2. Una mezz’ora e ai box siamo tut-
ti sbalorditi: in appena venti giri ha fatto fuori un 
set completo di pastiglie. I freni sono già fuori uso, 
quando avrebbero dovuto durare senza problemi 
almeno per una corsa intera, se non più. Il biglietto 
da visita di Gilles Villeneuve a Maranello è questo. 
Tempo tre giorni e arriverà l’okay per farlo correre 
a Mosport, nel suo Gp di casa».

 Testimone del tempo 
Scaramelli era pure in Giappone al Fuji 1977, quan-
do Gilles, alla seconda gara con la Rossa e al terzo 
Gp della sua carriera, si toccò con Peterson, volan-
do, finendo oltre le barriere e seminando la morte 
tra il pubblico. Ricordava ancora turbato: «Non era 
colpa sua, ma lui aveva capito quello che era suc-

SEI STAGIONI 
ALLA CORTE DI GILLES 

Per una piccola parte del 
1977 e fi no al 1982 Paolo 

Scaramelli in F.1 fu l’uomo 
di fi ducia di Gilles 

Villeneuve, a sinistra. 
Eccolo con la 312 T4 a Erbé, 
sopra, con Arnoux nel 2012, 
a 30 anni dalla scomparsa 
del canadese e, nell’altra 
pagina, primo da sinistra 
insieme agli altri gloriosi 
meccanici rossi Corradini 
e Bellentani, che hanno 
in mezzo a loro il mitico 

cuoco “Pasticcino”
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cesso. Tornò ai box sporco, depresso, distrutto».
Poi però guardava oltre, al dopo e tornava a sorride-
re: «Ci aspettava un’epoca meravigliosa. Finalmen-
te nel 1979 il motore della 312 T4 si rompeva solo 
se lo facevi cadere dal camion e Gilles fu fantastico. 
Ecco, quello lo ricordo come il periodo più bello del-
la mia esperienza alla Ferrari, contrassegnato dal-
le emozioni più positivamente intense che ho pro-
vato nella mia vita».

 Mauro Forghieri lo ricorda così 
«Dai, poche storie, Scaramelli era l’uomo di Gilles. 
Il suo fedelissimo - puntualizza l’ingegnere Mau-
ro Forghieri, che fu suo capo in F.1 -. Per me? Nes-
sun dubbio, è stato tra i migliori che ho avuto alle 
mie dipendenze, rivelandosi un uomo vero, credibi-
le e piacevole. E molto buono: ricordo il suo lungo 
e proficuo impegno nel volontariato. Ecco, Paolino 
insieme a Borsari e Bellentani è stato uno di quelli 
che ha fatto grande la Ferrari, in un periodo in cui 
c’erano pochi soldi e grandi uomini che nell’ombra 

davano tanto. Tutto, direi. Mando un abbraccio al-
la moglie e alle due figlie che ha lasciato e mi limito 
a sottolineare un particolare non da poco: quando 
l’abbiamo salutato, Paolino, la chiesa era strapiena 
e parecchia gente è restata fuori...». 

 Occhi lucidi e una soffiata di naso 
Quattro anni fa, nel trentesimo della scomparsa di 
Gilles, Paolino Scaramelli e la sua leggendaria crew 
erano tornati entusiasticamente alla ribalta in due 
distinte giornate, rimettendo le mani sulla 312 T4 
fatata che fu di Gilles, poi restaurata e di proprietà 
della collezione di Jonathan Giacobazzi. 
La prima volta a Erbé, per una parata stradale di 
René Arnoux, la seconda a Fiorano, con Jacques 
Villeneuve all’opera, sotto gli occhi della mamma 
Joann e della sorella Melanie. Infine, rieccoli in bor-
ghese a Imola, lo scorso anno, in una giornata dedi-
cata al mito di Villeneuve.
E fu proprio a Erbé, rivedendo Paolino mettere le 
mani sulla monoposto, che Joann, peraltro sem-
pre sorridente, improvvisamente pianse, dicendo: 
«Per un attimo ho rivisto Scaramelli toccare quella 
macchina, ripetendo gesti e automatismi che ave-
vo quasi dimenticato ma che sono riaffiorati, facen-
domi sentire tutto come allora...». 
Lacrimò appena un po’ e quasi di nascosto, Joann, 
a Erbé, e pure Paolino, che era lì e faceva il duro ma 
non lo era, per un attimo ebbe gli occhi lucidi, ma 
poi chiuse virilmente la partita, facendo finta di sof-
fiarsi il naso. Con la discrezione di chi vuole salva-
guardare le storie e i valori che nella sua vita han-
no contato davvero.

