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_ Dopodieci round tirati, mai scontati e awincenti il Mondiale i F.1 sharca all Hungaroring
— sull'ondalunga della doppietta Mercedes a Silverstong. Scatta la fase-2 di una stagione che
vede Ia Ferrari chiamata a sorprendere ancora, senza mollare, combattendo fino in fondo
s




*OPERA COMPOSTA DA 39 USCITE. OGNI USCITA IL MITICO PAOLO VILLAGGIO + DVD €9,99. PREZZ0 DELLA RIVISTA O DEI QUOTIDIANI ESCLUSI. L'EDITORE SI RISERVA LA FACOLTA DI VARIARE IL NUMERQ DELLE
USCITE COMPLESSIVE, NONCHE DI MODIFICARE L'ORDINE E/O LA SEQUENZA DELLE SINGOLE USCITE, COMUNICANDO CON ADEGUATO ANTICIPO | CAMBIAMENTI CHE SARANNO APPORTATI AL PIANO DELL'OPERA.

IL MITICO PAO

© FOTO MONDADORIPORTFOLIO

TUTTI 1 VOLTI DI UN ARTISTA INDIMEN

-

NON PERDERE LE PROSSIME USCITE

28/07/17 - IL SECONDO TRAGICO FANTOZZI
@ 04/08/17 - FANTOZZI CONTRO TUTTI @ 11/08/17 - FANTOZZI SUBISCE ANCORA
@ 18/08/17 - SUPERFANTOZZI @ 25/08/17 - FANTOZZI VA IN PENSIONE @ 01/09/17 - FANTOZZI ALLA RISCOSSA
@ 08/09/17 - FANTOZZI IN PARADISO @ 15/09/17 - FANTOZZ| - IL RITORNO
@ 22/09/17 - FANTOZZI 2000 - LA CLONAZIONE @ 29/09/17 - FRACCHIA LA BELVA UMANA
@ 06/10/17 - SCUOLA DI LADRI @ 13/10/17 - FRACCHIA CONTRO DRACULA @ 20/10/17 - LE COMICHE
@ 27/10/17 - | POMPIERI @ 03/11/17 - HO VINTO LA LOTTERIA DI CAPODANNO @ 10/11/17 - LE COMICHE 2
«. E MOLTI ALTRI!




LO VILLAGGIO

TICABILE IN UNA COLLANA PAZZESCA!

Una carriera di successi amati da generazioni di spettatori,
da rivivere in una raccolta di 39 DVD tutta da collezionare:
la comicita travolgente, le grandi e premiate interpretazioni,
la genialita di Paolo Villaggio — inventore di una saga divenuta nuovo
simbolo della commedia italiana — in una imperdibile selezione
di film che hanno fatto storia.
Da vedere e rivedere!

8 12 USCITA

Rivivi il primo
capolavoro che
racconta la storia

del mitico

Ingegner Fantozzi
insieme alla moglie

iy vag Fina, la figlia Mariangela
e I'indimenticabile
Ragionier Filini.
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IN EDICOLA *
UN NUOVO FILM! FA

SEMPLICEMENTE PASSIONE

GRUPPO 4\ MONDADORI



LA LEGGENDA E SEMPRE VIVA.

RIPERCORRI LA CARRIERA DI GILLES VILLENEUVE
CON LO SPECIALE DI AUTOSPRINT.

Per celebrare i 40 anni dal su?‘gd_ert_:)m Formula 1,
Autosprint hagealizzato uno speciale’

da collezione dedicato al'grande Gilles Villeneuve.
Armato dai tifosi della Rossa per il suo

modo di guidare, nelleyl 32 pagine trovi tante

foto esclusive, i Pac‘m\a%ﬂediti scritti

dalle piu grandi firme giornalismo

e i preziosi articoli scritti dallo stesso pilota.

IN EDICOLA.

*A €5 + il costo della rivista.



| silenzio. Una costante, quest’anno. :

Se n'é alzato uno spesso e impaurito !
sull'onda lunga della doppietta Mercedes
a Silverstone. Uno di quei silenzi che di so- |
lito preludono a nette mutazioni. La cre- |
scita esponenziale delle W08 capaci di 1i- |
baltare totalmente la situazione e i valori |
in pista dopo il bis-Ferrari a Montecarlo ha
prodotto puntiiridati e anche grattacapial
Cavallino e a tutto il suo popolo abbacina- |

to da una nuova alba rossa. La Casa del-

la Stella & schizzata a pit 55 nel Mondia- |
le Costruttori; Lewis Hamilton s’e portato
ameno 1 da Sebastian Vettel, completan- |
do una rimonta che ha fatto molto discu- |
tere e tanto appassionare sulla cui scia |
adesso fa surf pure Valtteri Bottas, occhi !
di ghiaccio, minimal talking e piede destro |
gigantesco. Cosi, adesso, neanche troppo
sottovoce, quasi un costante sibilo nel si- |
lenzio, sono tutti a chiedersi se sia gia fi- |
nito il grande sogno della Ferrari di tutti. |
All'indomani della trasferta in Inghilterra
anche il presidente del Cavallino, Sergio |
Marchionne ha fatto spogliatoio in mezzo |
a quella organizzazione orizzontale sen- |
za muri e barriere che ha disegnato a Ma- |
ranello. Guai a dimenticare 1'origine della
stagione e quasiil dileggio per quella trup-
pa troppo italiana colpevole di non avere |
nomi altisonanti nel roster dei tecnici che |
aveva l'ardire di mettere insieme il Nuovo |
Mostro per la stagione della Grande Rivo- !
luzione. Cosi alla vigilia del Gp Ungheria
round numero 11, con il Mondiale che ap- |
pena virata la boa di meta percorso se ne

andra in vacanza, resta sullo sfondo que-
sta considerazione, cardine di un rilancio |
che molti non avevano neanche censito |
nel loro bagaglio di arrogante onniscien- |
za. Certo la netta parabola ascendente
della Mercedes da tre Gp a questa parte, |
dopo il kappao del Gp di Monaco, € stata |
implacabile, costante. Ma non va neanche
dimenticato che senza le due forature che |
hanno rallentato Vettel e Raikkonen in In- |
i ghilterra dentro a una corsa dove le Rosse
giocavano chiaramente in difesa forse tut- |
ta la vicenda avrebbe contorni meno pe- |
rentori. Al di 13 di questa considerazione !
che non porta da nessuna parte perché di
sé e ma & pieno zeppo ogni campionato
resta I'innegabile certezza che la Merce- !
des ha trovato sul suo cammino la prima |
vera rivale da cinque anni a questa par- !
te. Resta da vedere, adesso, se i rapporti
di forza sono rimasti sui binari dell'equili- |
brio. E occasione migliore per il Cavallino |
non potrebbe esserci visto che 'Hungago- |
ring & circuito dove il concetto di monopo- !
sto della Rossa meglio si adatta perché &
pista ad alto carico. Ad alto carico, ades- |
so, prima che la discussione si sposti sot- |
to 'ombrellone, sono anche le aspettative |
dei tifosi della Rossa, quelli che dall'inizio |
dell’anno cullano il grande sogno di poter- |
sela giocare fino in fondo contro un rivale
che da quanto ¢ forte mette paura. Non si |
puo dire che non & cambiato niente dall'i- |
nizio dell'anno a ora. Ma una cosa & rima- !
sta immutata. Anche prima di Melbourne

non ci credeva nessuno e poi... ®
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SCATTO FISSO

Bombassei
nell’ Automotive

Hall of Fame

«Pensare al mio nome iscritto accanto ai tanti e straordinari
protagonisti della storia dell’automobile mi rende molto felice e
aumenta il senso di responsabilita verso il mondo a cui da anni dedico
tutto il mio impegno: quello dell’auto». Ora che Alberto Bombassei &
entrato nell’Automotive Hall of Fame sullo sfondo si staglia altissima
la figura di un’eccellenza orgogliosamente italiana. Il presidente

di Brembo ha conquistato, dunque, il suo posto tra i piu affermati
industriali dell’Automotive mondiale assieme ad altri due nomi

illustri del settore: Ed Welburn, Vice President of Global Design di
General Motors; e Jack Roush, Ceo e fondatore di Roush Fenway
Racing. Nei quasi 80 anni dalla sua nascita, la AHF ha premiato circa
800 personalita di tutto il mondo, tra le quali solo otto per I'Italia. Il
nono nome italiano, quello di Alberto Bombassei, andra quindi ad
affiancarsi a quello di giganti dell’auto di oggi e del passato come Enzo
Ferrari (2000), Ettore Bugatti (2000), Giovanni Agnelli (2002), Giorgetto
Giugiaro (2002), Battista “Pinin” Farina (2004), Nuccio Bertone (2006),
Sergio Pininfarina (2007) e Luca Cordero di Montezemolo (2017). Tra

le celebrita dell’automotive di altri paesi, troviamo nomi come Henry
Ford (1967), Ferdinand Porsche (1987) e André Citroen (1998). «Sono
profondamente onorato — e anche emozionato — per il riconoscimento
che mi é stato ufficialmente attribuito dal Comitato della prestigiosa
Automotive Hall of Fame - ha dichiarato Bombassei - Mi viene naturale
pensare che questo importante riconoscimento sia una sorta di
conferma della grande passione che nutro da sempre per il mondo dei
motori, da quando, ancora bambino, sognavo di guidare I'auto di mio
padre. La passione é aumentata nel tempo, grazie alle tante vetture
che si sono succedute sino a oggi nella mia vita di guidatore, e sono
sempre entusiasta dei progressi di questo meraviglioso mezzo. A oggi
sono oltre 300 i campionati mondiali vinti da Brembo nelle diverse
specialita motoristiche, e vi assicuro che non siamo ancora paghi. Per
noi le competizioni sono un laboratorio fondamentale, grazie al quale
trasferiamo la nostra tecnologia nelle migliori applicazioni stradali.
Dalla pista alla strada é uno dei miei slogan preferiti e, credetemi, é
quanto avviene costantemente in Brembo».







PERCHE, COME DICEVA ENZO FERRARI,

' FAR MALE: PAROLE IN LIBERTA FRA NOTIZIE,
ANTICIPAZIONI, BUFALE, PARADOSSI

di Pino Allievi e Giorgio Terruzzi

COLPISCE CON| GOMMINI SENZA :

Prima di trasferirsi a Silverstone, Ginetto ha trascorso qualche giorno di relax.
Una necessita di assoluta importanza che gli ha consigliato di saltare 'appun-
tamento con i tifosi a Londra. Sin qui quasi tutto bene. Localita scelta da Ha-
milton per rilassarsi? Mikonos. Ora, se ¢'é un posto incasinato & proprio quel-
lo. Sull'isola greca si puo bere, ballare, broccolare 24 ore su 24. Ma rilassarsi,
beh, proprio no. Del resto se i risultati sono quelli visti in pista, tutti a Miko-
nos, e di corsa.

Il tema e gettonatissimo al bar e attraversa il paddock da tempo. Clamoroso
scambio Hamilton-Vettel. Epocale e corredato da fantasie e suggestioni varie.
E bastato che Toto Wolff partecipasse al compleanno di Seb per rilanciare un
tema molto caro, peraltro, a Liberty Media.

Vuoi mettere il picco di audience?

Sima tra l'ipotizzare e il fare ce ne passa. Considerando 'ambizione di Ginet-
to, vale a dire vincere anche con la Rossa, le azioni di Vettel, in leggero caloy e
le ragioni Mercedes, non proprio sintonizzate sul presunto affare. '

| JounNIE £ WALKER
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A proposito di Vettel. Pare che non tutti in Ferrari siano felici di lavorare con
il tedeschino, giudicato un po’ troppo viziato, molto capriccioso e un filo egoi-
sta. Un personaggio del Cavallino ci ha confidato che Sebastian sembra molto
cambiato rispetto ai primi mesi in rosso, preso da insofferenze troppo frequen-
ti. Il tutto dentro il miglior anno della Ferrari, da un pezzo a questa parte. Pare
che all'interno della Scuderia abbiano coniato un soprannome per lui. Comin-
cia per “F", undici lettere. Chi lo indovina vince un ghiacciolo.

\
\

ORA IL MONDIALE PILOTI RICOMINCIA DA ZERO
Dopo 10 round disputati la corsa al Mondiale Piloti di F.1
ricomincia in pratica da zero. Dopo Silverstone, Hamitton

Cresce il partito dei sostenitori di Leclerc come sostituto di Raikkonen per il S € portato a solo un punto di distacco da Vettel. Inizia
2018. Molto & dovuto allo stesso pilota monegasco, che sta davvero impressio-  UNa huova stagione. Sotto, Leclerc gia pronto per la F.1
nando grandi e piccini a furia di pole e vittorie in F.2. Al punto da considerare
il solito tema della pressione su un giovane al debutto con la Ferrari come non
determinante. Mentre diventerebbe interessante investire sul futuro promuo-
vendo un campione dell’Academy che tra l'altro costerebbe ben meno di altri.
Certo, si tratterebbe di “saltare” Giovinazzi, il primo in lista d'attesa. Il quale
potrebbe accontentarsi di un dirottamento verso un team amico.
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Cresce anche il partito formato da chi & certo che Raikkonen verra riconferma-
to. Annuncio dopo Budapest, il luogo dove la trattativa per riportarlo alla Fer-
rari prese corpo, durante una riunione segreta in una camera d’'hotel, alla vigi-
lia del Gp 2013. Protagonisti: Kimi, ovviamente, e Stefano Domenicali.

Rieccolo

Per noi il rientro di Kubica in F.1 & in dirittura d'arrivo. Con tutte le cautele del
caso, trattandosi oggettivamente di una situazione complessa sotto diversi
punti di vista. Ma chi bazzica i vertici Renault ha capito che Cyril Abiteboul -
un personaggio che non si fa condizionare da niente e da nessuno —ha in mano
una quantita di dati e di elementi sufficienti per considerare Robert quel feno-
meno che & stato e che, finalmente, & tornato ad essere. Viva!!!

Eccolo 1

In molti hanno festeggiato con sincera simpatia la prima vittoria di Giuliano
Alesiin Gp3. Il ragazzo di Avignone cresce secondo i propri tempi e migliora a
vista d'occhio. Per la gioia incontenibile di papa Jean. E piu acquisisce sicurez-
za, piu Giuliano mostra di elaborare e trasferire in pista cio che impara. Bravo.

Eccolo 2

Si chiama Lucas Auer, classe 1994, pilota del Dtm. Di lui si occupa in qualita
di supermanager suo zio, vale a dire Gerhard Berger. Il ragazzo pare veloce
e in crescita, fara un test con la Force India in Ungheria. Noi speriamo che in
futuro possa correre, magari a Le Mans in coppia con Giuliano Alesi. Giusto
per assistere i rispettivi tutor ai box nel corso della lunga notte. Pur di parte-
cipare come supporter siamo disposti a sborsare delle cifre esorbitanti. Trop-
po, troppo divertente.

Venerdi

Non so se avete notato che la Mercedes attende sempre il venerdi sera per an-
nunciare la sostituzione del cambio su una delle sue vetture. Accade lo stesso
da due gare. Prossima mossa: annunciare la sostituzione di un pilota il sabato
mattina. Cosi, giusto per mandare in confusione il paddock.

Botte

Simenano in pianta stabile i due ragazzi Toro Rosso, evidenziando un certo di-
sagio stereofonico. Da una parte un giovane che scalpita e fatica a controllare
la propria ambizione (Sainz); dall'altro un pilota frustrato che vuole dimostra-
re di essere un fenomeno (Kvyat). Problema: la gestione. Per la quale verrebbe
buono il vecchio Giancarlo Minardi, uno che non le manda a dire e che potreb-
be intervenire con la solita esperienza abbinata all'intelligenza e alla mano pe-
sante (quando serve). Si, la gestione dei piloti & proprio un problema attuale,
non solo nel team italo-austriaco.

Liti

Ma questi cambiamentinel format F.1 dove sono? Va bene, interviste in mezzo
alla pista dopo le prove, con le macchine dei primi tre dopo le qualifiche, ferme
in pieno rettilineo. E poi? Intervistare un pi-
lota in solitudine resta impossibile. C'é sem-
pre una schiera di addetti stampa che analiz-
za le domande e registra ogni conversazione,
neanche si trattasse di estirpare il segreto di
Fatima a uno che, tral'altro, non vede 'ora di
piantarla con ‘ste rotture. E per avere una in-
tervista bisogna prenotarsi con anticipi folli,
secondo un copione che funziona solo in F.1.
Tutti a fare i compitini nelle conferenze stam-
pa e a furia di compitini e conferenze stam-
pa anche le domande sono preventivamente
e inconsciamente imbevute di bromuro. Non
litiga pit nessuno in F.1. E tutto un po’ trop-
po bon ton all'aria fritta. Con il risultato di mascherare sempre qualche verita,
qualche scomodita, qualche sano giramento di balle. Nel calderone, ci siamo
dentro anche noi, intendiamoci. Salvo davvero, nessuno, mannaggia. ®

TROPPE SCINTILLE IN CASA TORO ROSSO

E arrivata ormai oltre i livelli di guardia la rivalita interna
in casa Toro Rosso tra Sainz e Kvyat. Sotto, Abiteboul:

e lui che dovra dare Uuttima parola per il ritorno in F.1
con Renault di Kubica. A lato, Giuliano Alesi e sopra, Auer

fotografie SUTTON-IMAGES.COM
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E PURE QUESTIONE
DI SELFIE CONTROL
Hamitton si spara un bel
selfie con Bottas sul podio
del Gp di Gran Bretagna,
dopo la doppietta Mercedes
e la debacle Ferrari.

A destra, il via di Monaco,
Cuttimo giorno di vera
gloria, per ora, della SF70H
con Vettel e Raikkonen
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DAL 2012 NON SI VIVEVA UN CAMPIONATO COSI ALTALENANTE TRA CASE RIVALI

poi =T

E COMPLESSO DA DECIFRARE. GIUNTI AL GIRO DI BOA, ABBIAMO DIVISO
IN DUE LE GARE A 0GGI DISPUTATE, EVIDENZIANDO TREND, SORPRESE E CRISI

ti, visto che dal 2012 non si viveva un mon-

diale cosi tirato. In quell'anno, per l'ultima
volta, ci fu una strana, ansiogena e quasi indecifra-
bile altalena di supremazia tra Ferrari e Red Bull,
con le rispettive punte di lancia Fernando Alonso e
Sebastian Vettel in lotta totale e il decisivo verdetto
rimandato all'ultimo tuffo a Interlagos. In un Gp del
Brasile che consegno il trionfo, il terzo iridato con-
secutivo, al pilota tedesco, di fatto facendo svanire
I'ultima vera occasione per Matador di riportare il
titolo mondiale in casa Ferrari.
Daliin poi un quadriennio piatto, monocorde e mai
roso dall'incertezza su quale fosse la monoposto
migliore.
Stradominio Red Bull nel 2013, al colpo di reni fina-
le del motore aspirato, quindi, dall'apertura dell'e-
ra turboibrida, un triennio d’annichilente dittatura
Mercedes, coi soli dubbi riguardanti 'assegnazio-
ne del titolo a Hamilton, effettivamente campione
nel 2014 e nel 2015, nonché a Rosberg, protagoni-
sta di toccata e fuga iridata, a fine 2016.
Stavolta invece cirisiamo. L'altalena & ricominciata.
Sorprendente, vertiginosa e ricca di brividi.

Meta mondiale diviso a sua volta in due fasi

Col Gran Premio di Gran Bretagna siamo giunti
esattamente a meta campionato, dieci gare su ven-
ti, e mai come stavolta la F.1 turboibrida si dimo-
stra pluralista, frastagliata, bella colma di sorprese
e andamenti sinusoidali fra gare campioni e mac-
chine, tanto che sembra d'assistere a un tumultuo-
so semestre di Wall Street. E allora, per rendere pit
stuzzicante e rivelatrice 1'analisi, tanto vale divide-
re questo mezzo mondiale 2017 in due settori ben
definiti. Col primo comprendente le cinque gare ini-
ziali e il secondo con le restanti cinque, quasi fosse-
ro settori intermedi di un ideal lap, del giro di boa
di questa stagione tutt’altro che piatta e scontata.

Il grande inizio di Vettel e della Ferrari

Ed é cosi che emerge trionfante l'attacco alla gran-
de della Ferrari e di Sebastian Vettel subito clamo-

I
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E finalmente tempo di fare certi ragionamen-

rosamente al top nell'inizio iridato a Melbourne,
secondi in Cina e ancora a segno in pieno deser-
to, nelle prime ombre della sera in Bahrain. Per poi
guarnire il lauto punteggio con due succulenti se-
condi postiin Russia e Spagna. In poche parole, Seb
e la Rossa hanno mantenuto difatto il controllo del-
le operazioni nei primi cinque round, assicurandosi
una sorta di virtuale mondiale di primavera.
Verissimo, Lewis Hamilton e la Mercedes mai han-
no dato I'impressione di farsi staccare nettamente,
tanto che sul piano tecnico la W08 si & presentata
allo sbarco europeo di Barcellona per il Gp di Spa-
gna, quinta gara in programma, sottoposta a una
serie di evoluzioni, modifiche e cambiamenti che
hanno rivoltato il progetto iniziale come un calzino.
Col target, peraltro raggiunto, di tornare a sfruttare
gli pneumatici Pirelli nelle varie mescole all'interno
di temperature e finestre ideali.