 Amava chiudere con un aneddoto su Gilles 
Perché in fondo Paolino Scaramelli sapeva raccon-
tarle, le cose, ma anche metterci il gusto del laco-
nico mistero, che non guasta mai, se vuoi chiude-
re un racconto nel modo giusto. Quando una sera 
gli posi la fatidica domanda circa il rapporto che le-
gava Enzo Ferrari a Gilles Villeneuve, Paolino se la 
cavò così, con fare dialettico stupendamente ferra-
rista e veracemente emiliano: «Una volta, durante 
una burrascosa riunione, un irriducibile avversario 
di Gilles chiese a Enzo Ferrari: “Ma come si fa a te-
nere uno così?”. Il Commendatore rispose secco: 
“A me am piés acsé”. A lui, come a tutti noi, Gilles 
piaceva così».
E a chiunque l’abbia conosciuto e apprezzato, pure 
Paolino Scaramelli piaceva così. �
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FINALI LAMBORGHINI
Resoconto della gara a pag. 76
Valencia (E), 3-4 dicembre 2016
Pro/Pro-Am
Gara-1: 1. Postiglione (Imperiale 
Racing) 32 giri in 51’28”108, alla 
media di 149,4 km/h (1. Pro); 2. 
Lind (Raton Racing) a 2”321; 
3. Antinucci (Change Racing) a 
12”368; 4. Schlegelmilch (Artli-
ne Team Georgia) a 22”903; 5. 
Breukers (Gdl Racing) a 40”338 
(1. Pro-Am); 6. De Marco (Oran-
ge1 Team Lazarus) a 41”712; 7. 
Veglia-Fontana (Antonelli Mo-
torsport) a 53”935; 8. Giannoni 
(Automobile Tricolore) a 54”307; 
9. Dovizioso (Squadra Corse) 
a 54”779; 10. Pellegrinelli (Im-
periale Racing) a 1’10”234; 11. 
Michimi (Prestige Performance) 
a 1’10”925; 12. Gdovic (Dac Mo-
torsports) a 1’11”921; 13. Ochiai-
Yazid (Aran Racing) a 1’18”173; 
14. Uchida-Hiramine (Direction 
Motorsporta) a 1’18”373; 15. 
Hidman-Duerson (Prestige Per-
formance) a 1’21”372; 16. Na-
varro-Brichè (Mn Development) 
a 1’25”077; 17. Kujala-Thienes 
(Us RaceTronics) a 1’30”839; 
18. Anassis (Dac Motorsports) a 
1’34”079; 19. Zöchling-Spengler 
(Konrad Motorsport) a 1 giro; 20. 
Sbirrazzuoli-DeGeorge (Dream 
Racing Motorsport) a 4 giri; 21. 
Spinelli (Antonelli Motorsport) 
a 7 giri.
Giro più veloce: il 2° di Schlegel-
milch in 1’32”569, alla media di 
155,8 km/h.
Gara-2: 1. Lind (Raton Racing) 
25 giri in 51’07”682, alla media 
di 117,5 km/h (1. Pro); 2. Spinelli 
(Antonelli Motorsport) a 0”235; 
3. Postiglione (Imperiale Racing) 
a 0”875; 4. Schlegelmilch (Artline 
Team Georgia) a 1”830; 5. Kodric 
(Bonaldi Motorsport) a 2”671; 
6. Zöchling-Spengler (Konrad 
Motorsport) a 3”390; 7. Veglia-
Fontana (Antonelli Motorsport) 
a 5”624 (1. Pro-Am); 8. Dovizio-
so (Squadra Corse) a 5”707; 9. 
Michimi (Prestige Performance) 
a 18”000; 10. De Marco (Oran-
ge1 Team Lazarus) a 18”316; 
11. Anassis (Dac Motorsports) 
a 19”417; 12. Kujala-Thienes 
(Us RaceTronics) a 23”253; 13. 
Ochiai-Yazid (Aran Racing) a 
23”710; 14. Pellegrinelli (Im-
periale Racing) a 55”902; 15. 
Breukers (Gdl Racing) a 56”479; 
16. Hindman-Duerson (Presti-
ge Performance) a 57”718; 17. 
Gdovic (Dac Motorsports) a 
59”625; 18. Navarro-Brichè (Mn 
Develompment) a 1’01”629; 
19. Uchida-Hiramine (Direction 
Motorsports) a 1’32”322; 20. 
Giannoni (Automobile Tricolore) 
a 2 giri; 21. Antinucci (Change 
Racing) a 4 giri; 22. Sbirrazzuoli-
DeGeorge (Dream Racing Mo-
torsport) a 6 giri.
Giro più veloce: l’11° di Lind 
in 1’43”284, alla media di 139,6 
km/h.
Am/Lamborghini Cup
Gara-1: 1. Adrian Amstutz 
(Bonaldi Motorsport) 31 giri in 
50’37”593, alla media di 147,1 
km/h (1. Am); 2. Shahin (Leipert 
Motorsport) a 12”769; 3. Abkha-