La W08 evoluta sposta I'inerzia del match

Di cose se ne possono dire e sostenere tante, ma,
principalmente, da quando la Mercedes ha rimes-
so0 a posto la sua monoposto, poi di feste rosse ce
ne sono state poche. Per 1'esattezza solo una: la
memorabile giornatona di Montecarlo, quando la
Ferrari si € dimostrata immensa sia in prova che
in gara, con un rivitalizzato e ultracompetitivo
Raikkonen a brillare in pole position e poi a sfog-
giare uno spettacolare muso sul podio, dopo aver
ceduto in gara solo al ritmo e soprattutto alla tat-
tica prescelta per il suo compagno e di fatto capo-
squadra Sebastian Vettel. Ma il muso di Kimi ave-
va poco senso, perché la logica fin da allora diceva
chiaro che il tedesco non doveva buttare alle orti-
che neanche mezza vittoria e financo un quarto di
punto, in un campionato sempre piu chiaramente
tiratissimo, in cui diventa prezioso anche avere un
grammo di polvere, per far salire d'un micron i va-
lori della propria bilancia.

La grande ripresa della Mercedes

Fatto sta che la Mercedes apparsa sorpresa e fra-
stornata a inizio mondiale, non solo ha evitato l'at-



terramento, ma dal post-Monaco ha cominciato a
menare come un fabbro, andando a segno in Cana-
da, Austria e Gran Bretagna, lasciando agli avver-
sari - leggi pero Ricciardo/Red Bull -, in pratica, so-
lo il convulso, anomalo e iperdiscusso Gp di Baku.
Dove, al di la del fattaccio tra Seb e Lewis e della
protezione ballerina messa a posto col pit-stop non
previsto, la W08 sembrava comundque in grado di
aggiudicarsi un'altra sonante vittoria.

In poche parole, Ferrari iridata di primavera e Mer-
cedes sempre piu campione d'estate, con un par-
ziale complessivo di 6-3 in fatto di vittorie e 8-2 sul
versante pole, con la Rossa che in prova mostra la
sua maggior vulnerabilita. E coi punti in classifica
Costruttori che ormai son diventati 55 di stacco tra
la Stella a Tre punte e il Cavallino Rampante.

La piu grande sorpresa é Bottas

Continuando il giochino di meta mondiale spacca-
toin due - perché difatto agonisticamente, tecnica-
mente e filosoficamente spaccato lo & stato eccome
-, colpisce tantissimo rilevare che in realta la secon-
da meta di gare fin qui disputate vede al top della
classifica parziale due assolute sorprese: I'errone-
amente presunto paggio Valtteri Bottas, e l'altret-
tanto erroneamente ritenuto ormai-vice-Verstap-
pen, vale a dire Daniel Ricciardo.

In altre parole, da Montecarlo in poi il finlandese e
I'australiano sono i due che hanno incamerato piu
punti degli altri, con il fortissimo Hamilton non me-
glio che terzo in questa speciale classifica, ma in
ogni caso comunque davanti al rivale diretto Seba-
stian Vettel, tuttavia di soli cinque miseri punticini.
Bottas, poi, anche se non e certo Lewis, a suo modo
si sta rivelando sensazionale. Non solo e non tan-
to per le due vittorie ma anche grazie alle due po-
le conquistate, dimostrando che in certe condizio-
ni puo restare davanti al suo superiore perfino sul
giro secco, il che € tutto dire. E non va dimenticato
che a oggi la sola rottura grave della W08 & stata
quella della monoposto di Valtteri in Spagna, sen-
no il neoacquisto Mercedes sarebbe praticamente
in scia del caposquadra anche nella classifica irida-
ta complessiva.

Andando all'altro pilota in ascesa nella seconda
parte delle gare fin qui disputate, e cioé Daniel Ric-
ciardo, va sottolineato che il suo rendimento, fin qui
sempre ideale, & stato esaltato dalla recente netta
ripresa della Red Bull-Renault, non solo in grado di
cogliere I'occasione di Baku, ma anche di viaggiare
su livelli ben piu competitivi rispetto al catastrofi-
co inizio di campionato, ricco di delusioni sul piano
dell'affidabilita e delle prestazioni pure.

La forza della Rossa? La costanza

La grande verita e che a oggi la Ferrari puo solo es-
sere meritevole di plauso, per affidabilita, costan-
za e consistenza di rendimento. Anche se la SF70H
il meglio di sé I'ha dato subito, vivendo poi l'ultimo
acuto a Monaco, in tutte le corse disputate finora
la monoposto si & comungue dimostrata in grado di
ballare nelle primissime posizioni.

Paradossalmente la gara meno entusiasman-
te dell'anno I'ha disputata proprio a Silverstone,
quando, per la prima volta, la Red Bull con Verstap-

fotografie SUTTON-IMAGES.COM

RICCIARDO... ECCITATO
DALLA MERCEDES!

Gran Premio di Gran
Bretagna: nel dopo
Silverstone, Ricciardo,
sopra, scherza facendo
finta di voler mettere
le mani sulla dominatrice
Mercedes.

Piu a destra, nell'altra
pagina, Vettel confida
le sue impressioni
a Arrivabene dopo
il gran duello in pista
vissuto con Verstappen,
sotto, con tanto
di accompagnamento
e successivo contro-
accompagnamento fuori
dei limiti del tracciato

pennell’abitacolo - e non & un caso -, si é dimostrata
un osso terribilmente duro e spolpabile solo trami-
te avveduto e ficcante undercut. Cioé con tattica e
non di pura prepotenza tecnico-agonistica.

Raikkonen puo fare di meglio

In tutto questo complesso panorama, resta chia-
ro che l'apporto di Kimi Raikkonen alla Ferrari non
puo essere considerato a oggi completamente sod-
disfacente.

Nelle prime cinque gare della stagione Kimi soffre
un parziale di 104-49 da Vettel, peggio che doppia-
to, contenendo un po' il divario nelle restanti cin-
que, stavolta con uno score parziale di 73-49.
Fatto sta che i b5 punti di distacco tra Mercedes e
Ferrari in classifica Costruttori sono tanti, ma i 79
che distanziano Vettel da Raikkonen appaiono de-
cisamente troppi e in parte spiegano la stessa su-
premazia pure matematica della W08 sulla SF70H,
nel mondiale delle Case che tanto piace a Sergio
Marchionne anche perché, al di la della pura poe-
sia, & quello che assegna profitti & prosciutti.

Ocon e Stroll progressivamente in gran spolvero

Tra gli altri, note positive per Force India che pro-
segue il suo stupendo campionato fatto di piazza-
menti onorevoli e punti a frotte. Con la vera novita
della seconda parte di stagione che si chiama Este-
ban Ocon, in grado ormai per la prima volta di fa-
re meglio dell’esperto compagno di squadra Perez,




Clima nucleare alla Toro Rosso, ma...

Tra gli altri, alla Renault resta costante Hulkenberg
e inefficace Palmer, anche se nei tre undicesimi po-
sti dell'inglese un po’ di sfiga c'e, eh; in Toro Ros-
so il clima e nucleare tra Sainz e Kvyat ma sul pia-
no del punteggio lo spagnolo annichilisce il russo
con due parziali di 17-4 e 12-0. Alla Haas, Grosjean
resta piu efficace di Magnussen, mentre in Sauber,
anche se fioccano malumori e ruotatine, Wehrlein
¢ il solo che porta punti a casa, ovvero fieno in ca-
scina. In casa McLaren Alonso non pud certo con-
solarsi perché ha due punti e Vandoorne zero: il suo
unico contentino in realta resta il miglior tempo fat-
to segnare in Q1 a Silverstone, grazie alla sua clas-
se sopraffina, finalmente esaltata dai capricci mo-
mentanei del bizzoso meteo inglese.

La strana cinquina successiva

E adesso tocca a altre cinque piste, il nostro ideale
T3, cioe il terzo intermedio di questo interessante
campionato. Circuiti che sono rispettivamente, tra
ipiu veloci e i pit lenti. Da una parte I'Hungaroring
e Singapore, dall'altra Spa e Monza e, a chiudere
la cinquina, la Malesia, con Sepang - presumibil-
mente all'ultimo hurra iridato perché in scadenza

che 'aveva surclassato nella prima fase. Stesso di-
scorso alla Williams, dove Felipe Massa, partito in
modo assai fecondo, deve ormai prendere atto che
il giovanissimo collega di colori Lance Stroll - pur
partito a stento - ha procurato 'unico podio 2017,
almeno per ora, alla Williams nel Gp azero, rifilan-
dogli un parziale piuttosto secco, oltre che sorpren-
dente quanto inatteso, di 18-5.

di contratto -: pista completa, probante e significa-
tiva, uno dei pochi tilkodromi che sfuggono al triste
connotato autoriale dell'omonimo architetto-dise-
gnatore e troppe volte, ma non questa, rovinapiste.
Bando alle ciance e non alle chances: conil Gp d'Un-
gheria s'apre la terza fase del mondiale e, da cin-
que anni a questa parte, mai come ora da emozione
andare a vedere cosa ci attende dietro I'angolo. ®

IL CAMPIONATO DIVISO A META E ANALIZZATO NELL'ANDAMENTO DEI PRIMI CINQUE GP. CONFRONTATI CON LA CINQUINA SUCCESSIVA

MONDIALE DI PRIMAVERA MONDIALE D’ESTATE
5 { AUS | CINA | BAH | RUS | SPA | TOT. | pOS. | { MON | CAN | AZE | AUT |
1. SebastianVettel 25 18 25 18 18 104 1. Valtteri Bottas 12 18 18 25 18 91
2. Lewis Hamilton 18 25 18 12 25 98 2. DanielRicciardo 15 15 25 15 10 80
3. Valtteri Bottas B 8 15 25 - 63 3. Lewis Hamilton 6 25 10 12 25 78
4. Kimi Raikkdnen 12 10 12 15 - 49 k. Sebastian Vettel 25 12 12 18 6 73
5. Daniel Ricciardo - 12 10 - 1B 3 5. Kimi Réikkdnen 18 6 - 10 15 &
6. Max Verstappen 0 1B - 10 - 35 6. Esteban Ocon - 8 8 4 4 24
7. Sergio Pérez 6 2 6 8 12 U 7. Max Verstappen v - - - 1 2
8. Esteban Ocon 1 1 1 6 10 19 8. Sergio Pérez - 1 - 6 2 18
9. Felipe Massa g8 - 8 2 - 18 9. Lance Stroll - 2 15 1 - 18
10. Carlos Sainz L6 - 1 6 17 10. RomainGrosjean 4 1 - 8 - 13
11. Nico Hiilkenberg - - 2 4 8 14 11.  Carlos Sainz 8 - b - - 12
12. Romain Grosjean - - 4 - 1 5 12. Nico Hiilkenberg - 4 - - 8 12
13. Kevin Magnussen - 4 - - - 4 13. Kevin Magnussen 1 - 6 - - 7
14. Pascal Wehrlein - - - 4 4 14. Felipe Massa 2 - - 2 1 5
15, Daniil Kvyat 2 - - - 4 15. Fernando Alonso - 2 - - 2
16. Lance Stroll - - - = - 0 16. Pascal Wehrlein - - 1 - - 1
17. Fernando Alonso - - - - - 0 17. Daniil Kvyat - - - - - 0

Tabella a cura di MICHELE MERLINO
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f PROSSIMO GP

HU Bl' 30 LUGLIO
§9) ALLE ORE 12.00
% DOPPIA DIRETTA
g RAI E SKY

PN MNIZNZ S Circuito Hungaroring, Budapest
; SRR I0) | 4381 m/ 70 giri  ore 14,00
& Dopo 10 Gp, al giro di boa | PRIMATI

della stagione, Vettel* . ;
3 presentagin Ungheria w In prova: R Barrichello (Ferrari

- o .
S R F2004, 2000 1187436, metia

e 201,076 km/h
U uHamity RS In gara: M.Schumacher (Ferrari

.’ _asfceg_dg!:te !lftaz'e F2004, 2004) 1'19°071, media
attrionro di oitverstone 199.461 km/h

Distanza: M.Schumacher (Ferrari
F2004, 2004) 1H35°26"131, media
192,798 km/h

IL GP SU SKY SPORT F1 '

E SULLA RAI (LIVE)
SkySportF1 libere1  10.00
SkySportF1 libere2  14.00
RaiSport  libere1  10.00
RaiSport  libere2  14.00

{ SABATO 29 LUGLIO :

SkySportF1 libere3  11.00

..........

- tempo di bilanci ovvio, anche se farne in F.1
€ sempre rischioso, vista la velocita con quale
girano questi mostri 2017, simbolo di quanto rapi-
| damente possono cambiare le situazioni, gli umo-
1i, le prospettive.
Prima delle vacanze come d'abitudine ci si pre-
senta davanti ai tabelloni, reali o ipotetici, ma la
vita € pur sempre un esame, per vedere se la va-
canza sara serena, da promossi a pieni voti, se ci
saranno debiti da recuperare o, peggio ancora, se
irisultati porteranno a una bocciatura scottante.
In attesa dell'ultimo esame, quello d'ungherese,
la Ferrari merita sicuramente un 10 e lode in ri-
strutturazione, ripartenza, tecnica, atteggiamen-

to e reazione. Ralspﬂl't llhere 3 1100
Se perdiamo di vista il passato perderemmo in SkySportF1 Qualifiche 14.00
obiettivita e per poter giudicare il percorso del Ca- Rai2 Qualifiche  14.00
vallino, dato gia per bolso durante I'inverno dei si-
lenzi, non si possono dimenticare le tre stagioni t DOMENICA 30 LUGLIO ‘
dell’era Power-Unit di sofferenza, senza mai esse- SkySportF1 Gara 14.00

re stata in lotta per i campionati. ' Rail Gara 14.00 |
I numeri dicono che la Ferrari di quest’'anno si & ] 1
applicata e non poco, presentandosi rispetto al
2016 a +71 nel Costruttori e con un +79 per Vettel.
M Numeri meno eclatanti se paragonati alla stagio-
B ne 2015, quella della risurrezione e delle tre vitto-
rie (come adesso). Dopo 10 gare, due anni fa, Vet-
tel aveva 160 punti controi 177 attuali e la Ferrari { SABATO 29 LUGLIO
viaggiava a 236 punti contro i 275 di oggi. Insom- SkySportF1 Gp3 Qual.  9.45
ma, non tutta questa differenza. Allora come og-
gi, tra sfortune varie e passaggi a vuoto, manca- SkySportF1 F2Gara-1 15.40

SU SKY SPORT F1 (LIVE)
 VENERDI 28 LUGLIO

vano i punti di Raikkonen. SkySportF1 Gp3 Gara-1 17.20
Numeri spesso inutili, ma significativi in questo i DOMENICA 30 LUGLIO
caso per farci capire che i1 2016 é stato un anno di- SkySportF1 6p3Gara-2 9.15

sastroso, durante il quale a Maranello, vuoi anche
- 0 soprattutto - per la vicenda Allison, si era per-
sa totalmente la strada ben intrapresa nel 2015.
Ma la Ferrari ha anche mostrato d'aver saputo re-
agire, rivoluzionando la squadra, trasformandola
piu made in Italy e ritrovando il ritmo di due an-

 SkySportF1 F2 Gara-2 10.25 !

UTO

|

IL 6P CON |

Diretta delle prove e della gara
da venerdi 28 a domenica 30 luglio

su www.autosprint.it
e su twitter @autosprintLIVE
e @autosprint
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ni fa. A guardarla cosi, il 2016 & stato un anno to-
talmente perso rispetto alla rampa di lancio intra-
presa nel 2015.

Ferrari comunque promossa a pieni voti in questo
2017 ma purtroppo, quando si parla di sport, a fare
opinione sono i risultati del momento e non quelli
storici... Per questo in Ungheria serve bottino pie-
no, per scacciare i fantasmi dei debiti estivi e per
poter andare a riposo con serenita. L'umore dei ti-
fosi va lasciato fuori dallo “spogliatoio”. Quello dei
ferraristi, in particolare & “isterico”, passando in un
lampo da “& I'anno buono” a “anche quest’anno si
vince l'anno prossimo”... Basta una sessione di pro-
ve libere per dire tutto e il contrario di tutto. E chia-
ro che I'eventuale sorpasso, nel Mondiale Piloti, da
parte di Hamilton o addirittura da parte di Bottas (il
migliore della stagione, fin qui), creerebbe quei de-
biti che non lasciano tranquilli sotto 1'ombrellone.
Anche qui pero non per la classifica in sé ma per-
ché vorrebbe dire sconfitta su quella che & una pi-
sta Ferrari. Questa e l'ipotesi peggiore. La migliore,
ovvio, e invece quella delle vacanze con alle spal-
le i pieni voti. Poi si vedra all'universita della F.1,
Spa-Francorchamps, come affrontare i nuovi esami.
L'Ungheria non & decisiva ma fondamentale si. Per
tenere lontani i malumori. Per evitare che un rin-
novo ormai scontato di Vettel diventi un problema;
per far si che il successore di Raikkonen possa es-
sere deciso con calma e che il progetto 2018 pos-
sa intanto iniziare a prendere corpo. Serve la catti-
veria agonistica a livelli mai visti o visti negli anni

cattivi appunto, quando ad esempio, 15 stagionifa,
Schumacher vinceva da cannibale il Mondiale a lu-
glio. La gara in Gran Bretagna ha evidenziato an-
cora un'attesa nel dare ordini di scuderia a Raikko-

nen. Lo dimostrano i giri veloci personali inanellati
da Kimi dopo il pit stop. E evidente che ancora non
s'é parlato nel briefing per far si che il massimo ri-
sultato lo debba ottenere il leader del Mondiale.
Ok Kimi e Kimi ma i mondiali possono essere de-
cisi per pochi punti... Raikkonen & uscito in secon-
da posizione, davanti a Vettel, con 4" di vantaggio.
Avesse perso, come fatto da Bottas in Bahrain, 2-3
decimi al giro - ma questo lo si decide prima della
gara - avrebbe dato il tempo a Vettel di rientrare e
poi si sarebbe visto, con gomma preservata di piu,
per resistere poi al ritorno di Bottas. Anche la rela-
zione Pirelli su quanto successo alla gomma di Vet-
tel, ossia foratura lenta, lascia perplessi. Rigirando
quindi la patata alla Ferrari che, con i sensori che
seguono i piloti anche al bagno, non pud non esser-
siaccorta della foratura lenta e del rischio che c'era
nel lasciare fuori Vettel. Evidentemente, si € presa
un azzardo, che ci stava, ma mai reso pubblico. Se
non da Pirelli.

Insomma, quello d'inglese, comunque lo si rigiri,
anche a distanza di tempo, € stato fin qui 'esame
peggiore sostenuto dalla Rossa in questo 2017. Uno
scivolone ci puo stare, soprattutto nelle materie
preferite da Hamilton e dalla W08, curvoni veloci!
Serve pero una reazione immediata, da primi della
classe, per evitare che i primi della classe tornino
a essere, pericolosamente, i soliti secchioni dell’e-
ra Power Unit. ®

SETTIMO...
CAVALLEGGERI
La settima posizione
nel Gp di Gran Bretagna
ha lasciato Vettel
con un forte senso
di frustrazione. Anche
perché in Ferrari, finché
non sara tagliato fuori
dalla matematica,
tengono in corsa
anche Raikkonen...

SUTTON-IMAGES.CO!




piu filante

DAL NUOVO MUSETTO ALLAERODINAMICA SOTTO LA VETTURA:
ECCO DOVE LA MERCEDES HA RECUPERATO IL GAP DALLA ROSSA

egli ultimi Gp abbiamo visto una

Mercedes sensibilmente piti compe-
titiva rispetto alle prime gare d’inizio sta-
gione ed una Ferrari che sta facendo piu
fatica a reggere il passo. Cosa & cambiato
da Melbourne ad oggi che rende le Frec-
ce d'Argento piu veloci e pit gentili con le
gomme rispetto ai primi impegni stagio-
nali? La W08 & una vettura che, a quan-
to dicono gli stessi uomini del team, nelle
prime gare dell'anno dava grosse difficol-
ta nella ricerca del giusto setup e dell'ot-
timale bilanciamento meccanico ed aero-
dinamico. Una delle cause principali puo
essere che il progetto W08 e stato rivisto
velocemente prima della gara inaugurale
della stagione 2017 a causa del mancato
superamento del crash test del musetto
anteriore. Questo ha portato all'utilizzo di
una versione “provvisoria” e al mancato
inserimento di alcune parti - il deviatore
di flusso sotto alla vettura ed il musetto
“sfinato” — utilizzati per la prima volta nel
Gp di Spagna e studiati per essere utiliz-
zati insieme. In molti, infatti, hanno nota-
to come a Barcellona la vettura del team
Mercedes & apparsa notevolmente cam-
biata in molte parti. Grazie all'utilizzo del
musetto “sfinato”, del nuovo deviatore di
flusso e di altri aggiornamenti che hanno
interagito tra loro, dalla Spagna in poi si &
finalmente riusciti a trovare 1'equilibrio ri-
cercato.
Gia a Montmelo i passi in avanti si erano
visti - la gara successiva, quella di Mona-
co, non fa testo — ma dal Canada in poi il
cambiamento & stato evidente. Se prima i
tecnici per migliorare un aspetto ne rovi-
navano un altro, ora sembrano aver trova-
to il modo d'interpretare la vettura e dare
ad Hamilton ed a Bottas una W08 veloce
e allo stesso tempo gentile con le gomme.
Con strategie differenti riescono ad esse-

I
19

re veloci allo stesso modo e non patire piu
le difficolta che avevano fornito alla Fer-
rari la possibilita di poter centrare la vit-
toria e insidiare da molto vicino il team di
Brackley. Il nuovo musetto ha sicuramen-
te contribuito a migliorare I'impatto aero-
dinamico ed anche a convogliare un mag-
gior flusso d'aria sotto alla vettura.
Flusso che il grosso convogliatore “puli-
ra” dalle turbolenze, gestendone lo scorri-
mento nella parte bassa della monoposto,
facendo giungere, in modo piu efficace, i
filetti fluidi al T-Tray e, quindi, alla zona
posteriore e al diffusore. Tutto cio ha mi-
gliorato la capacita complessiva della vet-
tura di generare carico.