zava (Artline Team Georgia) a 
30”133; 4. Myszkowski-Lewan-
dowski (Gt3 Poland) a 37”948; 
5. Gersekowski-Eskelinen (Lei-
pert Motorsport) a 40”638; 6. 
Liang (Vincenzo Sospiri Racing) 
a 46”838; 7. Haryanto (Lunacea) 
a 59”751; 8. Ockey (Us RaceTro-
nics) a 1’01”429; 9. Krenzia (Vin-
cenzo Sospiri Racing) a 1’30”752; 
10. Mikrut-Moczulski (Gt3 
Poland) a 1’36”284; 11.  Yoon 
(Gdl Racing) a 1 giro; 12. Krebs 
(Attempto Racing) a 1 giro; 13. 
Chouest (Dxdt Racing) a 1 giro 
(1. Lamborghini Cup); 14. Wong-
Chou (Ts) a 1 giro; 15. Van der 
Horst (Van der Horst Motorsport) 
a 1 giro; 16. Van Deyzen (Van 
der Horst Motorsport) a 1 giro; 
17. Lawless (Dream Racing Mo-
torsport) a 1 giro; 18. Dirg Parho-
fer-Dimitri Parhofer (Attempto 
Racing) a 1 giro; 19. Heinricher 
(Dac Motorsports) a 1 giro; 20. 
Ineichen (Bonaldi Motorsport) 
a 2 giri; 21. Weeraborwornpong 
(Siam Gas Racing Kong) a 2 giri; 
22. Metzger-Sarrea (Driving-Evo-
lution by Autovitesse) a 2 giri.
Giro più veloce: il 2° di 
Myszkowski in 1’34”119, alla 
media di 153,2 km/h.
Gara-2: 1. Amstutz (Bonaldi Mo-
torsport) 26 giri in 50’40”456, 
alla media di 123,1 km/h (1. Am); 
2. Shahin (Leipert Motorsport) 
a 13”391; 3. Abkhazava (Artli-
ne Team Georgia) a 14”259; 4. 
Gersekowski-Eskelinen (Lei-
pert Motorsport) a 33”474; 5. 
Myszkowsk i -Lewandowsk i 
(Gt3 Poland) a 35”808; 6. Ha-
ryanto (Lunaeca) a 36”287; 7. 
Liang (Vincenzo Sospiri Racing) 
a 39”792; 8. Wong-Chou (Ts) 
a 1’00”631; 9. Ineichen (Bo-
naldi Motorsport) a 1’20”829; 
10. Krebs (Attempto Racing) a 
1’21”038; 11. Chouest (Dxdt Ra-
cing) a 1’35”852 (1. Lamborghini 
Cup); 12. Mikrut-Moczulski (Gt3 
Poland) a 1’40”225; 13. Richards 
(Toro Loco) a 1’47”160; 14. Yoon 
(Gdl Racing) a 1 giro; 15. Weera-
borwornpong (Siam Gas Racing 
Kong) a 1 giro; 16. Van der Horst 
(Van der Horst Motorsport) a 1 
giro; 17. Van Deyzen (Van der 
Horst Motorsport) a 1 giro; 18. 
Lawless (Dream Racing Mo-
torsport) a 1 giro; 19. Metzger-
Sarrea (Driving-Evolution by 
Autovitesse) a 1 giro; 20. Dirg 
Parhofer-Dimitri Parhofer (At-
tempto Racing) a 1 giro; 21. Kren-
zia (Vincenzo Sospiri Racing) a 2 
giro; 22. Heinricher (Dac Mo-
torsports) a 2 giri; 23. Aronson 
(Toro Loco) a 3 giri; 24. Ockey (Us 
RaceTronics) a 4 giri; 25. Bartels 
(Dörr Motorsport) a 4 giri.
Giro più veloce: il 22° di 
Amstutz in 1’44”930, alla media 
di 137,4 km/h.
Il campionato
Pro: 1. Lind 27 punti; 2. Posti-
glione 25; 3. Schlegelmilch 16; 
4. Spinelli 14; 5. Antinucci 11; 
6. De Marco 9; 7. Michimi 9; 8. 
Zöchling-Spengler 8; 9. Kodric 6; 
10. Anassis 6.
Pro-Am: 1. Fontana-Veglia 
27 punti; 2. Dovizioso 20; 3. 
Breukers 20; 4. Pellegrinelli 12; 