Soluzioni che dovevano essere presenti
sin da inizio stagione ma che, pur essen-
do arrivate in ritardo, sembrano aver dato
una svolta al mondiale della Mercedes e
allontanato, per il momento, la Ferrari dai
suoi scarichi.

Dt

Antonio Granato




' UNGHER
IL PUNTO TECNICO

Ecosi abbiamo superato la boa di meta campio-
nato. Pero, prima di andare in ferie, facciamoci
ancora un ultimo weekend in Ungheria. Poi avremo
il tempo di tirare qualche somma che avra sicura-
mente un significato non indifferente sul possibi-
le risultato finale. O perlomeno ci fara capire molte
cose. Il Mondiale di F.1 torna all'Hungaroring per la
trentaduesima stagione consecutiva, come sempre
con il caldo torrido di fine luglio. Quattro chilometri
e trecento metri decisamente tortuosi, in cui & stori-
camente piuttosto difficile superare. Una volta era
un tracciato abbastanza scivoloso. Soprattutto nel-
le prime sessioni di prova il livello di grip era parti-
colarmente precario. Recentemente é stato rifatto
l'asfalto e questa problematica sembra essere de-
cisamente ridotta.

L'Hungaroring & un tracciato con tre soli rettilinei,
di cui solo quello davanti ai box & piuttosto lungo
(tant'é vero che i sorpassi avvengono di fatto solo
li in fondo...). E piu dei due terzi del circuito & for-
mato da curve e contro-curve che sono la caratte-
ristica distintiva in particolare del settore centrale.

Hungaroring
sfida ad alto carico

LINFLUENZA DELLA DEPORTANZA SUL TEMPO FINALE E DI GRAN LUNGA SUPERIORE A QUELLA
INDOTTA DALLA RESISTENZA AERODINAMICA. E LEFFICIENZA IN CURVA A FARLA DA PADRONA

Possiamo dungue gia intuire facilmente che in Un-. BUDAPEST AI RAGGI X

gheria la capacita delle vetture di scaricare a terrai

cavalli in uscita curva riveste un'importanza fonda- = ~
mentale. Cosi come 'entita ed il corretto bilancia- o —
mento del carico aerodinamico tra gli assali, al fine . '

di garantire una percorrenza di curva omogenea, -
senza divagazioni della vettura che implichino con-

tinue correzioni di sterzo e infinite perdite di tem- -

po. Diciamo “omogeneita di percorrenza” anche : A
perché storicamente all'Hungaroring non e facile /‘J oy
mantenere la temperatura di esercizio ideale de- \—"—_*—-d’

gli pneumatici anteriori, tant’e vero che € tipica su | pove E' POSSIBILE SORPASSARE DOVE CONTA IL CARICO AERODINAMICO
questo circuito la tendenza al sottosterzo, princi-

palmente in gara, che va di conseguenza curata
con un set-up specifico e soprattutto con un’otti-
ma impostazione meccanica delle sospensioni.

Insomma, & evidente che 1'Hungaroring & piu che
mai un “circuito da carico”. Il modello di simulazio-
ne infatti ci dice che l'influenza della deportanza
sul tempo finale & di gran lunga superiore a quella
indotta dalla resistenza aerodinamica. Quindi, os-
servando le ultime Mappature delle Efficienze e fa-

b
PATTINAMENTO POST
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CARICO AERODINAMICO
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cendo cioe riferimento ai due parametri di sintesi
coi quali solitamente spieghiamo oggettivamente
le prestazioni delle diverse vetture, possiamo af-
fermare che si tratta di un tracciato in cuil'efficien-
za in rettilineo, composizione del Cx e della poten-
za messa a disposizione dalla power-unit, non & un
parametro cosi rilevante. Conta (e poco) solo nel
primo settore. Ed ¢ 'efficienza in curva a farla da
padrona assoluta li.

Ecco allora che, alla luce delle considerazioni che
abbiamo fatto dopo il Gp di Silverstone, in cui le
Ferrari non si sono mostrate troppo distanti dalle
Mercedes proprio da questo punto di vista, ¢'é da
pensare che I'Hungaroring sia il circuito adatto per
ilteam di Maranello per mettersialle spalle il brutto
weekend inglese. Brutto, lo ricordiamo, essenzial-
mente per la misera raccolta di punti mondiali, per-
ché dal punto di vista strettamente prestazionale
non ci sembra il caso di considerarlo in modo cosi
negativo e sconfortante.

Certo e che partire bene in griglia, all' Hungaroring,
e assolutamente fondamentale perché, lo diceva-
mo prima, non ci sono molti punti per azzardare un
sorpasso. Pensate che I'anno scorso i sorpassi in
gara furono la miseria di 11, contro una media sta-
gionale di 52 a Gp...

E se guardiamo le statistiche, sono ben cinque an-
ni che la pole position se la prendono i piloti della
Mercedes. E che l'ultima pole Ferrari risale al 2005
quando a Maranello c'era ancora un certo Micha-
el Schumacher. Poi, dopo di allora, & iniziato il “de-
clino aerodinamico” con la progettazione via via di
vetture maial top dell'efficienza aerodinamica e del
livello di deportanza. E 1i all'Hungaroring, 1'abbia-
mo detto, il cronometro chiede proprio quello.
Quest'anno pero il film é diverso, anche se ultima-

GUAI A SBAGLIARE!
LA PARTENZA

Pista dove staccare la pole
diventa imperativo
categorico, Budapest & da
non fallire neanche in fase
di partenza. In alto a
sinistra, Vettel approfitto
degli errori dei due galletti
Mercedes nel 2015. Sopra,
il via nella passata
stagione. E dal 2005
che la Rossa non parte
in pole in Ungheria

QUALIFICHE 2017 DIFFERENZA MERCEDES-FERRARI
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mente il gap in qualifica rispetto al-
le Mercedes sembra essersi nuova-
mente allargato dopo le eccellenti
evoluzioni portate in pista dagli uo-
mini di Brackley. Nei dieci eventi fin
qui disputati, il distacco medio del-
le Ferrari e stato di circa tre decimi.
E le Rosse sono state davanti solo in
Russia e a Montecarlo. Insomma, do-
po Silverstone lo sguardo verso I'Un-
gheria non puo essere accompagna-
to da eccessiva preoccupazione. Ma
¢ indubbio che i tecnici di Maranel-
lo devono inventare qualcosa di di-
rompente per la qualifica, un set-up
che consenta ai due piloti di volare.
Che poi, se analizziamo bene gli ulti-
mi Gp ungheresi, piu che la pole po-
sition € ancora piu importante par-
tire bene e mettersi davanti a tutti
alla prima curva. Chiedere proprio a
Sebastian Vettel per conferma. Due
anni fa i due galletti Mercedes sba-
gliarono clamorosamente lo start
e si fecero infilare dalle due Ferra-
ri che partivano in seconda fila. Il ri-
sultato fu che, alla fine, nessuno riu-
scl piu a ripassare Vettel. Ma anche
l'anno scorso accadde qualcosa di si-
mile con Hamilton che parti meglio di Rosberg che
aveva conguistato la pole. E per Nico non ci fu piu
nulla da fare per tuttii 70 giri della gara. Tra l'altro,
a testimonianza di una superiorita che ci auguria-
mo di non vedere piu quest'anno, le due Mercedes
partirono e fecero il vuoto dietro di loro. Mezzo mi-
nuto prima di vedere arrivare Ricciardo e sole sei
vetture a pieni giri...

Perché 'Hungaroring e cosl... un circuito in cuii Gp
sono spesso abbastanza noiosi, dove chi si trova in
testa al primo giro quasi sempre vede la bandiera
a scacchi per primo. Insomma, un Gp da giocarsi in
dieci secondi. Partire bene, dunque, & un “must”.
Per essere pronti ad approfittare di eventuali de-
faillance di chi sta davanti. E chiaro che bisogna co-
mungque essere li tra i primi eh... ®
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LA CURIUSITA di Alessandro Gargantini
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A BUDAPEST CHI STRAPPERA ALTRI SORRISI?
Al Gp di Silverstone & toccato ai piloti Red Bull
avere una delle parti piu attive nelle
comunicazioni via-radio:A Budapest a chi
andra il “premio” per la miglior frase?

Radi

Tasl's

e
OW

LE COMUNICAZIONI TRA PILOTI E TEAM STANNO DIVENTANDO
SEMPRE DI PIU PARTE INTEGRANTE DELLO SPETTACOLO

tanno sempre piu diventando una

parte integrante dello show. Al punto
che, dopo alcuni giri di silenzio, gia si sen-
te la loro mancanza. Stiamo parlando dei
team radio, dei botta e risposta infuoca-
ti, che spesso fanno da cornice ai momen-
ti pit caldi di un Gp. Non & un caso che
le regie televisive dei Gp li utilizzino sem-
pre piu e che diversi piloti si stiano spe-
cializzando in questa forma molto efficace
di comunicazione distribuendo vere chic-
che durante le gare. A Silverstone, il pit in
forma in questa disciplina comunicativa &
stato probabilmente Max Verstappen. In
prova, il pilota della Red Bull si e diverti-
to a giocare con il muretto box quando gli
hanno segnalato le bandiere gialle espo-
ste alla curva 7. «Guardate che sono io
che sono uscito, sono le mie! Certo che
lo so, ah ah ah», e ci ha pure riso sopral
Per poi diventare serissimo nel mandare
un chiaro avvertimento a Vettel, in piena
lotta per la terza posizione all'uscita del-
la Stowe. Un commento rivolto al proprio
muretto box, ma che aveva come chiaro
destinatario il ferrarista. «Ehi, ma questo

qua vuol fare I'autoscontro, o qualcosa di
simile». Se Max Verstappen ha preso l'i-
niziativa con l'interfono, ha fatto sorride-
re l'imbarazzo del suo compagno di scu-
deria Daniel Ricciardo, che ha rischiato di
bruciare sin dall'inizio la sua prodigiosa ri-
monta con un'uscita di pista nel corso del
5° giro, quando é stato pizzicato dal suo
ingegnere. «Come va la macchina? ... Eh,
eh, non lo so, non si capisce, penso che
...forse... sia a posto».

Poi, sappiamo come & andata, con il ragaz-
zo di Perth che ha tirato dritto come una
palla di cannone riuscendo a risalire fino
alla quinta posizione. Sempre piu nervoso,
invece, Carlos Sainz, che anche nei team
radio evidenzia il periodo di guerra fred-
da tra i piloti della Toro Rosso. Nel corso
del primo giro Kvyat & finito contro il ma-
drileno, immediatamente costretto al riti-
ro. E che con un tono inacidito ha detto:
«Ma questo mi é venuto contro, ha gira-
to contro di me!». E ha rincarato la do-
se «Quando vedete Dany, ditegli che qua
ha fatto proprio un bel lavoro!». E non
osiamo immaginare che cosa si siano det-
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ti, faccia a faccia, quando si sono ritrova-
ti con lo staff tecnico del team italiano. Ha
problemi molto diversi, se non altro dal
punto di vista contrattuale, Bottas, che &
sempre piu vicino al rinnovo con la Merce-
des. La sua rimonta ha scatenato l'entu-
siasmo dello staff tecnico della Casa tede-
sca, che si & complimentato apertamente
con il suo portacolori nel corso del 43° gi-
ro, quando € arrivato il sorpasso su Vet-
tel. «Great job Valtteri, gran lavoro!» ha
commentato il suo ingegnere di pista, su-
bito freddato con un serissimo «Minimal
talking!». Che tradotto nel linguaggio del
finlandese € suonato come un “Solo co-
municazioni strettamente necessarie”.
Poi, a dargli una definitiva mano per risa-
lire fino alla piazza d'onore ci ha pensato
ilguaio all'anteriore sinistra di Raikkonen,
che non € andato oltre un «Mi si é rotto lo
pneumatico!».

Disappunto in toni pacati

Infine, ha fatto sorridere, per i toni paca-
ti, Ericsson nei confronti del compagno di
squadra Wehrlein al termine di un duro
ruota a ruota a quinto giro: «Io gli do spa-
zio, lui no! Mi ha messo fuori pista due
volte. Grazie!»... e fine delle comunica-
zioni. ®
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E cosi la Fia ha deciso: le
monoposto di F.1 saranno
dotate del sistema Halo

di Mario Donnini
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ECCO PERCHE LA SOLUZIONE DELLHALO PER LAF1 2018
EIL CLASSICO ESEMPIO DI RIMEDIO PEGGIORE DEL MALE

cosipare fatta. Haloin F.1 dal 2018. Un

bell'infradito sulla capoccia dei piloti
e via. Un anno di silenzio interrotto solo
da un test dello Shield a Silverstone, dura-
to un installation lap, nel quale Seb Vettel
non s'era detto soddisfatto della visuale,
fin troppo distorcente. Poi il pronuncia-
mento ufficiale della federazione che, con
un'accelerazione improvvisa che neanche
una motosega nelle mani di Jason di Ve-
nerdi 13, taglia corto e rende vigente la
struttura di sicurezza a protezione della
testa del pilota, a partire dalla prossima
stagione. Con tanto di motivazioni fornite:
«Dopo le riunioni del F.1 Strategy Group e
della F.1 Commission si é deciso di intro-
durre una protezione della cabina di gui-
da dalla stagione - spiega la Fia - e tut-
te le parti interessate hanno lavorato e
sono arrivate alla conclusione che il con-
cetto espresso dall’'Halo fosse, al momen-
to, I'opzione preferita. I test sono andati
avanti, provando anche l'opzione ‘Aero-
screen’, ma i test dell’'Halo hanno conti-
nuato a dimostrarsi pit efficaci. Gli aspetti
considerati sono stati il contatto auto-au-
to e il contatto tra l'auto, I'ambiente e gli
oggetti esterni. Negli incidenti auto-auto
I'Halo ha potuto sopportare 15 volte il cari-
co statico della massa totale della vettura
ed é stato in grado di ridurre significativa-
mente le lesioni. Nei test auto-ambiente
Halo ha impedito, in molti casi, il contatto
del casco con un muro o una barriera. Nel
caso di oggetti esterni, infine, Halo puo
respingere oggetti di grandi dimensioni
e ha anche dimostrato un aumento della
protezione contro i piccoli detriti». La Fia
spiega che «Il sistema Halo rappresenta
la soluzione migliore, al momento, al pro-

blema della protezione frontale della cabi-
nadiguida. L'ultimo progetto dell’Halo sa-
ra ulteriormente raffinato prima della sua
introduzione nel 2018 grazie a uno sforzo
congiunto di squadre, piloti e Fia».
Fantastico. Il terrificante incidente del po-
vero Jules Bianchi a Suzuka 2014 ha quin-
diprodottola tanto auspicata reazione per
proteggere le testa del pilota.

Peccato che con I'Halo, il piu noto, fami-
gerato e pianto incidente mortale della F.1
moderna, quello di Ayrton Senna a Imo-
la 1994, sarebbe successo lo stesso, tale
e quale. Cosi come quello agghiacciante
a Massa all'Hungaroring nel 2009, col de-
trito di Barrichello. Lo stesso sasso preso
nell'occhio da Helmut Marko a Clermont
Ferrand 1972 con ogni probabilita im-
maginabile sarebbe arrivato a bersaglio.
Perché Halo pochissimo puo, anzi nulla,
contro piccoli detriti sparati a proiettile,
oppure parti a punta, capaci di insinuarsi.
Tanto che in Indycar lo stesso crash mor-
tale di Wilson a Pocono 2015 con 1'Halo
stesso poco cambiava.

In verita 1'Halo, oltre a rappresentare un
COLOMBO

rallentamento nell'uscita dall'abitacolo in
caso d'emergenza, non riesce a protegge-
re in nessun modo il pilota da oggetti va-
ganti aventi meno di 7 centimetri di am-
piezza. Peggio mi sento: Andy Green di
Force India un anno fa ha depositato un
dossier presso la Fia nel quale emerge che
I'Halo stesso potrebbe avere conseguen-
ze addirittura letali per il pilota in caso di
incidente dalla particolare dinamica. Da
qui la domanda: che senso ha intervenire
in un'area delicatissima con una soluzio-
ne che risolve (se davvero risolve) solo in
minima parte la vulnerabilita lamentata?
Non a caso le cosiddette F.1 della moto-
nautica da tanti anni utilizzano una strut-
tura sigillata e chiusa capace di offrire una
protezione totale ai piloti, indipendente-
mente dal tipo di minaccia paventata. Al-
tro che Halo. Vado oltre. Un anno fa, per-
plesso all'apparire dell'Halo, ho fatto una
cosa semplicissima.

Telefonando a un apprezzato oculista (gia
pilota di auto da corsa), specializzato nel-
le problematiche racing, il quale a una pri-
ma dettagliata analisi dell'Halo medesi-
mo, aveva dichiarato senza mezzi termini:
«Siamo di fronte a una struttura che risol-
ve in parte alcuni problemi eventuali, cau-
sandone altri certi e costanti. A seconda
della statura del pilota, lo sguardo puo ri-
sultare pitu o meno intralciato dalla strut-
tura centrale verticale della protezione. Il
ragionamento é semplice e alla portata di
tutti: quanto maggiore é la velocita, tan-
to pitl si restringe il campo visivo, concen-
trandosi lo sguardo stesso sul punto di fis-
sazione sempre pit lontano. Ad altissime
velocita, il campo visivo utile si restringe
con un'ampiezza centrale di non pit di 45-
50 gradi. Quindi il campo visivo centrale
diventa piu importante con l'aumentare
della velocita. La sua riduzione provoca-
ta dall'Halo - relativamente alla barriera
verticale -, porta a un'inibizione rilevan-
te della parte centrale della focalizzazio-
ne che, date le altissime velocita della F. 1,
diventa estremamente penalizzante. Mol-
to meglio sarebbe poter sfruttare un arco
di protezione comunque rinforzato ma pri-
vo del supporto verticale, per far si che la
soluzione non crei i gravi problemi sopra
menzionati, in quanto lo stesso Halo, cosi
come realizzato, a conti fatti non risulta un
sistema privo di problematiche indotten.
Detto e considerato tutto cio, viene spon-
tanea un'accorata e ansiogena domanda:
chi ci proteggera da protezioni e protet-
tori? @
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IL..LUPO
SORRIDE
Toto Wolff ammira il “suo”
Hamilton, mentre festeggia
la vittoria a Silverstone

nel cinematografico giro

di rientro ai box con soste
ripetute sotto le tribune

e fans britannici in visibilio
COLOMEO per il trionfo del loro idolo




Wolff

fa 1l pieno

ACCORDO RINNOVATO PER TRE ANNI CON PETRONAS.
UNA COLLABORAZIONE CHE FRUTTA MEZZ0 SECONDO AL GIRO...

un Toto Wolff su di giri, in grande for-

ma, quello che si gode la doppietta di
Silverstone e annunciail rinnovodell’ac-
cordo di collaborazione con la Petronas -
il prezioso title sponsor e partner tecnico
che realizza il carburante, I'olio ed in ge-
nerale tutti i fluidi che fanno funzionare
una Mercedes Formula Uno - della dura-
taditre anni, dal 2018 sino al 2020. Un ac-
cordo che prevede lo sviluppo di cinque
tipologie di prodotti per le Mercedes F.1:
benzina, olio motore, olio trasmissione,
olio cambio, fluido refrigerante per I’Ers.
Vincere oggi e lavorare per continuare a
farlo domani, insomma...
La partnership tecnica con un marchio
petrolifero, infatti, & qualcosa di fonda-
mentale oggi in F.1 nella corsa verso il
successo. Alla Mercedes lo hanno com-
preso bene, e in anticipo rispetto a mol-
ti. Come dimostrano i risultati. Logico
che Wolff ci tenga a portare avanti una
collaborazione che aggiunge molto alla
sua squadra. Un vero e proprio asso nel-
la manica.
Poi, il manager austriaco rivela un dato
che, seppure plausibile, aveva bisogno,
appunto, di conferme. E che appare qua-
si clamoroso.
- Che cosa significa, in termini di tempi

sul giro, la collaborazione con Petronas
per quanto riguarda le prestazioni della
Mercedes W08?

«Dall'inizio dell’anno a meta stagione,
cioé al giro di boa del mondiale - spiega
Toto Wolff - possiamo quantificare il pro-
gresso dei nostri tempi grazie a carbu-
rante, olio e fluidi funzionali in almeno
tre decimi di secondo al giro. E da qui al-
la fine del campionato ci aspettiamo che
vengano tolti altri due decimi di secon-
do grazie ai prodotti del nostro partner
tecnicon.

- Mezzo secondo al giro! Una cifra note-
volissima in una F.1 dove si spendono
milioni per “limare” anche un solo, pic-
colo, centesimo di secondo...

«Eppure é cosi, grazie al loro lavoro le
nostre monoposto arriveranno ad essere
piu rapide di mezzo secondo al giro entro
I'ultimo Gp della stagione».

- Ci vuole una collaborazione stretta per
ottenere tali risultati. Siamo ormai ai
carburanti “tailor made”, sartoriali, e al-
le Power Unit progettate e sviluppate in
funzione di benzina e olio e viceversa...
«Avere un partner di questo tipo é fon-
damentale - spiega Wolff - . Siamo con
Petronas dal 2010 e insieme abbiamo su-
perato momenti difficili. Oggi i risultati
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si vedono ed il rinnovo della collabora-
zione é la logica conseguenza degli otti-
mi risultati che abbiamo ottenuto in pi-
sta. Senza di loro non avremmo vinto
gare e titoli nella stessa quantita. Il no-
stro obiettivo era quello di rimanere al
top nonostante un cambio di regolamen-
ti drastico come quello che é avvenuto: ci
siamo riusciti. Del resto, non si é mai vi-
sto in passato che con un team dominan-
te per oltre due anni non venissero cam-
biati i regolamenti. E forse é meglio cosi
per tutti. Come dimostra il ritorno al top
della Ferrari. Ma noi stiamo spingendo
forte e cerchiamo di tenere alto il livel-
lo di sviluppo su tutto. Oggi devi cercare
di estrarre prestazioni da tutte le com-
ponenti della macchina, anche da quel-
le che normalmente non ti aspetteresti.
Ci sono fluidi grazie ai quali puoi trova-
re 5 millisecondi da un prodotto refrige-
rante o 15 millisecondi da un olio idrauli-
co. Con la formulazione di benzina, olio,
densita dei fluidi, puoi raggiungere mi-
gliori prestazioni nella combustione in-
terna del motore termico. Mettere 1'olio
giusto nel cambio puo dare un vantag-
gio in prestazioni ma anche in peso, che
si traduce a sua volta in prestazioni. E
permette di essere piti aggressivi, con le
cambiate ad esempio. Cosi il pilota puo
guidare in modo piti incisivo. E tutto cor-
relato».

- Alcuni team vorrebbero arrivare al-
la monofornitura del carburante. E ri-
sulta che potrebbe essere introdotta dal
2018 una regolamentazione riguardan-
te il range di gradazione della viscosita
dell’olio motore, che oggi é libero. ...

«So che qualche team ci invidia la colla-
borazione con Petronas... Pero é vero, ci
sono discussioni sulle Power Unit del fu-
turo e qualcuno dei nostri rivali vorrebbe
avere benzina standard per tutti. All’ini-
zio della Formula Uno ibrida il guadagno
in termini di prestazioni grazie a benzi-
na e olio motore, che sono le due princi-
pali fonti di sviluppo, é stato di tre/quat-
tro decimi al giro. Adesso la curva si sta
appiattendo ma da qui a fine stagione
recupereremo ancora almeno un paio di
decimi, se sara andata bene. Pero dipen-
de, é sempre difficile estrarre prestazio-
ni, non puoi pianificarlo del tutto».

- Come vive la grande rivalita, il duali-
smo, con Ferrari?

«A me piace vincere ogni week-end ma
la realta é che quest’anno bisogna lotta-
re per rimanere in corsa per i due titoli
e continuare ad essere umili, sapere che
non potremo vincere in ogni week-end».
Intanto, come sappiamo, a Silverstone
la Mercedes ha dominato, con Hamilton
imprendibile e Bottas risalito dalla nona
alla seconda posizione... ®
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%’g lo tra Vettel e Hamilton. Un personaggio
che calza a pennello per i nuovi padro-
ni della F.1, Liberty Media, un pilota che
ha lasciato un profondo solco nel cuore
non solo degli appassionati ma anche di
chi frequenta il non sempre caloroso am-
biente della F.1. Stiamo parlando di Ro-
bert Kubica, 76 Gp disputati tra il 2006 e
i1 2010, una vittoria all’attivo, un talento

o che all’epoca lo poneva tra i miglio-
e e senza ma. Il polacco che da
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IL POLACCO SPERA MOLTO DI ESSERE CHIAMATO DALLA RENAULT
PER I TEST POST GP D'UNGHERIA. LUI 51 SENTE PRONTO...
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tempo ha eletto I'Italia a seconda patria,
ha visto infrangere il proprio sogno il 6
febbraio 2011 in un rally minore ad An-
dora in Liguria, specialita che era la sua
seconda grande passione. Ma che lo ha
tradito. La mano destra salvata per un
pelo dall’amputazione, i numerosi inter-
venti chirurgici, la lunga riabilitazione,
I'arto che non ha piu recuperato la per-
fetta funzionalita.

Ma come gia capitato ad altri grandi
campioni offesi nel fisico - ricordiamo
Alessandro Nannini e Alessandro Za-
nardi - niente puo fermare la tenacia, la
forza mentale, di un pilota che ha sapu-
to esprimersi a livelli altissimi. Oggi Ku-
bica, dopo un percorso tortuoso e lungo,
si sente di nuovo un pilota di F.1 a tut-
ti gli effetti. Messa definitivamente da
parte I’esperienza nei rally, Robert ha ri-
cominciato a inseguire quello che era di-
venuto il suo ufficio: 'abitacolo di una
monoposto di F.1.

Come é avvenuto questo cambio di pas-
so? Cosa gli ha fatto scattare la mol-
la di voler riprovarci? Pochi gli diedero
importanza ma tutto é iniziato quando
Kubica ha accettato I'invito di Renault
Sport a partecipare a round di Spa del
Trofeo RS01. Una vettura velocissima,
con un grip sensazionale. Era il 25 set-
tembre 2016. Su un tracciato cosi pro-
bante, Robert ha ottenuto il terzo posto
in Gara-1. e gli si deve essere accesa la
lampadina del «Ce la posso fare». Tut-
ta un’altra musica rispetto al test con la
Mercedes Dtm, nel gennaio 2013. E quin-
di iniziata un'intensa preparazione fisi-
ca che lo ha portato ad “assottigliarsi”
come ai vecchi tempi. Poi, di nuovo, im-
provvisamente, il 19 aprile scorso Kubi-
ca e salito in prima pagina effettuando
un test con una Gp3 del team Trident,
a Franciacorta. Era la prima volta in as-
soluto che Robert saliva di nuovo su
una monoposto da quando, il 3 feb-
braio 2011, era sceso dalla Renault

R31 che aveva guidato nei test di Valen-
cia. Tre giorni prima del drammatico in-
cidente di Andora. Non si & saputo mol-
to di quel test a Franciacorta ma quel
che poco che é trapelato e che come con-
fronto vi era Kevin Ceccon (amico di Ro-
bert) e il polacco ha strabiliato i presen-
ti. A quel punto, la convinzione di poterci
provare con una F.1 era evidente.

Kubica si & quindi accordato con i vecchi
amici della Renault, il team che nel 2010-
2011 ancora si chiamava Lotus. Il destino
ha voluto che ad ospitare il gran ritorno
di Kubica in F.1, martedi 6 giugno con la
E20 del 2012, fosse il circuito di Valen-
cia. Racconta Alessandro Alunni Bravi, il
manager di Stoffel Vandoorne, Esteban
Gutierrez e Gianmaria Bruni che si sta
occupando di Kubica in questa fase: «La
Renault gli ha voluto dare un’opportuni-
ta e il risultato del test é stato straordina-
rio. Alan Permane non ha avuto remore
nel dirgli che lo aveva ritrovato sui livel-
li di quando era stato costretto ad abban-
donaren.

I test valenciano ha rinvigorito Kubica,
che a Sky pochi giorni dopo ha chiara-
mente detto: «Adesso voglio andare fi-
no in fondo».

Detto e fatto, ecco un altro test tutto per
lui a Le Castellet, sempre con la E20, lo
scorso 12 luglio. Una prova ancora piu
stressante, con 500 km percorsi: «Sul cir-
cuito francese - spiega Alunni Bravi - il
test e stato piu spinto e Robert lo ha supe-
rato senza problemi. Cosi come la prova
di estrazione dell’abitacolo, che é avve-
nuta entro i 5” richiesti, e al primo ten-
tativo. Per verificare I'angolo di sterzata,
é stata concessa la possibilita di passa-
re nella corsia box nei due sensi e anche
in questo caso, Robert é riuscito a gira-
re perfettamente il volante. Ritengo che
sia pronto a tornare in F.1 e sui livelli cui
ci aveva abituato. Lui stesso é convinto
di non aver perso nulla. Questi test sono
stati affrontati per capire se Robert pote-
va essere uno dei piloti candidati per cor-
rere con Renault nel 2018. Ora puo en-
trare tranquillamente nella lista».

Il terzo passo che Kubica deve compie-
re, e quello di provare l'attuale Rs17,
la monoposto di Hulkenberg e Palmer.
Nell’aria c’'e la partecipazione ai test
di Budapest in programma martedi 1 e
mercoledi 2 agosto. Spiega Alunni Bra-
vi: «Stiamo parlando con Renault in que-
sto senso, non e facile, ci sono dei con-
tratti in essere da rispettare ma ci sono
ancora alcuni giorni per definire la co-
sa». Quali sono gli ostacoli da superare?
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Il regolamento dei test Fia F.1 (ricordia-
mo che vi é 'obbligo di schierare una so-
la monoposto) dice che un team, nei due
dei quattro giorni di test programmati
durante la stagione, pué impiegare pi-
loti che non hanno disputato piu di due
Gp. Renault, come rookie, a Sakhir ave-
va utilizzato Sergey Sirotkin e a Buda-
pest avra Nicholas Latifi. Kubica non puo
essere considerato un rookie, avendo di-
sputato 76 Gp. Negli altri due giorni i te-
am possono far scendere in pista i titola-
ri. Il costruttore francese, in Bahrain ha
schierato Hulkenberg e in Ungheria, di
fatto, toccherebbe a Palmer. Kubica ri-
entrerebbe nella fascia dei piloti esper-
ti, resta da vedere se Renault decidera
di sacrificare l'inglese per il polacco. A
far intuire che Kubica potrebbe essere al
via dei test ungheresi il fatto che gli e
stato impedito di sostenere alcune inter-
viste che aveva programmato domeni-
ca scorsa. Che bolla qualcosa in pentola?
Palmer é... nel pentolone da diverse set-
timane per l'inconsistenza dei risulta-
ti ottenuti finora rispetto a Hulkenberg.
E le critiche nei suoi confronti non sono
mancate da parte dei vertici Renault. Se-
condo indiscrezioni, doveva essere fer-
mato dopo Silverstone ma Cyril Abite-
boul lo ha rassicurato, confermandogli
che al Gp di Budapest ci sara ancora lui.
In ogni caso, il destino dell'inglese appa-
re segnato. Allora la domanda che sorge
spontanea é: perché, verificato 'adatta-
mento di Kubica alla Rs17 e al viaggia-
re in pista in mezzo ad altri piloti, non
far disputare le ultime gare 2017 al po-
lacco? Con questa mossa, a parte l'im-
patto pubblicitario enorme che ne rica-
verebbe l'intera F.1, Renault e lo stesso
Kubica potrebbero capire se vale la pe-
na avventurarsi assieme verso il 2018 o
se non eé il caso di lasciar perdere. Pri-
ma che Renault bloccasse le interviste,
Kubica alla vigilia del Gp di Silverstone
aveva parlato con L'Equipe: «Non voglio
rientrare tanto per farlo ma se accadra,
dovra essere fatto ad alto livello. Non ho
ancora girato sulle attuali monoposto ma
direi che con una o due giornate su una
vettura 2017 le mie possibilita aumente-
rebbero del mille per cento. Pero é be-
ne muoversi passo dopo passo, arrivo da
lontano, non dimentichiamolo. I dubbi
sulle mie capacita sono spariti con i test
di Le Castellet, non temo piu di non es-
sere all'altezza. Resta pero ancora tan-
ta strada da fare. Ho delle limitazioni fi-
siche che pero non incidono sulla guida.
Devo compensare con la mano sinistra,
che quindi si stressa di piu, ma la guida
non ne risente. Diciamo che ho piu diffi-
colta nella vita quotidiana che non ritro-
varmi su una F.1».
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ndici piloti che non hanno mai disputato un
Gp di F.1 parteciperanno alla 2 giorni di test

che si terra martedi 1 e mercoledi 2 agosto
sull'Hungaroring, subito dopo la gara ungherese.
In questi ultimi anni di test contingentati, con i pi-
loti dei programmi Junior costretti a vivere ore e
ore all'interno dei simulatori, ritrovarsi ben 11 gio-
vani pronti a salire sulle F.1 rappresenta un even-
to. Questi test seguono quelli di Sakhir del 18-19
aprile e dove il numero di esordienti fu piu esiguo.
Le novita assolute, coloro che per la prima volta
in carriera guideranno una monoposto di F.1 in un
test collettivo, sono George Russell, Lucas Auer,
Lando Norris, Gustav Malja, Nobuharu Matsushi-
ta, Nicholas Latifi. Alcuni di questi hanno, pero, gia
avuto la possibilita di guidare delle F.1 seppur non
dell’'anno in corso in test privati, come Russell, Nor-
ris o Latifi. Due sono al momento i punti di doman-
da riguardanti le presenze all'Hungaroring. La pri-
ma, con maggior pathos, coinvolge Robert Kubica e

Bpaatest

HUNGARGRING,
1-2 AGOSTO:
BEN 11 PILOTI
CHE NON HANNO
MAI CORSO
INF.1 SARANNO
IN PISTA

CON | NUOVv
MOSTRI.

SONO TANTI

| SORVEGLIATI
SPECIALI

SRRV

NT

28

COLOMBO

la Renault, come leggete nell'intervista al polacco.
L'altro punto di domanda coinvolge la Williams. A
Sakhir si era rivelato utile il tester Gary Paffett che
al momento ¢ in lista per I'Ungheria. Ma la presen-
za dell'inglese che corre nel Dtm non é sicura: il te-
am potrebbe optare per un giovane.

CHARLES LECLERC | FERRARI

Leader incontrastato della F.2, che sta affrontan-
do da rookie, il 19enne monegasco sta distruggen-
do tutti i record della categoria. A Budapest avra
la possibilita di guidare per una giornata la SF70H
per la prima volta. Leclerc non & un novizio al vo-
lante di F.1. La Ferrari'ha guidata nel 2016 nei test
rookie di Silverstone percorrendo 19 giri paria 112
km. Qualche tornata anche a Fiorano. Ma il “gros-
so” Leclerc lo ha fatto con la Haas-Ferrari quando
nel 2016 ha ricevuto la possibilita di disputare le
FP1 dei Gp di Gran Bretagna, Ungheria, Germania



e Brasile. In F.2, con la Prema, Charles ha vinto 5
gare su 12 e firmato tutte e 6 le pole nelle 6 qualifi-
che stagionali. In classifica, comanda con 188 punti
controi 121 di Markelov, secondo. Per lui ¢ il 4° an-
no in formula ed ha una particolare caratteristica:
ognianno, ha cambiato categoria. Leclerc, scoperto
fin dal karting da Nicolas Todt, nel 2014 ha debut-
tato nella F.Renault Alps con Fortec (2° con due vit-
torie), poi nel 2015 I'avventura nel Fia F.3 con Van
Amersfoort (4° con 4 successi) e il 2° posto a Macao.
Nel 2016, la Gp3 vinta senza troppi problemi col te-
am Art. E ora, il dominio in Formula 2.

PIERRE GASLY | RED BULL

Ormai un veterano nel ruolo di rookie della Red
Bull, il 21enne francese di Rouen é nella sala di atte-
sa della Toro Rosso dove conta i giorni che gli man-
cano per debuttare in F.1. Almeno questo dovrebbe
essere il suo logico percorso. Campione 2016 della
Gp2 col team Prema, stagione nella quale si & gio-
cato il titolo fino all'ultimo contro il compagno di
squadra Giovinazzi, Gasly & stato per il momen-
to “confinato” in Giappone nella Super Formula. In
questo modo ha la possibilita di mantenersi in al-
lenamento anche se in realta gli appuntamenti so-
no appena 7 per un totale di 9 gare e con scadenze
distanti tra loro, praticamente uno al mese. Inseri-
to nel team Mugen ufficiale Honda, Gasly non sta
brillando e su 4 corse il miglior risultato & una 5*
piazza ad Aida gara-2. Ha debuttato in F.E parte-
cipando per la Renault e.dams alla tappa di New
York ottenendo un 7° e un 4° posto. Il suo debutto
in un test F.1 & avvenuto a Montmelo il 12 maggio

LA PRIMA DI LECLERC SULLA FERRARI SF70H
Nella due giorni di test collettivi che si svolgeranno dopo la disputa del Gp d'Ungheria tutte
le attenzioni saranno catalizzate da Pierre Gasly e da Charles Leclerc il giovane
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George Russell |

monegasco attuale leader incontrastato in F.1 che per [a prima volta salira sulla SF70H

2015 con la Toro Rosso e il giorno seguente é salito
sulla Red Bull, guidata anche a Spielberg. Nel 2016,
ancora Toro Rosso a Montmelo, poi due giorni con
la Red Bull a Silverstone. In aggiunta, Gasly ha an-
che svolto a fine 2016, ad Abu Dhabi, i test Pirel-
li. Quest'anno ha pilotato la Red Bull per una gior-
nata nei test di Sakhir. In formula ha debuttato nel
2011 nella F.4 francese chiudendo 3° (4 vittorie). Nel
2012, la F.Renault europea ripetuta nel 2013 in una
stagione che lo ha visto laurearsi campione (3 suc-
cessi) guadagnandosi l'accesso al programma Ju-
nior Red Bull. Nel 2014 ¢é stato vice campione Wsr
3.5 (battuto da Sainz) mentre nel 2015 ha debutta-
to in Gp2 con Dams. Poi, il passaggio in Prema e la

GEORGE RUSSELL | MERCEDES

Sara un test molto importante per il 19enne inglese
di Kings Lynn. La Mercedes si dedichera a lui per




gen 2 giorni avendo l'intenzione di valutarlo seria-
mente lasciando a riposo i titolari Hamilton e Bot-
tas. Russell, entrato da pochi mesi nel programma
Junior del team diretto da Toto Wolff, aveva prova-
to la W07 2016 in un test a Portimao lo scorso apri-
le, ma la W08 non I'ha mai assaggiata.

Quest'anno ha debuttato in Gp3 e con 2 successi
comanda la classifica con 35 punti di vantaggio sul
compagno di squadra Hubert. Russell & al 4° anno
di formula ed é stato seguito dalla Infinity Sports
Management. Il debutto & avvenuto nel 2014 quan-
do ha partecipato al Brdc F4 vincendolo subito e
anche alla F.Renault Alps, conclusa al 4° posto. Nel
2015, il salto in Fia F.3 (6° e una vittoria), catego-
ria poi ripetuta nel 2016 (3° e 2 primi posti). Dopo-

LANDO NORRIS | McLAREN

E una delle migliori promesse del motorsport bri-
tannico. Campione del mondo karting KF nel 2014,
campione F.4 inglese nel 2015, 'anno seguente ha
vinto la F.Toyota neozelandese, la Eurocup Renault
e il Renault Nec.

Quest'anno ha debuttato nel Fia F.3: € 3° in classi-
fica e in piena corsa per il titolo. Appena 17enne, il
piccolo pilota inglese ha vinto di tutto compiendo
i giusti passi, ma avendo anche le possibilita eco-
nomiche di correre ovunque e di essere sempre in
pista per svolgere test. Un dato non indifferente.
Si dice anche che la famiglia Norris abbia risolleva-
to le sorti del team Carlin reduce da un 2016 disa-
stroso. Norris & seguito da Zak Brown, il Ceo McLa-
ren che ovviamente lo ha inserito nel programma
Junior del team. Per Lando sara la prima volta con
le attualiF.1, ma si & gia allenato con vetture di Gp2
e, si dice, anche di F.1. Nell'ambiente gira la bat-
tuta: “Breakiing news, oggi Norris non ha girato”.

LUCAS AUER | FORCE INDIA

Attualmente 2° in Dtm, dove dal 2015 & pilota Mer-
cedes, il 22enne austriaco Auer avra la sua prima
occasione al volante di una monoposto di F.1. Il ni-
pote dell'ex F.1 Gerhard Berger, attualmente in ca-
rica proprio nel Dtm nel ruolo di responsabile della
serie, ha costruito la sua carriera nel Fia F.3 corren-
dovi nel 2013 (4° con 1 vittoria) e nel 2014 (4° con
3 successi). In precedenza si era fatto le ossa nella
F.3 tedesca, vice campione, e nelle formuline asia-
tiche conquistando il titolo JK Asia nel 2011 con la
italiana Eurointernational. Il test con Force India &
un regalo della Mercedes e del Dtm, sempre atten-
tia creare un link conla F.1.