5. Yazid-Ochiai 12; 6. Giannoni 
10; 7. Thienes-Kujala 10; 8. Gdo-
vic 8; 9. Duerson-Hindman 6; 10. 
Hiramine-Uchida 4; 11. Navarro-
Brichè 3.
Am: 1. Amstutz 30 punti; 2. 
Shahin 24; 3. Abkhazava 20; 4. 
Lewandowski-Myszkowski 14; 
5. Gersekowski-Eskelinen 14; 
6. Haryanto e Liang 6; 7. Chou-
Wong 3; 8. Ockey 3; 9. Krenzia 2; 
10. Ineichen 2; 11. Krebs 1; 12. 
Moczulski-Mikrut 1.
Lamborghini Cup: 1. Chouest 
30 punti; 2. Van der Horst 20; 
3. Van Deyzen 16; 4. Weera-
borwornpong 15; 5. Lawless 13; 
6. Richards 12; 7. Heinricher 9; 8. 
Sarrea-Metzger 8; 9. Aronson 2.
Blancpain S.Trofeo Europa
Pro/Pro-Am
Gara-1: 1. Lind (Raton Racing) 
32 giri in 51’24”180, alla media di 
149,6 km/h (1. Pro); 2. Postiglio-
ne (Imperiale Racing) a 0”570; 
3. Schlegelmilch (Artline Team 
Georgia) a 15”056; 4. Kang (Fff 
Racing Team by Acm) a 28”538 
(1. Pro-Am); 5. Kodric (Bonaldi 
Motorsport) a 30”332; 6. Costa-
Liang (Vincenzo Sospiri Racing) 
a 48”902; 7. Veglia-Fontana 
(Antonelli Motorsport) a 50”690; 
8. Dovizioso (Squadra Corse) a 
52”361; 9. Zöchling-Spengler 
(Konrad Motorsport) a 1’00”488; 
10. De Marco-Janosz (Orange1 
Team Lazarus) a 1’27”962; 11. 
Pellegrinelli (Imperiale Racing) 
a 1’32”015; 12. Navarro-Brichè 
(Mn Development) a 1’41”146; 
13. Moore (Bonaldi Motorsport) a 
3 giri; 14. Breukers (Gdl Racing) 
a 4 giri.
Giro più veloce: il 2° di Lind 
in 1’32”092, alla media di 156,6 
km/h.
Gara-2: 1. Spinelli (Antonelli Mo-
torsport) 32 giri in 51’19”239, alla 
media di 149,8 km/h (1. Pro); 2. 
Postiglione (Imperiale Racing) 
a 1”207; 3. Schlegelmilch (Art-
line Team Georgia) a 14”299; 4. 
Kodric (Bonaldi Motorsport) a 
25”197; 5. Lind (Raton Racing) 
a 32”259; 6. Dovizioso (Squadra 
Corse) a 43”052 (1. Pro-Am); 7. 
Giannoni-Fumanelli (Automobile 
Tricolore) a 43”436; 8. Kang (Fff 
Racing Team by Acm) a 43”845; 
9. De Marco-Janosz (Orange1 
Team Lazarus) a 45”689; 10. 
Liang-Costa (Vincenzo Sospiri 
Racing) a 47”044; 11. Zöchling-
Spengler (Konrad Motorsport) 
a 56”408; 12. Amstutz-Kujala 
(Bonaldi Motorsport) a 1’05”300; 
13. Breukers (Gdl Racing) a 
1’05”795; 14. Navarro-Brichè 
(Mn Development) a 1’12”357; 
15. Moore (Bonaldi Motorsport) a 
1 giro; 16. Pellegrinelli (Imperiale 
Racing) a 1 giro.
Giro più veloce: il 4° di Spinelli 
in 1’32”447, alla media di 156,0 
km/h.
Am/Lamborghini Cup
Gara-1: 1. K. Galbiati (Antonelli 
Motorsport) 31 giri in 51’05”499, 
alla media di 145,8 km/h (1. Am); 
2. Shahin (Leipert Motorsport) a 
8”465; 3. Myszkowski-Lewan-
dowski (Gt3 Poland) a 9”675; 4. 
Gersekowski-Eskelinen (Leipert 
Motorsport) a 14”431; 5. Hassid 
(Konrad Motorsport) a 16”178; 
6. Abkhazava (Artline Team Ge-

orgia) a 23”756; 7. Krenzia (Vin-
cenzo Sospiri Racing) a 28”025; 
8. Bartels (Dörr Motorsport) a 
45”543; 9. Dirg Parhofer-Dimitri 
Parhofer (Attempto Racing) a 1 
giro; 10. Aronson-Julian (Toro 
Loco) a 1 giro; 11. Van der Horst 
(Van der Horst Motorsport) a 1 
giro (1. Lamborghini Cup); 12. 
Van Deyzen (Van der Horst Mo-
torsport) a 1 giro; 13. Richards 
(Toro Loco) a 1 giro; 14. Metzger-
Sarrea (Driving-Evolution by 
Autovitesse) a 1 giro; 15. Mikrut-
Moczulski (Gt3 Poland) a 3 giri.
Giro più veloce: il 6° di Galbiati 
in 1’34”448, alla media di 152,7 
km/h.
Gara-2: 1. Shahin (Leipert Mo-
torsport) 29 giri in 51’34”508, 
alla media di 135,1 km/h (1. Am); 
2. Krenzia (Vincenzo Sospiri Ra-
cing) a 3”312; 3. Gersekowski-
Eskelinen (Leipert Motorsport) 
a 14”923; 4. Bartels (Dörr Mo-
torsport) a 31”206; 5. Krebs 
(Attempto Racing) a 31”737; 6. 
Mikrut-Moczulski (Gt3 Poland) 
a 1 giro; 7. Aronson-Julian (Toro 
Loco) a 1 giro; 8. Van der Horst 
(Van der Horst Motorsport) a 
2 giri; 9. Van Deyzen (Van der 
Horst Motorsport) a 2 giri; 10. 
Galbiati (Antonelli Motorsport) 
a 2 giri; 11. Abkhazava (Artline 
Team Georgia) a 5 giri.
Giro più veloce: il 24° di Ger-
sekowski in 1’34”837, alla media 
di 152,0 km/h.
Il campionato - Pro: 1. Lind 
123 punti; 2. Shlegelmilch 116; 
3. Postiglione 116; 4. Kodric 106; 
5. Zöchling 68; 6. De Marco-Del 
Monte 63; 7. Spinelli 63; 8. Spen-
gler 51; 9. Fulgenzi 36; 10. Inei-
chen 29.
Pro-Am: 1. Amstutz-Kujala 129 
punti; 2. Breukers 123; 3. Fonta-
na-Veglia 88; 4. Armindo-Hassid 
80; 5. Pellegrinelli 79; 6. Giannoni 
49; 7. Ceccato-Kröpfl  40; 8. Barth 
40; 9. Eskelinen 37; 10. Navarro-
Brichè 30.
Am: 1. Nouri 90 punti; 2. Krenzia 
82; 3. Lewandowski-Myszkowski 
71; 4. Abkhazava 62; 5. Bartels 
51; 6. Tandy 50; 7. Krebs 44; 8. 
Schlegel 37; 9. Müller 37; 10. E. 