NIKITA MAZEPIN | FORCE INDIA

18enne di Mosca Mazepin avra a Budapest la se-
conda chance di guidare una F.1. Legatosi alla For-
ce India come Development Driver, Mazepin aveva
provato la Force India nei test di Silverstone 2016
per due giornate. Ottenendo anche discreti risulta-
ti. Erede di una famiglia russa che non ha problemi
economici, nel 2015 Nikita ha gareggiato nella Eu-
rocup Renault e nel Nec (12°). Nonostante i risul-
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tati poco incoraggianti, nel 2016 & salito nel Fia F.3
adottando il sistema Stroll, ovvero divenendo pa-
dre e padrone di una squadra, la inglese Hitech. 20°
in campionato si & fatto notare per una assurda ag-
gressione a Ilott dopo le libere di Budapest (due pu-
gni in faccia all'inglese che rimedid un occhio nero).
Incredibilmente, la Fia non lo puni adeguatamente.
Quest'anno sta ripetendo il Fia F.3, ma non si vedo-

NICHOLAS LATIFI | RENAULT

Figlio di una ricca famiglia canadese, il padre pos-
siede un innumerevole numero di Ferrari F.1 del
passato che guida personalmente, il 22enne Lati-
fi si & unito a Renault per la quale ha gia saggiato
la E20 del 2012. Budapest sara la sua prima volta
in una prova collettiva. Due settimane fa ha vin-
to la sua prima gara di F.2 a Silverstone e nel cam-
pionato & 4°. Nel 2016 si era piazzato 16° in Gp2.
L'anno precedente ha corso nella Wsr 3.5 11° ed
ha svolto anche gare Gp2. Nel 2014 si era dato da
fare nel Fia F.3 (10°) debuttando anche in Wsr e
in Gp2. Fia F.3 e British F.3 nel 2013. Il suo debutto
agonistico in Europa é avvenuto in Italia nel 2012
quando partecipo ad alcune gare della F.3 per JD
Motorsport.
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SEAN GELAEL | TORO ROSSO

11 20enne indonesiano € il figlio di Ricardo Gela-
el, colui che ha permesso a Giovinazzi di arrivare
dov'é ora finanziandone la carriera. Amico frater-
no di Antonio, Sean si sta dando da fare nella For-
mula 2 col team Arden dove occupa il 17° posto.

Non sara un debutto assoluto per Gelael quello
con la Toro Rosso in quanto ha gia maturato espe-
rienza nel test di Sakhir totalizzando 422 km. Ge-
lael nel 2016 ha corso in Gp2 con Campos finendo
15° e assieme a Giovinazzi si e distinto in alcune
gare Endurance. In precedenza, ha corso in Wsr

SANTING
FERRUCCI |
HAAS

Americano del Connec-
ticut, origini chiaramen-
te italiane, Ferrucci &
parte del Development
Driver della Haas per
la quale ha guidato nei

due giorni di test a Silverstone 2016 totalizzando
954 km. Sbarcato in Europa nel 2014 nel campiona-
to Fia F.3, non ha ottenuto granché mentre 1'anno
seguente si e piazzato 11°. Nel 2016 il debutto in
Gp3 (12°) ma con deludenti risultati (miglior piaz-
zamento un 8° posto a Montmelo gara 2).

GUSTAV MALJA | SAUBER

Prima voltain F.1 per Malja, 21enne svedese di Mal-
moe. A Budapest guidera la Sauber. Quest'anno e
impegnato in Formula 2 e nella classifica generale
€ 11° con all'attivo un 3° posto a Monaco gara 2. Nel
2016 era in Gp2 con la italiana Rapax (13°) catego-
ria che aveva gia assaggiato nel 2015 mentre era in
World Series Renault 3.5 (9°). Dal 2011 al 2014 ha
corso tra F.Adac Master (vice campione nel 2012)
ed Eurocup F.Renault.

NOBUHARU MATSUSHITA | SAUBER

In vista dell'accordo con la Honda, la Sauber si era
accordata per far girare Matsushita, prodotto del-
la casa giapponese. Il 23enne di Tokyo sta corren-
doin Formula 2 ed & settimo con una vittoria conse-
guita a Montmelo gara 2. Nel 2016 in Gp2 ha chiuso
11esimo con un successo mentre nel 2015 ha de-
buttato in Gp2 risultando nono e con una vittoria.
Nel 2014 ha vinto il campionato giapponese di F.3
e nel 2012 la F.Challenge nazionale, una sorta di
Fd. e

COLOMBO




1 DA QUATTRO ANNI, INFINITI RECLUTA GIOVANI TECNICI: | MIGLIORI
F 3 LAVORANO DODICI MESI PRESSO IL CENTRO RICERCHE EUROPEQ
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I:INIZIATIVA di Sergio Remondino

da Formula Uno

D RENAULT SPORT
INFINITI | FORMULA ONE TEAM

ACADEMY
DA FORMULA UNO
Riccardo Manfredini,
il primo-da sinistra
nella foto, scattata

- presso il team Renault F.1
a Enstone, ¢ [italiano
che ha vinto insieme
ad altri sei giovani

le selezioni dell Infinity
Engineering Academy 2016
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che diventa realta per qualcuno. Grazie all'In-

finiti Engineering Academy, sorta di talent
per studentiin ingegneria che, nato quattroannifa,
¢ letteralmente “esploso” tra le mani dei suoi “in-
ventori”. Partita con una risposta di 1000 curricu-
lum ricevutinel 2014, l'iniziativa del marchio di lus-
so della Nissan e cresciuta alla velocita della luce,
tanto che per partecipare alle selezioni 2017 sono
arrivati agli organizzatori oltre 12mila curriculum!
La posta in gioco € alta - perché vincere una delle
sette zone mondiali in cui & stata suddivisa I'Infiniti
Engineering Academy significa lavorare per 6 mesi
nell'European Technical Centre Infiniti di Cranfield
e per sei mesi nel team Renault F.1 basato a Ensto-
ne - ma il successo ¢ di quelli clamorosi. E le cose
belle sono due: a capo dell'iniziativa c¢'e¢ un italia-
no, Tommaso Volpe, ed uno dei sette vincitori del-
la selezione 2016 € un ragazzo di Brescia, Riccardo
Manfredini, che attualmente sta lavorando proprio
a Enstone, dove si occupa di progettazione di parti-
colari destinati alla Renault F.1! In una fase diincer-
tezza economica e sociale difficile come quella che
il nostro Paese sta vivendo ormai da anni, soprat-
tutto per i giovani, fa piacere vedere che noi italia-
ni sappiamo sempre farci valere all'estero, dove ci
facciamo apprezzare e rispettare per le nostre qua-
lita. Una bella risposta, che il talent di Infiniti con
ferma e sottolinea...

Lavorare in F.1. Un sogno per molti giovani,
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Un italiano a capo dell'iniziativa

Tommaso Volpe, 42anni, formazione basata su stu-
di economici, esperienze in Ferrari e Lotus, & anima
e cuore del’Academy: chi meglio di lui per capirne
e conoscerne essenza e significato? «Il progetto é
iniziato nel 2014 - spiega il Direttore del Motorsport
e Performance Project di Infiniti - quando eravamo
title sponsor di Red Bull in F.1, quindi senza nessun
coinvolgimento tecnico. Un aspetto che ci manca-
va. Da qui, I'idea di un'iniziativa che desse a giovani
studenti d'ingegneria I'accesso alla F.1 attraverso
di noi. Tutto é partito dalla Red Bull Racing F.1, per
cercare nuova linfa, nuovi cervelli, nuove idee. Ed
il successo é stato immediato, con 1000 curriculum

inviati al primo reclu-

lontomente su ntormer, AR

per tre posti dispom'bi,- SUDDIVISE IN SEITE
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Gran Bretagna 12 finali- A CERC ARE GIUVANI
CANDIDATI

sti e da qui sono emersi
i 3 che poi sono andati
a lavorare in F.1. Un ini-
zio incoraggiante ma io
ho pensato che quello
era, appunto, uno step
di partenza e bisognava
fare di pit».

- E quindi?

«Ho pensato che se davvero volevamo fare qualco-
sa di grande, la selezione non poteva essere uni-
ca, globale, ma locale e cosi abbiamo dato vita a
selezioni regionali di interesse per Infiniti. Le zone
che abbiamo creato sono quelle di Stati Uniti, Cana-
da, Messico, Europa e Russia, Middle East, Cina e
Asia-Pacifico. Il grande cambiamento e stato quello
di andare noi a cercare studenti in giro per il mon-
do anziché aspettare genericamente l'invio di cur-
riculum. L'agenzia specializzata nel reclutamento
di ingegneri che collabora al progetto fa la screma-

CAITLIN FELIX
BUNT m

Zona selezione Usa : Zona selezione
Eta 24 anni g Canada
Universita Kettering Eta 21 anni
University (Michigan) Universita
e Oxford Brookes i McGill University (Canada)
University (Gh) ; Nato a
Nata a Rockford, § Gatineau,
[Winois (Usa) = Quebec (Canada)

ALEXANDROS
PALAIOLOGOS

Zona selezione
Messico
Eta 23 anni
Universita
Technologico
de Monterrey

Nato a Mexico City

(Messico)
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tura e ci comunica i dieci migliori di ogni zona e da
Ii noi facciamo le selezioni finali. Dove da 70 ragaz-
zi ne rimangono 7».

- Uno su dieci (per zona) ce la fa: sembra un gio-
co un po’ crudele...

«Le finali sono basate su eventi della durata di due
giorni, al termine dei quali viene stabilito il vincito-
re di ogni zona. Queste sono organizzate in manie-
ra strutturata ed oggettiva. Due dei selezionatori,
per cominciare, sono un senior engineer di Renault
Sport e uno di Infiniti, poi ci siamo io e altri esper-

I SEITE VINCITURI DELLINFINITI ENGINEERING ACADEMY 2016

RICCARDO : XUEZ| (SALLY)
MANFREDINI g u
Zona selezione : Zona selezione
Europa § Cina
Eta 24 anni = Eta 23 anni
Universita Universita
Politecnico Beijing Institute
di Brescia ; of Technology
Nato a g Nataa
Brescia (ltalia) = Chengdu (Cina)
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Nella foto grande, la
Renault R.S.17 F1 di
Palmer a Silverstone.

A destra, Riccardo
Manfredini, ora in forza a
Enstone. In basso Tommaso
Volpe, il manager italiano
che porta avanti UInfiniti
Egineering Academy

ti. L'altro grosso cambiamento, oltre a quello di an-
dare noi a cercarci giovani ingegneri di talento in
tutto il mondo, é quello che prevede la suddivisio-
ne dell'anno di lavoro come da contratto in sei mesi
presso I'Infiniti Technical Center e sei messi pres-
so il Team Renault F.1 a Enstone. Un aspetto fonda-
mentale per noi, perché vogliamo portare i ragaz-
zi a lavorare in F.1 ma vogliamo anche usufrurire
dell’esperienza noi di Infiniti. L'altro tema impor-
tante che vogliamo approfondire con I'’Academy é
che ci sono delle similitudini tra F.1 e produzione

SHIHAB
SOLAIMAN

Zona selezione
Middle East
Eta 23 anni
Universita

The Petroleum

Institute
Nato a
Abu Dhabi (Eau)

JADEN
PARTRIDGE

Zona selezione
Asia-Oceania
Eta 21 anni
Universita
Queensland University
of Technology
Nato a Nundah (Australia)

Riccardo
cuor d'italiano

BRESCIANO, 25 ANNI, MANFREDINI HA VINTO LA FINALE E ADESSO
LAVORA NEL TEAM RENAULT F-1. IL RACCONTO DELLA SUA ESPERIENZA

Eitaliano, di Brescia,
uno dei sette vinci-
tori dell'Infiniti Engine-
ering Academy 2016. Si
chiama Riccardo Mafre-
dini, & di Brescia, ha 25
anni e si & appena laure-
ato in ingegneria mec-
canica con una tesi sui
condotti  aerodinami-
ci dei paraurti anteriori
per una riduzione della
resistenza all'avanza-
mento nelle vetture di
serie.

- Perché hai partecipa-
to alla selezione?

«Ho scoperto della
sua esistenza mentre
partecipavo  all'even-
to Formula Studenti in
Michigan con il team
dell'Universita di Bre-
scia e mi é sembrata su-
bito un'opportunita in-
credibile: sei mesi in
E1 e sei nell'industria
dell'automotive  sono
una cosa eccezionale!
Cosi ho deciso di tenta-
re ed e andata bene!».

- Come funziona? E dif-
ficile partecipare alla
selezione?

«No. Si comincia an-
dando sul sito internet
specifico, dove scari-
chi il modulo per invia-
re il curriculum. Poi lo-
1o fanno una serie di
domande di carattere
sia motivazionale che
di conoscenze tecniche
a tutti i partecipanti.
Da questa prima scre-
matura rimane qualche
centinaio di candidati,
che hanno accesso ad
un colloquio via remo-
to (Skype) in inglese. E
un vero e proprio collo-
quio di lavoro, si parla
di se stessi, del proprio
background. Cisono dei
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TOMMASO VOLPE,
HA APERTO UNA
BUSTA E HA DETTO:
“THE WINNER IS”:
E HA PRONUNCIATO

IL MIO NOME!

topics relativi a F.1 e in-
dustria auto, che ser-
vono loro per compren-
dere qual e il tuo grado
di conoscenze e prepa-
razione. Seguono do-
mande sulla capaci-
ta di gestire i contatti
con i media, di lavora-
re in gruppo e via dicen-
do. E da questi colloqui
che vengono seleziona-
ti i dieci finalisti di ogni
regione. Questi vengo-
no invitati per la finale:
quella europea s’é svol-
ta direttamente alla Re-
nault E 1, a Enstonen.

- Come si svolge que-
sta “battaglia finale"?
«Le finali sono basate
su una serie di sfide di

natura molto diversa.
Devi costruire una vet-
tura ibrida, progettare
uno stabilimento di pro-
duzione per vetture In-
finiti, affrontare il media
challenge con i giorna-
listi, c'é sempre poco
tempo per le risposte.
Ad esempio per proget-
tare il layout della fab-
brica avevamo un’ora.
E lo dovevamo fare in-
sieme ad altre quattro
persone scelte da noi
stessi. Serve per vede-
re la tua capacita di es-
sere leader, di costrui-
re un gruppo di lavoro.
Molte delle sfide sono
improntate a capire la
tua capacita di lavorare
in squadra. Siamo anda-
ti anche su una Infiniti
guidata da Kevin Ma-
gnussen (pilota Renault
F1 2016, n.d.r.), con il
responsabile  tecnico
del team di F.1 Bob Bell
che ci faceva domande
mentre la vettura era
in sbandata controlla-
tal C'e poi un esame
tecnico, una cinquanti-
na di domande alle qua-
Ii devi rispondere da so-
lo su tutti gli argomenti,
dall’'aerodinamica all’e-
lettronica alle reazioni
di una vettura da corsa
e via dicendo. Poi la giu-
ria si riunisce e decide.
Ognuno da le sue valu-
tazioni e alla fine del se-
condo giorno viene pro-
clamato il vincitore».

- Quando hai saputo
che avevi vinto?
«Eravamo nella sala
della selezione e c’era-
no tutti i giudici, su un
palco. E arrivato Tom-
maso Volpe con una bu-
sta in mano, I'’ha aperta
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di serie, le sfide ingegneristiche alla fine sono co-
muni: massimizzare la performance con il mate-
riale che hai a disposizione, minimizzare i pesi,
massimizzare l'efficienza aerodinamica e via di-
scorrendo. I contesti e le regole sono differenti ma
lo spirito della soluzione tecnica che l'ingegnere
deve cercare e il medesimo».

- Serve, anche, per rinforzare i contatti fra i tre
marchi...

«Certo! Per noi, questo, &€ anche un modo per inve-
stigare su nuove aree di collaborazione tra Infiniti e
Renault, una partnership strategica perché interna
al gruppo Nissan-Renault. L'unico limite é la fanta-
sia e la nostra volonta di fare delle co-
se. Le sinergie all'interno dell’allean-
za hanno raggiunto nel 2016 la cifra di
5 miliardi di euro che Nissan-Renault-
Infiniti ha avuto su costi di ricerca e
sviluppo, acquisti e via dicendo. L'A-
cademy e un trait d'union fra techni-
cal center e fabbrica di F.1 e ci serve
anche per investigare, ad esempio, su
cosa le due entita possono fare insie-
me, su cosa viene fuori».

- Come organizzate I'anno di lavoro
dei vincitori?

«I sette entrano in un anno che cam-
bia Iloro la vita. Vengono trasferiti in
Gran Bretagna a nostre spese ed in-
seriti in ambienti di lavoro esistenti. Nel Technical
Center vanno a far parte del programma ingegne-
1i e si occupano di test ma anche di sviluppo di de-
sign, aerodinamica e altri settori. In base ai profili,
alle specializzazioni, affidiamo loro progetti da se-
guire coerentemente con la loro formazione e spe-
cializzazione. Idem in Renault. Vengono messi a
seguire progetti gia in atto. Hanno un tutor che li
segue, Andy Todd in Nissan e Nick Chester in Re-
nault F.1. Li mettiamo a vivere nella stessa abita-
zione ed anche questa é un’esperienza utile, for-
mativa. Inoltre, diamo loro una vettura Infiniti per
andare a lavorare, li aiutiamo in tutto. E hanno uno
stipendio, quello previsto in Gran Bretagna per gli
studenti lavoratori, intorno ai 1000 euro al mese. Li
mettiamo insomma nella condizione di entrare nel
mondo del lavoro avendo tutto quello che occor-

L0 SCOPO
NON E TROVARE
UN LAVORO A DEI
GIOVANI MA OFFRIR
LORO UNA GRANDE

ESPERIENZA
OMMASO VOLPE

RENA

HECHTER

re per dare il massimo. Oltre a tutto
questo, li coinvolgiamo nelle attivita
media. Nell'ultima fase della selezio-
ne non testiamo solo le loro capacita
tecniche ma anche la loro capacita di
lavorare con gli altri, in gruppo, e sot-
to pressione. Vengono intervistati da
giornalisti che poi ci fanno un report
del quale noi teniamo conto al mo-
mento della decisione finale. Le per-
sone che hanno propensione alla co-
municazione sono avvantaggiate. Per
noi i selezionati devono diventare an-
che degli ambasciatori».

- E dopo? Cosa succede? Ci vuole
fair play nel caso qualcuno dei ragazzi vada a la-
vorare da un’altra parte...

«Ed é gia successo! Noi vorremmo tenerli tutti, spe-
cialmente dopo aver investito cosi tanto, pero so-
no studenti: prima devono finire la loro formazio-
ne. Rimaniamo in contatto e vediamo cosa succede.
Finora ne abbiamo assunti due, ad esempio, per-
ché erano vicini alla laurea. Crediamo cosi tanto
nel messaggio del progetto che preferiamo punta-
re sull'idea di dare un’ opportunita a questi talenti
prima ancora che un lavoro».

- Un progetto di R&D, di ricerca e sviluppo, sul
“materiale umano” anziché su quello tecnico...
«E cosi! Il valore umano per Infiniti é fondamenta-
le. Lo privilegiamo per differenziarci dai nostri con-
correnti. Il concetto “disegnato intorno al cliente”
€ nostron. ®
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LAFTNONEPIU
UN SOGNO

Nico Hulkenberg sulla
Renault R.S.17, a fianco.
Sotto, Tommaso Volpe-(at

AZLentro)_con alcuni giovani

"Academy e con Andy
Todd (alla sua destra)
del centro ricerche Infiniti

e ha detto il classico:
“And the winner is...”
Riccardo!».

- Che emozione!
«Incredibile. Ho im-
piegato due settima-
ne a rendermi con-
to. Subito non ci credi
nemmeno, e talmen-
te difficile che non ci
puoi pensare. Io non
credevo nemmeno di
arrivare alla finale!».

- E adesso?

«Ho fatto i sei mesi nel
centro Infiniti e ades-
so sto facendo i sei
mesi in Renault F.1.
Mi occupo di aerodi-
namica, nel team che
studia la correlazione
tra metodo Cfd di pro-
gettazione al compu-
ter, galleria del vento
e risultati in pista. Di
recente mi hanno spo-
stato nel front team, la
squadra che si occupa
dell’ala anteriore. Sto
lavorando con il Cad
sugli elementi di sup-
porto dell'ala: simula-
zione, analisi, control-
lo dei vorticin.

- Finita questa ma-
gnifica esperienza
cosa farai?

«Mi piacerebbe resta-
re qui, se ce ne sara
la possibilita. Mi sono
trovato molto bene,
se piaccio...Altrimen-
ti vedro. Devo anco-
ra decidere quali sono
le mie priorita. Qui, mi
piace molto...». ®
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Giovinaz

di Alessandro Gargantini

non demorde

LANNUNCIO DELLA CONFERMA DEI PILOTI HAAS NON DISTOGLIE
ANTONIO DALLOBIETTIVO. DIVENTARE TITOLARE IN F1 NEL 2018

i fa sempre piu fitto il programma di

Antonio Giovinazzi all'interno del Te-
am Haas F'1. Dopo la prima delle sette ses-
sioni di “Prove libere 1" che costituisco-
no il programma del pilota pugliese con
la scuderia americana, il terzo pilota del-
la Ferrari & rimasto sul circuito di Silver-
stone per due giorni di test Pirelli in chia-
ve 2018. Insieme a Lance Stroll, il 23enne
italiano ha compiuto 220 giri della pista
del Northampthonshire, compiendo nu-
merosi stint con slick, rain e intermedie.
I due piloti hanno pienamente rispettatoil
programma di lavoro previsto dalla Pirelli.
Giovinazzi ha messo in cascina chilometri
e acquisito esperienza, obiettivo principa-
le in questa fase della stagione per il ra-
gazzo di Martina Franca, che ovviamen-
te punta ad un ruolo di prima guida nel
2018. Dove, & ancora da definirsi. Anche
perché il segnale inviato da Gene Haas nei
giorni successivi al Gran Premio di Gran
Bretagna non lascia adito a troppe inter-
pretazioni. In merito al duo titolare nella
prossima stagione, l'americano ¢ stato la-
pidario: «Proseguiremo all'insegna della
continuita sotto molti aspetti e manterre-
mo lo stesso line-up del 2017, con Romain
Grosjean e Kevin Magnussen. In questo
campionato, entrambi si stanno compor-

tando molto bene e ci sono tutti i presup-
posti affinché nel prossimo campionato
possano fare ancora meglion.

Punto e a capo per Antonio, che si auspi-
ca arrivi qualche segnale in vista del Gran
Premio d'Italia. La sensazione ¢ che il me-
se di settembre sara davvero decisivo e
che le parole di Haas non lo turbino piu di
tanto. Anche perché, nella mente del pilo-
taitaliano, la scuderia americana ¢ soltan-
to una delle varie opzioni.

«Ho terminato il mio secondo giorno di
test Pirelli, con un bilancio differente dal
primo. Abbiamo completato dei buoni run
con le gomme intermedie, date le condi-
zioni della pista. Nel pomeriggio abbiamo
rimontato le slick e svolto un lavoro profi-
cuo fino al termine della sessione. La due
giorni é stata senza dubbio positiva, ho
fatto i chilometri che mi ero prefissato e
tutto e andato secondo le attese. Quan-
do sono arrivato in Inghilterra non salivo
in macchina dal Bahrain e avevo la neces-
sita di prendere confidenza con la macchi-
na e comprendere come lavora il team».
Al termine delle due intense giornate, no-
nostante le sollecitazioni della pista ingle-
se, Giovinazzi non ha accusato particolari
risentimenti fisici, sorprendendo tutti per
la rapidita con la quale si ¢ adattato alla

Giovinazzi in azione con la Haas. Dopo le libere del venerdi ha affettuato
anche nei due giorni di test successivi al Gp di Gran Bretagna a Silverstone

-
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Vi-17. La mole di lavoro svolto al simula-
tore ha sicuramente contribuito a farlo tro-
vare subito reattivo.

«Si, e stato davvero cruciale. E lo si era
compreso anche in Australia, dove sono
salito in pista soltanto in occasione delle
libere 3 e non ho avuto grossi impatti nel
trovare il ritmo dei miei rivali. Anche dal
punto di vista fisico, tutto & ok. Con que-
ste vetture viaggiamo al limite. In termi-
ni di forza G, lo stress sul collo nelle curve
Copse e Becketts, con i loro cambi di dire-
zione, & mostruoso. Le stesse curve le fa-
cevo in pieno in Formula 3 a velocita mol-
to piti ridotte e vi assicuro che I'effetto sul
fisico non é nemmeno comparabile».
Sovente il pilota pugliese, che all'inter-
no del team Haas F.1 ha lavorato con l'in-
gegnere italiano Giuliano Salvi, lascia di
stucco per la rapidita nel calarsi nel nuo-
vo contesto ed essere subito competitivo.
11 segreto, spiega Antonio, € soprattutto
nello... studio. «Mi soffermo a fondo sull’a-
nalisi di tutti gli aspetti e funzioni tecni-
che della vettura, in particolare di sterzo
e volante. Questo studio mi fa risparmiare
molto tempo. Le funzioni da compiere in
pista devono diventare automatiche pri-
ma possibile, in modo da potermi dedica-

re esclusivamente alla guida». ®
SUTTON-IMAGES.COM
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‘4 4NEL NOME DI JACKY

contrassegnato dalla®

'

la pilesperta traji quall
& Vanina, ultima della filaa ;
destra. In basso, l'omaggio

<= con Alberto Bergamischi,
*5%%veterano della Fun Cup

.\._U-- |.I
1)

% Ickx sul Maggioling,,

con Lequipaggio di famiglial
composto dai cinque figh

dei marshal di Spa alckx
<% 'e, asinistra, Jacky-

GIOIE DEL GENERE IN PASSATO ERANO CAPITATE SOLO A PATRIARCHI DI GRANDI DINASTIE DA CORSA,
TIPO GLI ANDRETTI E GLI UNSER SU TRACCIATI QUALI DAYTONA E INDIANAPOLIS. STAVOLTA E TOCCATO
AICKX VEDER CORRERE SOTTO | SUOI OCCHI | SUOI CINQUE FIGLI SULLA MAGICA SPA, PER... 25 ORE!

di Mario Donnini

mezzo, Jacky Ickx € tornato nell'abitaco-

lo di una macchina da corsa, anche se per
girare solo in prova, ma nel modo piu sorridente,
caldo e tenero concepibile da mente umana. Nel-
la recente 25 Ore di Spa, classicissima endurance
della Fun Cup Volkswagen, dando vita a un fanta-
stico equipaggio, coi suoi cinque figli, su una vet-
tura blu notte, il mitico colore del suo casco, con-
trassegnata dalla lettera X rossa.
E cosi colui che da molti viene considerato il piu
grande campione endurance di tuttiitempi, Mon-
sieur Le Mans e pilota che piu si esaltd da giovane
sullo spietato tracciato delle Ardenne nella ver-
sione assassina di 14 km - dove 49 anni fa vinse la
1000 Km con Redman il quale racconto: «Jacky mi
prese da parte prima del via dicendomi: “Ehi, pio-
ve. Iniziamo calmi, ok? Tanto e solo una corsa en-
durance, c¢'e tempo”. Parti lui, con la nostra Ford.
Be'al primo giro aveva quasi venti secondi di van-
taggio sul secondo...» -, ha riscoperto sull’addol-
cito e sintetizzato lay-out di Spa-Francorchamps
il gusto d'essere guru delle gare di durata e, so-
prattutto, patriarca, papa e pilota per sempre, ri-
avvicinandosi a corse, famiglia, carriera e alla sua
stessa immensa leggenda.

Onore alla dinastia Ickx

Sull'anfiteatro naturale, in cui vinse cinque edi-
zioni della 1000 Km e una della 24 Ore, Jacky sta-
volta ha pensato solo a godere la reunion dinasti-
ca, peraltro riuscendoci perfettamente.
Curiosamente, nel lontano 1965, il primo Ickx a
vincere la locale 24 Ore non era stato lui, ma il fra-
tello maggior Pascal, il quale a sua volta aveva
avuto nel padre Jacques, classe 1910, un model-
lo di pilota pioniere, oltre che ex campione belga,
rallista degli albori e in seguito autorevolissimo
giornalista.

Stavolta pero gli Ickx in gara sono cinque e in un
colpo solo. Anzitutto Larissa e Vanina, nate dal
matrimonio di Jacky con Catherine Blaton, erede
di un cospicuo patrimonio immobiliare e nipote
del glorioso veterano della 24 Ore di Le Mans Je-
an Blaton, in arte “Beurlys”. Quindi con Clement,
Joy e Romain, figli di seconde nozze, che vide-
10 lo stesso Ickx impalmare Maroussia Janssen, a
sua volta figlia del barone Paul Janssen, fondato-
re della Janssen Pharmaceutica.

Garone di Romain, in top ten

E tocca all'inesperienza agonistica fatta persona,
ossia al baby Romain, regalare una grande sor-
presa a tutti, dopo tre ore di gara: un'incredibile
entrata nella top ten, con ben 121 Maggiolini in-
tenti a darsi inferocita battaglia. Fino a che la do-
menica mattina arriva l'errore che sterza le sor-
ti dell'avventura, visto che proprio Romain a Les
Combes tampona un avversario, finendo ai box
col Maggiolino malconcio e oggetto di una lun-
ghissima riparazione da parte dell'equipe 4Ra-

L’ ha fatto di nuovo. A settantadue anni e



ce, per andare a riprendere la competizione: «L'in-
cidente é dovuto a un mio errore, mi spiace ma puo
capitare e questo comunque nulla toglie al fascino
della nostra esperienza». Alla fine, dopo i turni di
tutti e cinque gli Ickx boys & girls, la Vw contras-
segnata con la X riesce a vedere la bandiera a scac-
chi in 76esima piazza.

Il perché di uno strano ritorno a meta

Un grande ritorno, quindi della dinastia Ickx, ma
per Jacky una rentrée solo a meta e il perché lo
spiega lui: «Nel corso di qualche giro che ho effet-
tuato durante le prove mi sono reso conto che a 72
anni stando nell’abitacolo di una macchina da cor-
sa non sono pitl al mio posto naturale. In verita gli
automatismi sono subito tornati a galla ma un con-
to e guidare per qualche giro, altra cosa é tuffarsi
in un mucchio selvaggio di circa centoventi parteci-
panti. E allora ho preferito limitare la mia presenza
solo alle prove... E dire che nel corso della mia car-
riera sono anche stato capace di effettuare turni da
tre ore consecutive di guida, mentre ora preferisco
guardare i miei figli e godere della loro passione che
ovviamente resta anche mia. In ogni caso, € pro-
prio vero: ¢'é un tempo per tutto. E stavolta e stato
bello vedere tutti i miei figli impegnati in pista, con
uno spirito che mi ha ricordato molto la mia prima
partecipazione alla Parigi-Dakar, nel 1981 al volan-
te di una Citroen Cx, con I'attore Claude Brasseur».

Ickx, I'eterno addio e I'eterno ritorno

Ma l'inconsueta apparizione in prova di Jacky Ickx
al volante del Maggiolino X, seppur culminato con
un dns, che sta per “do not start”, cioe di fatto un
“non partito”, segna comungque a suo modo una
prosecuzione contumace della lunghissima carrie-
ra del pilota belga. I cui tanti annunciati addii in
realta sono superiori a quelli di Pelé al calcio non-
ché ai ritiri di Michael Jordan dal basket, a testimo-
nianza d'un legame ombelicale fortissimo, inestin-
guibile e financo sofferto tra l'asso belga e le corse.

Mille modi per dire basta e poi ripensarci

Deb in F.1 nel 1966, seppur con una monoposto di
F.2 ammessa al via nel Gp di Germania sulla mae-
stosa Nordschleife, la carriera di Jacky nei Gp dopo
8 vittorie, 13 pole e 14 giri piu veloci, entra in una
spirale di crisi precoce quando non ha ancora com-
piuto trent’anni.

E gia a fine 1976, dopo la catastrofica stagione sul-
la Williams-Wolf con quale per ben quattro volte
sperimenta |'atroce delusione della mancata quali-
ficazione, esce dal giroiridato restando senza squa-
dra per il 1977 e guardandosene bene dal cercarla,
mentre con la Porsche, tra Silhouettes Gr.5 con la
935 e trionfi a Le Mans a bordo della 936, appare
all'apice della carriera endurance.

Eppure la presenza di Regazzoni nella Indy 500,
con l'impegno a qualificarsi e a saltare parte delle
prove del Gp di Monaco, liberano one shot un posto
sull'Ensign, tanto che il belga ci riprova, riuscendo
amettere in griglia di partenza in extremis la N177,
con la quale giungera in gara decimo. Sembra fini-
ta, per lui, in F.1, a trentadue anni suonati, ma a
meta dell'annata successiva di nuovo Morris Nunn

SUTTON-IMAGES.COM

UNA LEGGENDA

DA FRANCOBLLO
Sotto, il francobollo emesso
dallo Yemen che ritrae Ickx
vincitore a Le Mans, 1969.
Sopra, eccolo con UEnsign
nel 1978, su Ligier nel 1979
e con la Porsche a Spa nel
1985. Quindi, a destra, nella
Can-Am 1979: le tante fasi

del suo lungo addio

.
18s
AR MAIL

SUTTON-IMAGES.COM

- specializzato nella rivitalizzazione di vecchi cam-
pioniritenuti a torto in disarmo, vedi anche Amon e
Regazzoni -, resta senza piloti, lo richiama alle armi
e Jacky dice di si ancora una volta. Producendosiin
alcune apparizioni ben poco gloriose e una manca-
ta qualificazione in Svezia 1978, dopo la quale Ickx
che a detta dello stesso Nunn sembra quasi in crisi
mistica, preferisce lasciar perdere con i Gp.

Ma ancora una volta non sara per sempre.

Il saluto alla F.1 con la Ligier

E solo questione di tempo. Nel 1979 a meta stagio-
ne l'ultracompetitiva Ligier perde Patrick Depail-
ler per un incidente in deltaplano e al posto dello
sfortunato ma spericolato Patrick viene chiamato
proprio Jacky Ickx, il quale a 34 anni coglie l'inat-
tesa chance dirimettersi al volante di una monopo-
sto di fatto vincente. Il risultato finale sara sconfor-
tante, perché il belga non riuscira a andare oltre il
5° posto, peraltro sempre ben distanziato dal com-
pagno di colori Jacques Laffite. «Ormai nel piede
mi manca un secondo e non ho alcuna voglia d'an-
darlo a cercare»- commenta filosoficamente Jacky.
A Watkins Glen, ultima gara della stagione 1979,
in griglia va a abbracciare Mario Andretti, 39en-
ne campione 1978, dicendogli semplicemente: «Mi




L'IMPOSSIBILITA DI DIRE BASTA PER SEMPRE

A sinistra, il Maggiolino degli Ickx a Spa. Sopra, Jacky su
Porsche 908 J a Le Mans 1980, quando giunse 2° in quello
che doveva essere un addio poi autosmentito. Sotto, Jacky
alla Dakar 2000 con Vanina, che vediamo anche in basso

SUTTON-IMAGES.COM

sento l'ultimo di un’epoca che non c¢'é pit, ma forse
anche tu puoi dire la stessa cosa, per cui salutando
te saluto per sempre la F.1». Poi prende la partenza
e poco dopo € gia fuori. La sua carriera in F.1 & fini-
ta per sempre. Cosi come a suo dire chiude anche
con le competizioni internazionali di velocita, dove
al volante della Lola Can-Am si aggiudica il titolo.
Sul resto é categorico: «Nel 1980 correro solo la 24
Ore di Le Mans e poi mai pit sull'asfalto, perché da
Ii in poi mi daro solo ai raid africani».

I1 finto commiato con Le Mans

Okay, sembra la fine, ma non & mica vero. Sulla car-
ta Jacky disputa la 24 Ore di Le Mans con una Por-
sche 908 J di Joest in coppia con lo stesso patron
del team. Ma in realta la barchetta € una 936 ex uf-
ficiale smontata e rimontata nell'atelier del team
tedesco, con una quantita e qualita di ricambi e as-
sistenza da far paura, piu lo sponsor ufficiale della
Casa tedesca, la Martini.

Alla Sarthe Ickx e Joest attaccano e corrono per
vincere, ma un problema al cambio gli tarpa le ali,
lanciando verso il trionfo il pilota costruttore Jean-
Rondeau in coppia con Jassaud. Ickx a fine gara &
chiaro: «Non sono riuscito a vincere e per me é fini-
ta, non correro mai pitl in pista».

Il ritorno di fiamma con la 936

Vero, nel 1981 sembra correre solo la Dakar, ma poi
verso primavera la Porsche lo richiama, togliendo
dal museo la gloriosa 936 e montandoci quello che
sara il motore della futura 956 gruppo C, cosi Jacky
non dice di no, andando a trionfare alla Sarthe con
Bell e commentando candido: «Okay, ci ho ripensa-
to ma forse tornero ancora o forse non tornero. Sta-
volta e solo un mezzo addio, senno un bel giorno mi
prenderete in giro e non mi crederete pit».
Altroché, quando c'e il gusto di correre di mezzo,
Ickx va avanti e basta. In endurance da vita alla
saga del team Porsche Rothmans, portando a sei i
trionfi a Le Mans e vincendo anche il mondiale pi-
loti dopo che in F.1 nel 1970 aveva sfiorato l'iride pi-
loti dopo la tragica scomparsa di Rindt.

Muore Bellof e gli finisce la voglia

A Spa 1985 il suo fiero duello con Bellof finisce ma-
le. I due in piena lotta a Eau Rouge non mollano e
ha la peggio il tedesco, che nel terrificante impat-
to seguente perde la vita. Ickx resta comprensibil-
mente sconvolto e a fine anno si ritira per sempre
dall'endurance. Non tornera mai pit. Ma nei raid,
dove nel 1983 aveva vinto la Dakar in Mercedes, ha
ancora futuro. Corre fino al 1991, quando, nella set-
tima tappa del Rally dei Faraoni, subisce un gravis-
simo incidente a causa del quale trova la morte il
suo copilota Christian Tarin, per le ustioni riporta-
te. La misura e colma. Basta per sempre?

Ancora alla Dakar!

Einvece no. Ickx ciripensa again. Enel 1995 & anco-
ra al via della Dakar con una Toyota, con cui e 18esi-
mo. Pare finita, ma nel 2000, col fascino del millen-
nio e la prospettiva di spalmare la carriera in cinque
decadi e soprattutto di disputare una gara in cop-
pia con la figlia Vanina, Jacky torna della partita al
volante di una Mitsu quasi di serie, nella Dakar che
vira verso il Cairo e giunge alle piramidi.

Ickx corre fino al penultimo giorno e all'arrivo del-
la penultima tappa nel parco naturale di Wadi El
Rayan disputa l'ultima frazione da pilota, cedendo
simbolicamente il volante la giornata successiva,
nell'ultima frazione show verso il Cairo, a Vanina.
Passano piu di tre lustri, sembra quella destinata
a restare l'ultima competizione ufficiale per Jacky
che pero a inizio primavera 2017 ristacca la licen-
za e poi prende parte alle prove della 25 Ore di Spa,
salvo diventare capitano non giocatore per la prole
impegnata nella domenica di gara.

Passano i decenni, gli addii ormai si stratificano e si
susseguono, ma Jacky non smette di tornare.
Ormaiperil gusto di sfidare il tempo che passa, pre-
sumibilmente pensando dentro di sé, da romanti-
cissimo Cuore da Corsa «Chissa, forse non é finita.
Magari riprovero, per una volta ancora...». ®




Jacky

professione mito

S e sono qui é perché ho avuto un angelo cu-
« stode che era bravo pilota, il destino ha vo-
luto cosi». Inizia cosi la chiacchierata con un fluvia-
le Jacky Ickx.

«Ho 72 anni e se guardo indietro non penso a vitto-
rie, sorpassi o ai rischi che ho preso ma a come cio
€ potuto accadere. Dietro c’era il lavoro di tecnici e
meccanici. Se ho potuto vincere quasi 50 gare con i
prototipi, tra le quali sei volte a Le Mans, € solo per-
ché ognuno aveva svolto bene il suo lavoro. E cor-
rere con Porsche é stata una garanzia. Nel mondo
ci sono ingiustizie anche per questo: tutto e troppo
scontato. Oggi vivo molto in Africa e quando tor-
no in Europa penso alle polemiche sugli emigranti
e proprio non le accetto. Sono disperati in cerca di
fortuna e chi li vuole cacciare non sa quanto invece
é privilegiato. Io sono stato fortunato nella mia car-
riera perché si sono sempre create occasioni favo-
revoli. Sono arrivato in Ferrari, nel '67, perché Ste-
wart ha rinunciato e io mi ero messo in luce con la
Matra F.2 di Tyrrell sotto la pioggia, al Nurburgring.
Ho sempre avuto libera scelta contrattuale. A fine
1968 lasciai Ferrari per la Ford e vinsi a Le Mans
con la Gt40 e poi tornai in Ferrari: oggi sarebbe im-
pensabile. Tra piloti eravamo amici, si mangiava
ai box, coi meccanici Cuoghi, Borsari e Bellentani,

DIALOGO SENZA
MEDIAZIONI
CON ICKX, RE
DELLE CORSE
RUGGENTI,
SIGNORE
DI LE MANS
DELLA DAKAR
E IMMENSO
SPECIALISTA
DELLENDURANCE
OLTRE CHE GRAN
MAESTRO
DEL VECCHIO
NURBURGRING

di Luca Pazielli

I
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prosciutto, parmigiano e lambrusco! I team ingle-
si per mangiare bene venivano da noi in Ferrari e
erano i benvenuti. Non ¢'erano motorhome, ci cam-
biavamo in macchina, avevamo due caschi e pit la
calotta era usata o scalfita dalle pietre, piu era un

vanto. Anche nei colo-

i tvoutivalll ! VUOLE ANCHE

ti ricordazrzo le livree di FURTUNA, NELLE

Stewart, Hill: erano sim- CURSE GUARDATE
AMON: ERA FORTE
MA VINSE MENO DI

boli. Ogygi tutto e diret-
to a fini solo commercia-
1i. Il mio primo contratto
fu con Ken Tyrrell, 100
sterline a gara, e poi fir-
mai con Ferrari: 30.000
dollari; per me erano
tanti soldi, avevo poco
piu di vent'anni e mi pa-
gavano per divertirmi,
cosi ringraziavo sempre
tutti. Iniziai con le gare turismo, poi F.2, F.1 e pro-
totipi. Il mio rapporto con Enzo Ferrari era straordi-
nario. La sua era tenerezza paterna, sincera. Se non
voleva troppo affezionarsi, & perché aveva avuto
troppi dolori, perché troppi piloti morivano, in que-

(QUANTO MERITAVA




gli anni. Anche io ho perso tanti amici: Jo Schles-
ser, Piers Courage, Francois Cevert, Stefan Bellof,
Jochen Rindt... Proprio su Jochen voglio dire che
si sono fatte tante chiacchiere sul titolo assegnato
nel 1970, dopo che era morto a Monza, quando era
in testa al campionato, con me secondo, a quattro
gare dalla fine. Non é vero che non volli vincere:
semplicemente non ci riuscii per vari guasti mec-
canici e alla fine fui contento, perché il titolo lo me-
ritava lui. Quanto a me, il mio carattere & cambia-
to grazie alle gare di durata. Devi trovare un’intesa
con l'altro pilota, devi condividere tutto, regolazio-
ni, messa a punto, strategie. Con Derek Bell ho vin-
to tre 24 Ore di Le Mans, ma non posso dimenticare
Mario Andretti, Brian Redman, Jochen Mass e Gijs
Van Lennep, con loro ho vinto ovunque: Daytona,
Sebring, Spa...».