Montez-S. Montez 28.
Lamborghini Cup: 1. Van der 
Horst 139 punti; 2. Van Deyzen 
132; 3. Richards 105; 4. Metzger-
Sarrea 77; 5. Songyang 72; 6. 
Lima 46; 7. Aronson 28.

RALLY
Monza Rally Show 
Resoconto della gara a pag. 54
Autodromo di Monza, 
2-4 dicembre 2016
Assoluta: 1. Rossi-Cassina (Ford 
Fiesta) in 1.31’22”7; 2. Sordo-
Marti (Hyundai I20 Ng) a 18”4; 
3. Bonanomi-Pirollo (Citroen 
DS3) a 18”9; 4. Bosca-Aresca 
(Ford Fiesta) a 1’14”5; 5. Brivio-
Brivio (Ford Fiesta) a 1’51”6; 6. 
Longhi-Santini (Ford Fiesta) a 
2’06”5; 7. Beretta-Carrara (Ford 
Fiesta) a 2’20”9; 8. Perico-Turati 
(Ford Fiesta) a 2’26”1; 9. Salucci-
Dotta (Ford Fiesta) a 2’49”6; 10. 
Andreucci-Andreussi (Peugeot 
208 T16) a 2’55”4; 11. Freguglia-
Vozzo (Ford Fiesta) a 2’59”8; 12. 
Fontana-Monti (Hyundai i20) a 
3’07”1; 13. Rossetti-Franzi (Sko-
da Fabia) a 3’11”3; 14. Grooten-
Louette (Citroen C4) a 3’30”6; 
15. Andolfi -Fenoli (Hyundai 
i20) a 4’28”1; 16. Cairoli-Fap-
pani (Citroen DS3) a 4’49”1; 17. 
Rovanpera-Pietilainen (Skoda 
Fabia) a 4’53”5; 18. Della Casa-
Pozzi (Ford Fiesta) a 5’08”2; 19. 
Rizzello-Cicognini (Skoda Fabia) 
a 5’20”5; 20. Fontana-Savastano 
(Ford Focus) a 6’29”5; 21. Re-
Nicoletti (Ford Fiesta) a 6’38”6; 
22. Tosini-Peroglio (Citroen DS3) 
a 6’40”6; 23. Vellani-Amadori 
(Peugeot 208 T16) a 6’43”1; 24. 
Pederzani-Reto (Hyundai i20) a 
6’46”2; 25. Tagliani-Bollito (Ford 
Fiesta) a 6’53”1; 26. Pollara-
Princiotto (Peugeot 208 T16) a 
6’57”9; 27. Cavallini-Rossetto 
(Ford Fiesta) a 7’19”3; 28. De 
Martini-Baggio (Ford Fiesta) 
a 7’19”4; 29. Biolghini-Rocchi 
(Peugeot 208 T16) a 7’21”4; 30. 
Pinzano-Cerutti (Skoda Fabia) a 
7’30”5; 31. Locatelli-Torri (Ford 
Fiesta) a 7’32”2; 32. Fontana-
Mometti (Hyundai i20) a 7’46”0; 
33. “Ciava”-Manfredi (Ford Fie-
sta) a 7’49”3; 34. Caffoni-Minazzi 
(Peugeot 207) a 8’00”0; 35. Butti-
Rocca (Ford Fiesta) a 8’03”2; 36. 
Bonacini-Novelli (Mitsubishi Evo 
X) a 8’11”7; 37. Ballinari-Togni 
(Ford Fiesta) a 8’16”7; 38. Gia-
nesini-“Fulvione” (Ford Fiesta) 
a 8’18”6; 39. Roncoroni-Brusa-
delli (Peugeot 207) a 8’25”2; 40. 
Reduzzi-Maifredini (Skoda Fabia) 
a 8’26”4; 41. Mella-Marchioni 
(Hyundai i20) a 8’44”1; 42. Sassi-
Ronchi (Ford Fiesta) a 8’44”1; 
43. Spinelli-Vimercati (Ford Fie-
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SPORT