Ti & sempre stata riconosciuta grande sensibilita
sul bagnato. «E impossibile vincere senza prender-
si rischi, ma non per questo ci manca lo spirito di
conservazione... E poi ci vuole fortuna. Prendi Chris
Amon: era velocissimo, lo rispettavo molto, ma ha
raccolto meno di quanto meritavan.

Epica la tua provocazione al via di Le Mans 1969,
quando hai camminato invece di correre verso la
tua macchina.

LA DAKAR HA
CAMBIATO LA MIA
VISIONE DELLA
VITA. NEL DESERTO
HO RISCOPERTO

ME STESSO

ICKX RINGMEISTER)
SULLA NORDSCHEIFE]
Sopra, Jacky Ickx al volante
della Ferrari 312B
nel vittorioso Gp
di Germania al Nurburgring
nel 1972 e con la prima
moglie Catherine durante
la premiazione
del Gp del Canada 1970,
vinto dallo stesso Ickx
con la Rossa di Maranello

fotografie SUTTON-IMAGES.COM

«Non potevo accettare di buttarmiin bagarre senza
cinture di sicurezza perché dovevi cercare di met-
terle lanciato a oltre 300 all’ora e lasciando il volan-
te. Cosi decisi di allacciarle da fermo e partii ulti-
mo. Alla fine vinsi per soli 100 metri. E purtroppo al
primo giro ci fu la tragedia di Woolfe, sbalzato fuori
dall'abitacolo proprio perché senza cinture. A pro-
posito di sicurezza, smentisco di aver aiutato a Mo-
naco 1984 Prost su McLaren Porsche fermando la
corsa prima che fosse passato dal rimontante Sen-
na su Toleman. Le condizioni erano di estremo pe-
ricolo e scegliendo altrimenti avrei messo a repen-
taglio la vita dei piloti. Oggi per molto meno fanno
uscire la safety car...»n.

Hai chiuso la carriera nei raid, vincendo. «La Dakar
ha cambiato la mia vita. Il deserto impegna a livel-
lo agonistico e intellettuale. Scopri il mondo, real-
ta diverse, I'immensita dell'universo. Agli inizi mi
ha aiutato l'esperienza fatta da ragazzo in moto,
nell’enduro, con la Zundapp: in Italia ero stato an-
che al Valli Bergamasche. Alla prima Dakar nei gua-
di o sui dossi mi veniva quasi naturale tirare verso
di me il volante, come fosse un manubrio. L’ho vinta
con la Mercedes nel 1983 e poi é stato un richiamo
continuo, ho convinto la Porsche a parteciparvi do-
po aver visto la 911 al Safari con Waldegard. Arrivai
2° e Metge la fece sua, due volte. Al debutto ave-
vo per copilota I'attore Claude Brasseur, presto di-
ventammo specialisti. Quando ripenso alla mia car-
riera, mi tornano in mente i deserti della Dakar e i
bivacchi. Nel 2000, sempre in Africa, ho realizzato
un sogno: fare la gara con mia figlia Vanina. Siamo
arrivati diciottesimi. E oggi ho una moglie, Khadja,
che é di origine del Burundi, cosi vivo tra I'Europa
e li, occupandomi molto di beneficenza verso quel-
le popolazioni. L'attrazione per I'Africa continuan.
Jacky, cosa pensidella F.1 di oggi? «Bisogna ispirar-
si alle gare Usa e per questo credo che i nuovi ma-
nager di Liberty Media possano fare bene, liberaliz-
zando anche i diritti d'immagine, perché la F.1 deve
avvicinarsi di pit ai giovani attraverso i social». ®



L PERSONAGGIO

di Alessandro Gargantini

Un grintoso scatto al via e una corsa condotta

in sicurezza dal primo all'ultimo giro, tenendo
a bada anche le insidie di un restart che ha seguito
un intervento della safety-car. Lo scorso fine setti-
mana a Silverstone nulla avrebbe potuto frapporsi
tra Giuliano Alesi e la prima vittoria in Gp3. Un suc-
cesso che ha strappato tante lacrime di commozio-
ne a papa Jean, ma anche a tanti tifosi che portano
ancora nel cuore il pilota francese e che non posso-
no che rallegrarsi del fatto che il suo giovane ram-
pollo rinverdisca la tradizione di famiglia. Un suc-
cesso fortemente voluto, che arriva - e non a caso
- a stretto giro dalla piazza d'onore colta nel prece-
dente round in Austria e che conferma la solida cre-
scita del 17enne nato come papa ad Avignone. La
vittoria del giovane Alesi appare la naturale conse-
guenza del proficuo lavoro svolto in seno al Ferrari
Driver Academy e all'interno del Team Trident, che
per la seconda stagione consecutiva schiera il tee-
nager transalpino. Ora che il primo successo ¢ arri-
vato, l'obiettivo di Giuliano é di trovare continuita
di risultati. Anche perché la sua esperienza in mo-
noposto rispetto ai suoi rivali & oggettivamente in-
feriore e bisogna lasciargli il tempo di crescere. I
talento ha mostrato di averlo e nessuno meglio di
papa potra contribuire sapientemente a coltivarlo.
Al ritorno dal tracciato del Northamptonshire Giu-
liano si & aperto in esclusiva con Autosprint rac-
contando le sensazioni della “prima” e il duro la-
voro alle spalle.
- A cosa hai pensato quando hai tagliato il traguar-
do a Silverstone?
«E stata una grande soddisfazione, di quelle che
arrivano alla fine di un lungo lavoro di preparazio-
ne. Ho pensato alle ore spese presso il Ferrari Dri-
ver Academy e con la mia squadra. Nel momento
in cui arriviamo in pista per i fine settimana di ga-
ra, una parte fondamentale per la buona riuscita
gia alle spalle. Ed ho pensato alle persone con le
quali condivido questo lavoro. Anche perché, se si
arriva in pista impreparati, é difficile che poi le co-
se vadano bene”.
- Quali sono gli ingredienti alla base della tua cre-
scita?
«Senza dubbio, il fatto di essere nella mia seconda
stagione in Gp3 mi ha dato una grossa mano, vi-
sto che ora conosco meglio le piste e la macchina.
L’anno scorso mi sono ritrovato in una dimensione
completamente nuova per me che avevo alle spalle
una sola stagione nella F.4 francese. Anche ora, ho
molta meno esperienza rispetto alla maggior parte
dei mei avversari. Molti di loro prima di arrivare in
Gp3 phanno fatto espe-
rienza in altre categorie
intermedien.
- Qual é stato I'ostacolo
piu difficile nel passag-
gio diretto dalla F.4?
«Un elemento che mi
ha reso la vita difficile
e la differenza di veloci-
ta rispetto alla catego-
ria minore, aspetto che

Alesi

mi ispiro a pa

DOPO LA PRIMA VITTORIA IN GP3 IL FIGLIO DI JEAN
SIRACCONTA IN ESCLUSIVA: «HO UN SOLO IDOLO>

-

—

DOPO SILVERSTONE
IN CAMPIONATO
VOGLIO IN PRIMIS
EVITARE PASSI
FALSI E ANDARE
SEMPRE A PUNTI
GIULIANO ALES|

-
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all'inizio mi impediva di dare fiducia alla macchina.
L’altro fattore fondamentale é il lavoro di prepara-
zione fisica e mentale fatto nel Ferrari Driver Aca-
demy, che mi ha reso piu preparato e forte sotto tut-
ti i punti di vista».

- La seconda posizione in Austria ti ha reso piu
confidente nei tuoi mezzi?

«Come anche al Red Bull Ring, a Silverstone sono
partito nelle prime posizioni, e questo é il fattore
comune che ha reso le mie due corse simili. Sapevo
che ce I'avrei fatta a vincere, a condizione di esse-
re subito davanti, evitare il caos di centro gruppo
e poter correre con l'aria fresca davanti a me. L'as-
senza di turbolenze mi ha consentito di mantenere
la macchina molto piu bilanciata e mettemi al ripa-
ro dagli attacchi degli inseguitorin.

- Adesso che hai colto il primo successo quali sono
i prossimi obiettivi?

«In primis, voglio evitare passi falsi e andare a pun-
tiin ogni garan.

- Come ti relazioni con papa Jean?

«Il mio rapporto con lui nel mondo delle corse &
quello di uno studente con il suo professore. Per
me questo e stato un approccio efficace. Quando
siamo a casa 'atmosfera é rilassata, ma in pista mi



comporto come se fossi un alunno e non avessi a
che fare con papa. Jean é sempre stato il mio mo-
dello come pilota. Ho stima per tanti drivers che ho
visto correre, ma non posso fare il nome di uno su-
gli altri, anche perché il mio unico modello e idolo &
stato mio padre».

- C'é una pista che preferisci o che consideri quel-
la di casa?

«Onestamente no, dal punto di vista emotivo sono
tutte uguali, le considero come dei luoghi dove cor-
rere e mostrare il mio valore. Le piste pit corte, co-
me Fiorano o Spielberg, le trovo in genere piti impe-
gnative e complesse e tutto sommato le proferisco,
anche se non ho una pista del cuore».

- Quando non sei in autodromo cosa ti piace fare?
«Amo le attivita all'esterno, mentre non mi piace
stare a casa o sui social: preferisco dedicarmi al
giardino o attivita manuali. Per quel che concerne
altri sport, non amo particolarmente il calcio, men-
tre mi appassionano quelli fisici come il pugilato».

- Qual é il momento in cui hai capito che da gran-
de avresti voluto fare il pilota?

«Mi sono sempre piaciute tutte le cose che avesse-
ro un motore. Dalle baby moto al quad. E non pote-
va che andare cosi!». ®

- Giuliano

E AL 5° POSTO DOPO
RE ROUND IN GP3 SERIES|
Dopo tre round Giuliano
Alesi occupa la quinta
posizione nella classifica
della Gp3 Series
che ha ancora cinque

appuntamenti in calendario.

I117enne francese pilota
FDA e che disputa la serie
con una monoposto della
Trident, quest'anno ha
ottenuto la prima vittoria
a Silverstone ed e salito
sul podio in Austria,
non prima di essere
abbracciato da papa Jean

| compierlo. A 16 anni per

| fossa dei leoni! Abbia-

| Alesi jr. «La piazza d'o-

intelligente

e veloce

«HA DAVANTI UNA GRANDE CARRIERA»,
ASSICURA, GIACOMO RICCI DI TRIDENT

Nessuno meglio di Giacomo Ricci, team mana-
ger del 17enne francese per la seconda stagio-
ne consecutiva con Trident, puo descriverci le sue
caratteristiche e raccontare il suo processo di cre-
scita. «Giuliano é un ragazzo che ha davanti a sé
una carriera importante. Coniuga intelligenza e ve-
locita in pista, e non é una qualita cosi frequente!
- spiega — L'anno scorso compi un passo enor-
me dalla F.4, dato I'alto livello della frequentazione
della Gp3. Sono due realta che non possono essere

minimamente compara-
te. Ma e stato corretto ADESSO HA TUTTE
LE ATTENZIONI
PUNTATE ADDOSSO
MA E DATEMPO
CHE STA FACENDO

Giuliano e stato come
essere “buttato” nella

mo apprezzato molto il
suo metodo di lavoro e
la sua concretezzan.

Ricci si e soffermato an-
che su quelli che sono
i principali aspetti al-
la base della crescita di

MOLTO BENE
GIACOMO RICC

nore in Austria e la vit-
toria di Silverstone han-
no catalizzato l'attenzione su Giuliano, ma é da
parecchio tempo che sta facendo molto bene in pi-
sta. Anche nella passata stagione si € espresso con
continuita su buoni livelli, ma la poca esperienza
non gli aveva consentito di concretizzare. Il suo po-
tenziale e sempre stato al di fuori di ogni sospetto.
Dato il grande passo dalla F.4, non si poteva atten-
dere di piti». I1 32enne milanese ha ben in mente co-
me proteggere i prossimi passi di Giuliano e quali
obiettivi porre: «Non sarebbe corretto fissare I'asti-
cella sui risultati assoluti delle ultime uscite. Come
prossimo obiettivo, puntiamo al primo podio nel-
la Feature Race e a una ventina di punti ogni fine
settimana. Giuliano sta lavorando molto bene con
FDA e con Trident, € molto intelligente nella con-
dotta in gara, si spinge fino a dove e sicuro e chie-
de alla squadra quando gli serve supporto. Questo
é il metodo corretto per costruire una solida carrie-
ra e Giuliano é certamente on-track. Un ruolo fon-
damentale nella sua maturazione é svolto da papa
Jean, che per Giuliano é un vero idolo. Jean lo se-
gue da vicino, ma nello stesso tempo é molto abile
nell'evitare di metterlo sotto pressione. Il loro rap-
porto mi affascina e penso che pochi ex grandi pi-
loti abbiano avuto un approccio simile con i figli». ®



Mentre il prossimo
28 luglio il consiglio
d"amministrazione della
Porsche decidera se

continuare o meno nella
categoria, Peugeot pensa a
rientrare nell'endurance
categoria dove in passato
la Casa del Leone ha saputo
piazzare zampate davvero
importanti. P
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PeugEeot

voglha di'Le Mans

LAMMINISTRATORE DELEGATO DELLA CASA DEL LEONE JEAN PHILIPPE [MPARATO AMMETTE: «LIDEA
DI TORNARE IN ENDURANCE C'E MA C1 IMPEGNEREMO SOLO SE S| POTRA FARE A COSTI RAGIONEVOLI»
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PER UN NOSTRO Sgienol arigie.e Lo Mans, Moptre,

: onti-
ec oppure abbandonarlo,
amente valutando l'ipotesi
En potesi circola da di-
po, ma adesso una mezza ammissione
iale arriva dall'amministratore delegato di
Peugeot, Jean Philippe Imparato. Il manager, di
lontane origini italiane (ha anche guidato per tre
anni Citroen Italia) & a capo del marchio Peugeot
da un anno. E ci racconta quali sono ancora i no-
di da sciogliere per rivedere il marchio del Leone
nell’Endurance.
«Peugeot ha una forte tradizione nel motorsport,
e siamo tutti grandi appassionati di corse, a par-
tire dal nostro capo del gruppo PSA, Carlos Tava-
res (PSA é la societa capogruppo che riunisce i tre
marchi Peugeot, Citroen e DS, ndr). Ma un conto
é la passione, un conto gli affari, nei quali non si
possono prendere delle decisioni basate sul cuo-
re, ma sul raziocinio. L'idea di tornare a correre in
Endurance c’é ma ci impegneremo soltanto se si
potra fare a costi ragionevoli. Il che significa che
il programma Le Mans-Endurance non dovra piu
costare la cifra folle che richiedono attualmente i
prototipi ibridi».
- Quanto si spende adesso?
«Dai nostri calcoli, circa duecento milioni di eu-
ro a stagione. E quello che costa I'impegno di Le
Mans con le regole attuali. E una cifra che non sia-
mo disposti assolutamente a pagare, anche per
una questione di etica e di rispetto nei confronti
della nostra societa e di tutti i lavoratori del grup-
po PSA».
- Vuol dire che Porsche e Toyota attualmente
spendono tutti quei soldi?




«Non conosco i loro budget ma la stima che abbia-
mo fatto sui costi che dovremmo sopportare per
costruire e sviluppare due auto ibride nella clas-
se LmP1 attuale é quella: duecento milioni di eu-
ro. E un costo fuori da ogni logica. Le corse devo-
no darci un ritorno ragionevole dell'investimento
fatto; mettendo a budget invece una cifra cosi alta
non esiste piu il ritorno dell'investimento ma sol-
tanto passivita».

- Qual ¢ la soluzione allora?

«Modificare i regolamenti per consentire ai Co-
struttori un investimento molto pitl contenuto. Se
si riuscissero ad abbassare drasticamente le spese
arrivando a un costo ragionevole, allora potremmo
tornare in Endurancen.

- Qual é una cifra “ragionevole” secondo voi?
«Meno della metan.

- Quindi circa 80 milioni. Ma come si puo arrivare
adimezzare e anche di piu i costi per Le Mans e il
Wec? Abolendo i prototipi ibridi?
«Assolutamente no. Il motivo che ci spinge a tor-
nare alle corse Endurance e legato proprio all'im-
magine dell'ibrido. Fra il 2019 e il 2023 la gamma
dei modelli stradali di Peugeot sara per l'ottanta
per cento elettrificata. Ovvero auto ibride oppure
soltanto elettriche. L'adozione della tecnologia ibri-
da plug-in nei Prototipi Endurance e la presenza di
Peugeot a Le Mans puod aiutare a trasmettere que-
sto messaggio alla gente. Ma i costi devono esse-
re ragionevoli».

- Come dimezzare al-

pehenntowrill - ENTRO FINE ANNO
di? PRENDEREMO
«Per noi I'obiettivo e UNA DEClSlUNE

g fﬁi’;ﬁ"ﬁ’j‘i I:‘;"f?;}: COLLEGIALE RIFERITA
le annuncia%e a. gz'ggno AL PERIUDU
dall’Aco per il periodo DAL 2020 |N Pm
che va dal 2020 in poi

vanno nella giusta dire-
zione. Secondo il nostro
direttore del motorsport
PSA, Jean Marc Finot, i
nuovi regolamenti do-
vrebbero gia consentire
un risparmio drastico. Con qualche aggiustamento,
I'obiettivo di dimezzare i costi sarebbe raggiunto».
- Quando prenderete una decisione definitiva sul
rientro in Endurance o no?

«Entro la fine di quest’anno. Sara comunque una
decisione collegiale, non di una singola persona.
E sara riferita al periodo dal 2020 in poi. Ma vo-
gliamo precise garanzie regolamentari che ci per-
mettano di impostare un programma a costi molti
pit contenuti dell'attuale. Nel gruppo PSA il mo-
torsport rappresenta un investimento per I'imma-
gine dei singoli marchi. Ma I'investimento dev'es-
sere ragionevole».

- Perché Le Mans e non altre categorie?

«Perché abbiamo una fortissima tradizione in En-
durance e trasmettere il messaggio dell'ibrido € in
liena con la tecnologia delle nostre future vetture
stradali. Nel gruppo PSA cerchiamo di seguire una
regola semplice: non farci concorrenza negli stessi




A LE MANS IL LEONE
HA RUGGITO TRE VOLTE
Lultima vittoria a Le Mans
e stata firmata dalla
Peugeot nel 2009 con la 908
HDi. Quell'anno la Casa del
Leone schiero tre vetture
ufficiali e una clienti. La
vittoria ando a Gene-Wurz
e Brabham. In precedenza
Peugeot aveva firmato la
vittoria nella 24 Ore

con la 905

nel 1992 e 1993

campionatiinternazionali. Citroen ha scelto il Mon-
diale Rally, DS la Formula E, Peugeot per ora € im-
pegnata nella Dakar. Ci siamo detti che saremmo
potuti tornare a Le Mans solo al raggiungimento
di tre obiettivi. Primo: tornare a una profittabilita e
stabilita finanziaria del marchio dopo anni di passi-
vi. Secondo: conseguire il successo nel precedente
impegno agonistico, che e la Dakar, perché non si
lasciano mai le cose a meta. Terzo: aspettare che il
budget di spesa per affrontare Le Mans diventi ra-
gionevole. I primi due obiettivi li abbiamo gia rag-
giunti. Se anche il terzo obiettivo si concretizza, po-
tremo finalmente rientrare in Endurance».

- La permanenza o l'uscita di Porsche dal Wec po-
trebbero condizionare la scelta?