PER I PILOTI SN1 PARTE LA OPEN CUP  – Un nuovo, difficilissimo impegno, si presenta 
all’orizzonte per i piloti della Sn1, la “Open Cup”, ovvero la parte riguardante l’endurance, 
capitolo della guida a cui la Snp tiene moltissimo. Lo scorso anno, i campioni della serie, 
sono stati i plurititolati, Mario Longo e Maurizio Rizzo, autori di una stagione davvero 
strepitosa, che li ha visti vincere anche quando le condizioni di pista e gomme, erano del 
tutto avverse a questo velocissimo equipaggio. Chi sarà quest’anno il pilota o la coppia di 
piloti migliore che verra fuori dalla “Top Ten” della Sn1? Presto lo scopriremo… Per info: 
selezionenazionale@alice.it

SELEZIONE NAZIONALE ED ENPA INSIEME – La Selezione Nazionale Piloti è felice di 
annunciare la propria partnership con l’Enpa, l’ente nazionale per la protezione degli ani-
mali. La Snp sposa, difatti, appieno la causa e le finalità dell’Enpa ed è fiera di averla tra i 
propri partners.

AUTO
FORMULA ABARTH FA010 
vendo, anno 2010, priva-
to, usata poco, in perfette 
condizioni. Per info mail:  
asmotorsport@siol.com, tel. 
00386 41 706231.

ACCESSORI

SCOPRI LA GAMMA com-
pleta Arai Auto al BER Store 
di Modena o su BERstore.it, i 
negozi di BER Racing, storico 
distributore Arai in Italia e 
Penisola Iberica. Prova tutti 
i modelli della gamma 2016. 
Servizio di Controllo e Pulizia 
gratuito. 

CORSI

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

RIVISTE

ENCICLOPEDIA Autosprint 
d’epoca vendo in buono sta-
to, solo per collezionisti ap-
passionati di auto. Si compo-
ne di: anno 1969 II volume, 

anno 1970 I-II volumi, anno 
1971 I-II volumi anno 1972 I-II 
volumi, anno 1973 I-II volumi, 
anno 1974 I-II -III volumi, an-
no 1975 I-II volumi, volume 
blu ( anno 70/75), volume blu 
( mese 72/73). Prezzo 1.000 
euro. Contattare Gianni per 
email casagibby@gmail.com

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, Quattro-
ruote dal 1956 al 2005, Ruo-
teclassiche dal 1987 al 2013, 
Autorama, Tuttomotori e 
molto altro, Automobile Re-
vue dal 1950 al 2012. Libri, 
riviste e annuari Ferrari. Te-
lefonare 333-2493694. 

RICERCO AUTOSPRINT dal 
1961 al 1969, Auto Italiana 
dal 1919 al 1969, Motor Italia 
dal 1926 al 1970, annuari Fer-
rari, modellini auto, oggetti-
stica, libri e riviste inerenti 
Formula 1 e auto d’Epoca 
(anche interi archivi). Inoltre 
fumetti d’epoca, riviste spor-
tive e album figurine. Telefo-
nare 347-2303761.

BILICO
VENDESI BILICO ad uso 

sta) a 8’46”3; 44. Brega-Biglieri 
(Hyundai i20) a 8’47”8; 45. Testa-
Mangiarotti (Peugeot 208 T16) 
a 9’08”2; 46. Gilardoni-Bonato 
(Renault Clio) a 9’42”9; 47. Mag-
gi-Maggi (Ford Fiesta) a 9’46”1; 
48. Terrini-Nuara (Peugeot 207) 
a 9’54”3; 49. Degani-Marai (Ford 
Fiesta) a 10’01”0; 50. Nicelli-
Berutti (Peugeot 207) a 10’19”9; 
51. Beltrami-Ventura (Citroen 
DS3) a 10’21”6; 52. Scattolon-Za-
nini (Ford Fiesta) a 10’24”8; 53. 
Gabbiani-Piva (Mitsubishi Evo 
X) a 10’33”9; 54. Abdulhalim-
Osman (Ford Fiesta) a 10’41”8; 
55. Cianfanelli-Mostacchi (Peu-
geot 207) a 10’49”9; 56. Ogliari-
Verdelli (Ford Fiesta) a 11’33”8; 
57. Maiani-Budoia (Peugeot 207) 
a 11’39”8; 58. Messori-Lavazza 
(Ford Fiesta) a 11’44”1; 59. Mo-
ricci-Garavaldi (Hyundai i20) a 
11’46”1; 60. Caffi -Granata (Por-
sche 997 GT3 RS) a 12’04”0; 61. 
Modanesi-Modanesi (Ford Fie-
sta) a 12’14”3; 62. “Traversun”-
Zambiasi (Mitsubishi Evo IX) a 
12’25”4; 63. Tavelli-Cottellero 
(Peugeot 208 T16) a 12’32”9; 64. 
Giorgioni-Lenzi (Peugeot 207) a 
12’34”9; 65. Bellotti-Maggiulli 
(Peugeot 207) a 12’59”7; 66. 
Melloni-Boccardo (Renault Clio) 
a 13’05”0; 67. Redolfi -Frigerio 
(Porsche 997 GT3 RS) a 13’10”0; 
68. Meda-Meda (Mitsubishi Evo 
IX) a 13’42”0; 69. Colombo-Sala 
(Peugeot 207) a 14’00”1; 70. 
Berti-Terrassan (Peugeot 207) a 
14’06”4; 71. Colombini-Baldacci, 
(Peugeot 207) a 14’13”8; 72. 
Riccio-Menchini (Ford Fiesta) 
a 14’16”8; 73. Re-Luca (Peuge-
ot 207) a 14’25”7; 74. Brignoli-
Brignoli (Mitsubishi Evo X) a 
14’41”5; 75. Chentre-Florean 
(Mitsubishi Evo X) a 14’42”4; 76. 
Margaroli-Zagami (Renault Clio) 
a 15’37”3; 77. Serini-Miglini (Re-
nault Clio) a 15’52”3; 78. Bianco-
Ughetti (Mitsubishi Evo IX) a 
15’58”7; 79. Marchetti-Turatti 
(Renault Clio) a 16’23”0; 80. Po-
lisini-Iscaro Fiorenti (Mitsubishi 
Evo X) a 16’40”3; 81. Berti-Farina 
(Peugeot 207) a 16’53”5; 82. Gel-
li-Ciucci (Ford Fiesta) a 16’59”4; 
83. Conforto Galli-Scarafoni 
(Toyota GT86) a 17’51”5; 84. Di 
Dio-Patti (Mitsubishi Evo X) a 
17’56”4; 85. De Santis-Colapietro 
(Ford Fiesta) a 18’38”7; 86. Cari-
gi-Mitia (Renault Clio) a 20’17”7; 
87. Perosino-Scamperle (Renault 
Clio) a 20’42”0; 88. Ghirri-Figone 
(Fiat Punto) a 20’44”8; 89. An-
tonucci-Antonucci (Subaru Im-
preza) a 21’37”8.

Monza Rally Historic 
Autodromo di Monza, 
2-4 dicembre 2016
Assoluta: 1. Bianchini-Darderi 
(Lancia Rally 037) in 50’43”9; 2. 
Da Zanche-Vezzoli (Porsche 911 
RSR) a 13”4; 3. Nori-Biasion,B. 
(Porsche 3000) a 33”7; 4. “Pedro” 
- Baldaccini (Lancia Rally 037) a 
49”4; 5. Superti-Dell’Acqua,M. 
(Porsche 911 SC) a 49”8; 6. 
“Lucky”-Pons (Lancia Rally 037) 
a 1’08.7; 7. Musti-Natino (Por-
sche 911 SC) a 1’24.3; 8. Melli-
Badessi,N. (Porsche 911 SCRS) a 
1’34”7; 9. Zanchi-Coldani (Lancia 
Delta 16V Fina) a 3’30”5; 10. Fi-
lippone-Zanoli (Porsche 911 SC) 
a 3’45”4; 11. De Bellis-Celli (Por-
sche 911 Carrera) a 6’06”8; 12. 
Lo Presti-Sala (Porsche 911 SC) 
a 6’30”8; 13. Lumini-Quarantani 
(Porsche 911 SCRS) a 6’55”6; 14. 
Acconciaioco-Demonte (Por-
sche 911 SC) a 7’17”4; 15. “Ben 
Walter”-Torlasco (Porsche 911 
SC) a 9’30”1; 16. Vicino-Oberti 
(Renault Alpine A110) a 10’18”0; 
17. Rossi-Casazza (Mercedes 
190) a 10’37.5; 18. Dolce-Tripicia-
no (Porsche 911 SC) a 11’07”2.

speciale Volvo FH42 del 2002, 
rimorchio Lecitrailer allesti-
mento corse. Vendibili sepa-

ratamente. Telefonare allo 
059-7231741.
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IL COMMIATO DI UN TIFOSO A JB CHE HA LASCIATO LA F.1

Button, ciao 
campione!
Il cerchio si è chiuso e lo stes-

so Jenson lo sa. La scelta di 
“riportare” sul casco i colori del 
mondiale del 2009 è un mes-
saggio chiaro per tutti noi tifo-
si e per l’intero ambiente della 
F.1. Sette anni fa ad Abu Dha-
bi Button festeggiava il titolo 
ottenuto a Interlagos mentre 
oggi lascia, credo per sempre, 
lo sport che lo ha reso il perso-
naggio che vediamo tutti. Un 
gentleman che non ha bisogno 

di scrivere libri tra 10 anni per 
raccontare verità misteriose, 
oppure di offendere colleghi e 
direttori di gara via radio per 
urlare la propria frustrazione. 
Button ha vissuto tutti i cam-
biamenti della F.1 degli ultimi 
20 anni, cambiando anche lui 
come persona e pilota. Da pa-
racarro a campione del mondo, 
da bravo ragazzo inglese a bad 
boy della F.1 che pensava so-
lo alla bella vita invece che alle 

corse. Jenson ha avuto un per-
corso coerente di crescita, af-
frontando con intelligenza e a 
testa alta ogni situazione. La 
presenza di papà John ai box 
è stata fondamentale nei vari 
momenti della carriera. Quan-
do se n’è andato, lo stesso Jen-
son ha saputo superare una 
perdita così grande con la for-
za di chi sa tenere vivo un ri-
cordo andando avanti però per 
la propria strada. Gli occhi luci-
di davanti alla foto con il padre 
durante un omaggio che Coul-
thard gli fece ad Abu Dhabi due 
stagioni fa sono uno dei mo-
menti più intensi e belli dell’uo-
mo prima che del pilota. Nella 
sua carriera ci sono stati due 
momenti che voglio ricordare; 
il mondiale del 2009 e la vit-
toria a Montreal 2011. La sta-
gione con la Brawn Gp, parti-
ta senza aspettative e conclusa 
portando a casa 2 titoli mondia-
li ha dei contorni leggendari. 
Una macchina ricordata solo 
ed ingiustamente per il doppio 
diffusore (che avevano anche 
Toyota e Williams) portata alla 
vittoria nonostante uno svilup-
po inferiore rispetto alla con-
correnza a causa di un budget 
quasi inesistente. Un progetto 
durato un anno che però avrà 
un record difficilmente irripe-
tibile. E poi la gara pazzesca 
di Montreal vinta nonostante 
5 soste ai box, 2 incidenti e un 
drive through. Quando ho vo-
glia di darmi una botta di adre-
nalina mi rivedo gli ultimi 20 
giri che hanno visto Jenson vo-
lare rispetto agli avversari co-
stringendo poi all’errore Vettel 
nel tiratissimo e indimentica-
bile ultimo giro. Due situazio-
ni, ma ce ne sarebbero anche 
altre... (...) Certe cose solo Jen-
son le ha sapute fare e un mo-
tivo ci sarà. Button non è stato 
il più veloce ma sicuramente il 
più intelligente degli ultimi an-
ni. Mi mancherà molto non ve-
derlo in F.1, ancora stento a cre-
dere che il prossimo anno non 
ci sarà il suo nome in griglia. Il 
futuro però è pieno di tante co-
se come il Rallycross, la 1000 
km di Suzuka e chissà, un mon-
diale di Triathlon da vincere. 
Eh sì perché il Sig. Jenson But-
ton a quasi 37 anni è anche un 
ironman che si diverte e fatica. 
“The journey is the reward” è 
la scritta che compare sul ca-
sco di JB, per chiudere un capi-
tolo importante ma per aprirne 
altri pieni di gioia e soddisfa-
zioni.

Andrea Ettori

IL GENTLEMAN DRIVER BENUSIGLIO LODA L’INGEGNERE E AS

Dallara, un signore
Bravi! Questa volta ve lo dico con particolare piacere. Bravi. 
L’articolo con l’intervista a Gianpaolo Dallara è fatto molto 
bene. Con domande calibrate siete riusciti a  fare un ritratto 
veritiero sulla personalità e sulla umanità di questo perso-
naggio forse un po’ trascurato dai media. 
L’ingegner Dallara, che ho avuto la possibilità di conoscere 
tanti anni fa quando ho corso con una sua vettura in coppia 
con Giuseppe Piazzi e Renzo Zorzi, è sempre stato una per-
sona schiva, ma non riservata perché appena si relaziona 
con persone che stima mostra subito i migliori aspetti del 
suo carattere. 
Rispetto per l’interlocutore, disponibilità a spiegare sia gli 
aspetti tecnici di un problema così come gli aspetti più uma-
ni legati al mondo delle corse. 
Purtroppo le mie frequentazioni con Dallara non sono state 
molte (...) ma quando poi gli ho chiesto di far fare uno stage 
a un mio giovane nipote ingegnere è stato lieto di aiutarmi. 
E mio nipote ricorda quel periodo come uno dei più formati-
vi della sua vita professionale. 
La signorilità e il rispetto per le persone da parte dell’inge-
gnere sono inoltre diventati un modus vivendi per la sua 
azienda. Dalle piccole tri-posto Sport alle F.1, dalla Dallara 
sono usciti progetti e vetture favolosi. E il vostro articolo, 
secondo me, è andato decisamente nella direzione giusta.

Renato Benusiglio

Postasprint di Mario Donnini posta@autosprint.it
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