«Si, perché auspichiamo che ci siano almeno uno o
due costruttori concorrenti di livello internazionale
oltre a noi. Ma forse anche a loro fa comodo che ci
siamo pure noi». ®

Finot ecco come
abbassare 1 costi

IL DIRETTORE DEL MOTORSPORT PSA SPIEGA: «IL SISTEMA DI ,
RECUPERO DELLENERGIA DAL TURBO VA SOPPRESS0>. ECCO PERCHE

ostruire e far correre un Prototipo ibrido per Le Mans costa 200 milioni

di euro, in base ai calcoli di Peugeot. Come dimezzare i costi della catego-
ria? Secondo il direttore del motorsport PSA, Jean Marc Finot, basta ripensa-
re i Prototipi attuali e modificare troppe liberta tecniche presenti nel regola-
mento attuale.
«Quello che alza drammaticamente i costi negli ibridi LmP1 ¢ il sistema di recu-
pero dell’energia dal turbo (quello analogo alla F.1 che usa la Porsche 919, ndr).
Caricare le batterie dell'ibrido mediante I'energia elettrica accumulata dal flus-
so della turbina e dal calore ha un costo di progettazione e sviluppo eccessivo.
Inoltre il motore elettrico collegato alla turbina é inutile ai fini dello sviluppo
di tecnologia per le auto stradali perché la Mgu-H é un sistema di recupero di
energia non molto efficiente: funziona soltanto quando la turbina gira al mas-
simo, ovvero ad acceleratore schiacciato a fondo. Nelle corse questo avviene
spesso, ma sulle auto stradali quasi mai. Percio il recupero di energia elettri-
ca dal turbo non consente transfer di tecnologia dalle competizioni alla produ-
zione di serie. Sono costi che non si giustificano. Sopprimendo il recupero di
energia dal turbo e adottando due sistemi di recupero di energia cinetica dal-
la frenata (Kers), uno sulle ruote anteriori e uno sulle posteriori (come ha gia la
Toyota, ndr) con due motori elettrici/invertitori si otterrebbe energia molto me-

no costosa da gene-
UN ALTRO rare. Urtl a}lgt;o rispar-
RISPARMIO I;;Zap}:a;:eri: CZZI;?-
POTREBBE trebbe essere pro-
~  ARRIVARE DALLA
BATTERIA UNICA

dotta da un fornitore
unico per tutti in mo-
do da livellare i costi,
come é stato fatto in
EE. Infine, a livello di
vettura un grosso Ii-
sparmio sarebbe Il'a-
dozione di una sola
configurazione aero-
dinamica per tutta
la stagione, un fondo
completamente piatto e I'abolizione dei turning vanes e di tutte le appendici.
Questo permetterebbe di risparmiare molti soldi attualmente spesi nello svi-
luppo aerodinamicon.

Finot poi spiega che il futuro della LmP1 saranno gli ibridi plug-in, ovvero con
batteria ricaricabile tramite una presa esterna, come gia molte automobili ibri-
de stradali. Cosa gia anticipata nella bozza di regolamento 2020 dell'Aco. «L'o-
biettivo é fare una ricarica veloce di energia elettrica nei pit stop. Questo per-
metterebbe di far marciare le auto in modalita solo elettrica per il primo miglio,
diciamo un paio di km, fino a Tertre Rouge. Fara scalpore dal punto di vista
dell'immagine. E non serve tecnologia da fantascienza: basta adottare batterie
di alta capacita agli ioni di litio da 2 kilowatt/ora (unita di misura dell'energia
e della capacita, ndr) che non sono molto diverse dalle attuali. A quel punto si
tratta solo di buttarci dentro una quantita enorme di energia elettrica ad ogni
pit stop in pochi secondi. Anche questo non e impossibile. Un supercaricato-
re delle Tesla attualmente fornisce 120 kW e impiega circa 2’ per dare la carica
sufficiente per fare qualche km. Basterebbe raddoppiare la potenza del super-
charger che immette energia eletrtica nelle batterie per dimezzare i tempi di
ricarica. Cosl in un rifornimento di elettricita di 30" si metterebbe abbastanza
energia per fare il famoso miglio in modalita elettrica». ®
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La stagione 2017 dell'IndyCar si sta rivelando
una delle pit competitive di tutti i tempi. Con
quattro piloti raccolti in soli 20 punti, e altri quat-
tro staccati di meno di 100 lunghezze (quelle che
saranno in palio nella finalissima di Sonoma) Scott
Dixon continua a restare al comando, anche se con
solo tre punti di margine, dopo la sfortunata av-
ventura di Toronto. Alle sue spalle, i quattro alfie-
ri di Roger Penske: Dixon rimane infatti I'unico ba-
luardo del team Ganassi con concrete possibilita di

scatta il rush finale

TRE CIRCUITI STRADALI E DUE OVALI: SI GIOCA SU CINQUE ROUND LA CORSA AL T[TOLO IN UNA
DELLE STAGIONI PIU COMPETITIVE DI TUTTI | TEMPI. NEL FRATTEMPO SI PARLA GIA DI MERCATO
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successo, e della Honda per cercare di battere, fi-
nalmente, i rivali del cravattino anche nel campio-
nato, oltre che nella 500 Miglia di Indianapolis. In
generale, considerate le ben note capacita di “Ice-
man” in termini di guida, testa e strategia, oltre che
l'incredibile solidita tecnica della pattuglia del Ca-
pitano, i risultati visti finora rispecchiano le attese
di inizio anno.

L'IndyCar cresce, sia in termini mediatici sia quan-
to a competizione, e se in casa Chevy si € puntato
tutto su un team, lasciando gli altri come compri-
mari, i giapponesi hanno investito globalmente su
tutte le proprie scuderie. Risultato: nove vincitori
diversi, di cui cinque motorizzati Honda, ed un do-
minio impressionante alla 500 Miglia di Indianapo-
lis dove quattro vetture motorizzate dai nipponici
sono arrivate in top-b. Probabilmente, senza i kap-
pao di di motore capitati a Fernando Alonso e Ryan
Hunter-Reay, si sarebbe ottenuto ancora di piu.

Tutti alla rincorsa di Penske e Dixon

Cosa resta pero oltre al team Penske, che riesce
sempre a fare la differenza grazie alla potenza di
fuoco ingegneristica e quattro piloti da urlo, e Di-
xon che, al contrario, puo da solo dare senso ad
un'intera squadra imponendosi con le sue doti per-

Sopra, Rosenqvist che
ha provato nei test
di Mid-Ohio, in alto
il campione 2016
Pagenaud, Castroneves
e Newgarden che a 5 gare
dalla fine sono
all'inseguimento di Scott
Dixon che al momento ha
tre punti di vantaggio sul
primo degli inseguitori
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sonali? Cosa manca agli altri “hondisti”? Fonda-
mentalmente, almeno per i team Schmidt e Coyne,
molto migliorati quest’anno, si tratta di tempo,
budget e metodo.

Mentre ci si chiede, con prestazioni fantastiche al-
ternate a difficolta inspiegabili, quale sia il punto
critico del team Rahal, e se gli altri portacolori del
team Ganassi potranno salire in cattedra raggiun-
gendo il compagno di colori neozelandese.

Obiettivo 2018

Per valutare la situazione non si puo dimenticare
che la stagione 2017 dell'IndyCar non & altro che
un antipasto. Si tratta dell'ultimo anno con l'asset-
to tecnico attuale. Gli aerokit spariranno nel 2018
per essere sostituiti da una veste unica, aerodina-
micamente differente ed infinitamente migliore dal
punto divista del gusto estetico. Anche per questo,
molte squadre coinvolte nel piano della Honda per
tornare al top non hanno ancora raggiunto l'apice
della potenzialita, puntando a presentarsi al meglio
al via di St. Petersburg.

Per il team Coyne, in realta si tratta di una neces-
sita, dopo aver perso il proprio pilota di riferimen-
to (Sebastien Bourdais rientrera per gli ultimi ap-
puntamenti). Il resto del team Ganassi & invece
alla ricerca di un pilota di alto profilo da affianca-
re a Dixon, visto anche il calo di Tony Kanaan. Felix
Rosenqvist ha provato nei test di Mid-Ohio, dopo
aver impressionato tutta la squadra lo scorso an-
no nel rookie test per i piloti Indy Lights. Lo svede-
se, campione della Formula 3 Europea due anni fa
e due volte vincitore a Macao, potrebbe diventare
I'ennesimo esempio di “travaso” dalle formule eu-
ropee al team di Chip Ganassi. La classe e le capa-
cita ci sono.

Andretti alla finestra

Dall'altro lato della barricata, nonostante la scel-
ta di mantenere una sola compagine di riferimento
non si stia rivelando del tutto sbagliata, visto che
Pagenaud, Castroneves, Power e Newgarden sono
tutti in lotta per il titolo, vincenti e nella top-b del-
la serie, gli uomini Chevrolet stanno pensando ad
ampliare la propria strategia. Le difficolta di India-
napolis bruciano, e considerando che la 500 Miglia
vale piu di un campionato, si starebbe puntando al
colpo grosso: strappare ai motoristi rivali I'Andret-
ti Autosport, scuderia vincitrice di 3 delle ultime 5
edizioni della classica dell'Indiana. La trattativa sa-
rebbe gia stata avviata...

Meno 5 alla conclusione

Per quanto riguarda la parte finale della stagione,
messi alle spalle i circuiti cittadini, si affronteranno
tre stradali ricchi di saliscendi (Mid Ohio, Watkins
Glen e Sonoma) e due ovali insidiosi, Pocono, per la
velocita e le sue caratteristiche di guida uniche, e
St.Louis, da poco riasfaltato e rinnovato. Visti i ri-
sultati del passato, si prospetta la continuazione
della sfida tra Dixon e... tutto il team Penske. Ma
ogni inserimento di outsider potrebbe risultare de-
cisivo per strappare all'uno o agli altri punti fonda-
mentali, e non & escluso di vedere anche qualche...
scaramuccia tra compagni. ®
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L SECONDO POST OTTENUTD N POLONIA HA FATTO TORNARE L SORRISD
AL NEOZELANDESE: CHE ORA VUOLE LA PRIMA VITTORIA STAGIONALE .~

di Marco Giordo

Hayden Paddon in Sardegna ha trovato una se-
conda casa. Quando puo, il pilota della Hyun-
dai torna ad Olbia e va a trovare Maddalena, la ra-
gazza gallurese - che tra l'altro fa anche la copilota
- con la quale da un po’ di tempo fa coppia fissa. E
cosli la nuova stella dell'automobilismo neozelan-

dese, 'erede di Chris Amon e Possum Bourne, ha
ritrovato la tranquillita dopo un inizio di stagione
molto tormentato. Ed i risultati sono di nuovo arri-
vati, come testimoniano la leadership ritrovata du-
rante i rally di Portogallo e Sardegna ed il secondo
posto assoluto e i tre scratch ottenuti in Polonia.

- Buone premesse in vista del Finland Rally di
questa settimana...

«Finalmente in Polonia - commenta il pilota “Kiwi"
- sono riuscito a completare una gara senza errori.
Potevo fare anche meglio, dal momento che avevo
una buona posizione di partenza, se avessi trova-
to subito il giusto compromesso per il set up, par-
ticolarmente importante vista la scivolosita delle
speciali. Il set up giusto lo abbiamo conseguito ve-
nerdi, pero solo a meta giornata, leggermente in ri-
tardo. Il secondo posto ottenuto in Polonia mi ha
dato comunque una grande iniezione di fiducia, ne




avevo davvero bisogno per il mio morale».

- L'abbiamo sentita affermare spesso in questi
mesi che quella in corso é stata sinora la stagione
piu difficile della carriera. Perché?

«Montecarlo ha rappresentato un terribile inizio
(nella prima speciale, Entrevaux, Paddon ha capo-
tato e travolto uno spettatore spagnolo poi dece-
duton.d.r.). Non é stato facile dopo quanto era suc-
cesso tornare a correre, in Svezia. Ho avuto molte
difficolta nel ritrovarmi a guidare e c'e voluto del
tempo per riprendermi. E successo qualcosa che
prima non mi era mai capitato e che a livello psico-
logico non é stato facile da superare. Ce I'ho fatta,
ma ho avuto bisogno di tempo per riuscircin.

-
HAYDEN CORRE VELOCE
Paddon'sorride sotto
al casco mentre pare
osservare se stesso
in azione in Polonia.
Dove é salito sul podio
con [a Hyundai i20 Wre.
Adesso il neozelandese
va in Finlandia con
propositi bellicosi..

HO CAMBIATO
LASSETTO
IN PORTOGALLO
ED HO PRESO
LA DIREZIONE
GIUSTA PER ME

HAYDEN PADDON

& p
4 3 " ' i~ -}' st
fotografie BETTIOL

- Il team le é stato vicino?

«Michel Nandan mi ha lasciato tranquillo. Per tut-
ti questi mesi ha aspettato che recuperassi senza
mettermi la addosso la minima pressione. Ho un
contratto che scade nel 2018 e ho tutto il tempo per
riscattarmi e ripagare la fiducia. Devo dire che mi
ha aiutato anche il cambio di navigatore concretiz-
zato dopo I'Argentina. E stata una ventata di novi-
ta. Con Sebastian Marshall mi sono trovato subito
a mio agio come testimoniano i 4 scratch ottenuti
subito, in Portogallo. E li che la mia stagione & fi-
nalmente svoltatan.

- La spinta decisiva qual é stata?

«Aver trovato I'assetto giusto in Portogallo. Alla vi-
gilia del rally ho fatto dei cambiamenti, adattando
la 120 al mio stile di guida. Il team mi ha lasciato Ii-
bero di fare le mie scelte e le differenze nelle pre-
stazioni si sono viste subito».

- E stata, anche, la prima gara iridata senza Ken-
nard al suo fianco. Perché John ha lasciato e pri-
ma del previsto, cioé dopo la Finlandia?

«Non ce la faceva piu fisicamente ad affrontare i
rally piu duri della stagione come il Portogallo e la
Sardegna, e cosi abbiamo preferito anticipare pri-
ma del tempo gia dopo I’Argentina. Ho passato con
lui undici anni importantissimi, mi sono sempre tro-
vato bene con John, ed é sempre al mio fianco vi-
sto che continua a seguirmi e darmi consigli, in tut-
te le gare. E mi fara anche da ricognitore nei rally
su asfalton.

- Si aspettava quel podio in Polonia?

«Alla vigilia sentivo i riflettori puntati addosso, per-
ché in Portogallo ed in Sardegna i risultati sperati
non erano arrivati: ero competitivo ma avevo com-
messo degli errori che alla fine mi erano costati cari.
E cosi in Polonia non potevo permettermi il lusso di
shagliare. Cisono riuscito, ho fatto una gara giusta,
ed é arrivato il secondo posto che mi ha tolto molta
pressione di dosso e ora mi fa sentire piti rilassato».
- Pronto per una gara difficile come la Finlandia?
«L'anno scorso ho concluso quinto, a soli 2”3 da
Thierry Neuville e a 6”9 da Craig Breen, che era fi-



nito al terzo posto. Sono fiducioso perché sara una
gara veloce come sempre, una gara che a me pia-
ce tantissimo perché mi ricorda molto come tipolo-
gia la Nuova Zelanda. E il rally che a me piace di pitl
nel mondiale, mi trovo a mio agio lassu. Devo dire
che da dentro la macchina l'alta velocita alla qua-
le andiamo non si percepisce, ce ne accorgiamo so-
lo quanto vediamo le medie orarie. Vedremo come
sara questa edizione con i rallentamenti ideati da-
gli organizzatori per far scendere le medie, che ef-
fettivamente I'anno scorso si erano rivelate trop-
po elevaten.

- E eccitante correre in speciali come le classiche
Ouninpohja e Ruhuimaki?

«Personalmente, le considero impegnative e diffi-
cili come tutte le speciali del Finland Rally, dove i
salti sono la norma. Quello che c’é di particolare a
Jyvaskyla é I'atmosfera. Il rally per i finlandesi é
uno sport di massa, e la gara puo essere definita un
vero e proprio Gran Premio del Wrc. Per loro, que-
sta gara e qualcosa di speciale. In Finlandia la gen-
te ama i rally e questo lo si puo percepire in qual-
siasi momento».

- Anche in Nuova Zelanda i rally sono molto se-
guiti e da un paio d’anni puntate a rientrare nel
campionato del mondo...

«Abbiamo una grande tradizione. Nel campionato
nazionale abbiamo circa 100 vetture al via in ogni
gara. Sono certo che avremmo 100.000 spettatori se
il Rally New Zealand tornasse valido per il mondia-
le, una cifra considerevole visto che abbiamo una
popolazione di soli 3.500.000 abitanti. Non sara fa-

MICHEL NANDAN
MI HA LASCIATO
TRANQUILLO

DOPO LINCIDENTE
AMONTECARLO. ' - =
E L'HO SUPERATO e e

fotografie BETTIOL

LAPPI PUNTA IN ALTO cile perd per noi rivedere presto una gara iridata

Il giovane finlandese sulle nostre strade. Non credo succedera nel 2018».
che ha debuttato - Per terminare: qual é il suo obiettivo nel Fin-

in Portogallo convincendo ~ land Rally?
subito e s’e confermato «Punto al podio, non mi nascondo. Vorrei ripetere
in Sardegna, cerca quanto di buono ho fatto vedere in Polonia. La i20
il risultato a sensazione Wrc va molto bene, nei test pregara mi sono trova-
nella gara di casa con to a mio agio. Ci tengo ad aiutare la Hyundai a vin-
la Toyota Yaris (sopra). cere il titolo Costruttori. E prima di fine anno voglio
Dovra fare i conti, fra vincere di nuovo. Sara pit facile riuscirci in una ga-

gli altri, con un Paddon ra su terra, questo é il mio principale obbiettivo da
sorridente insieme alla qui all’Australia. E poi nel 2018 avro tutto il tempo
fidanzata sarda, a sinistra.  per dimostrare che nella Iotta per il titolo piloti ci

In alto a sinistra, Nandan ~ saro anch'io». @

PADDON SI SENTE PRONTO PER TORNARE AL SUCCESSO
Obiettivo unico: vittoria

Hayden Paddon ¢ nato a Timaru, in Nuova Zelanda, il 20 aprile 1987. Il suo
debutto in campo internazionale risale al 2007, quando ha preso parte per
la prima volta ad una prova iridata, il Rally della Nuova Zelanda. Nel 2010 ha
partecipato al Pirelli Star Driver e al mondiale Produzione con una Mitsubi-
shi Lancer EvoX, e nel 2011 s’é aggiudicato il titolo iridato Produzione. Nel
2012 ha debuttato al volante di una Wrc, una Ford Fiesta della M-Sport, in
Spagna (8°). Nel 2014 ha esordito sulla Hyundai i20 Wrc in Sardegna. Dove
nel 2015 ha ottenendo il primo podio (2°). Nel 2016 ha vinto la sua prima ga-
ra di Wre, in Argentina, ed & finito sul podio in Svezia (2°) e in Polonia (3°).
Quest'anno ha raccolto sinora 51 puntied e 7° in classifica grazie al 2° posto
in Polonia, al 5° in Messico, al 6° in Corsica e Argentina ed al 7° in Svezia.
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GRONHOLM RECORDMAN IN FINLANDIA

1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
20M
2012
2013
2014
2015
2016

Kankkunen-Repo
Gronholm-Rautiainen
Gronholm-Rautiainen
Granholm-Rautiainen
Martin-Park
Gronholm-Rautiainen
Gronholm-Rautiainen
Granholm-Rautiainen
Gronholm-Rautiainen
Loeb-Elena
Hirvonen-Lehtinen
Latvala-Anttila
Loeb-Elena
Loeb-Elena
Ogier-Ingrassia
Latvala-Anttila
Latvala-Anttila
Meeke-Nagle

Subaru Impreza
Peugeot 206
Peugeot 206
Peugeot 206
Ford Focus
Peugeot 307
Peugeot 307 WRC
Ford Focus
Ford Focus
Citrogn C4

Ford Focus
Ford Focus
Citroén Ds3
Citrogén Ds3

Vw Polo R

Vw Polo R

Vw Polo R
Citroén Ds3

Scandola
prova a volare

IL VINCITORE DEL RALLY DI SAN MARINO DEBUTTA NELLA GARA
DEI MILLE SALTI CON LA SKODA E MICHELE FERRARA AL SUO FIANCO

a 67esima edizione

del Neste Rally Fin-
land & composta da 2b
speciali, per un totale
di 314,20 km cronome-
trati. Kris Meeke ha vin-
to I'Jyvaskylan Suurajot
nel 2016 a 126,6 kmh di
media, con 7 prove cor-
se ad oltre 130 kmh di
media, il massimo “con-
sigliato” dalla Federa-
zione internazionale per
motivi di sicurezza. Un
segnale d'allarme, tan-
to che quest’anno gli
organizzatori finlande-
si (I'Akk, la Federazio-
ne nazionale finnica) in-
seriranno delle zone di
rallentamento sulle va-
rie speciali. La gara ini-
zia giovedi 27 con lo sha-
kedown a Ruhuhimaki,
seguito in serata dal-
la speciale cittadina di
Harju. Venerdi € in pro-
gramma la prima tappa,
composta da 145,71 km
cronometrati, con le pro-
ve di Halinen (7,65 km),
Urria (12,75 km) e Ju-
kojarvi (21,31 km) ripe-
tute al mattino e quelle
di Aanekoski (7,39 km)
e Laukaa (11,76 km) nel
pomeriggio, cui si ag-

giungono a fine giorna-
ta i crono di Lankamaa
(21,68 km) e Harju (2,31
km). I due passaggi sul-
la classica speciale di
Ouninpohja, quest'an-
no lunga 24,38 km, sono
in programma nella tap-
pa di sabato 29, compo-
sta da 132,34 km crono-
metrati, in cui le altre
speciali ripetute due
volte saranno quelle di
Pihlajakoski (14,90 km),
Paijala (22,68 km) e Sa-
alahti (4,21 km). Tappa
finale domenica 30 con
appena 33,84 km cro-
nometrati, con due so-
le speciali da ripetere:
Lempaa (6,80 km) e Oit-
tila (10,12 km), power
stage trasmessa in di-
retta da Fox Sports alle
ore 12.

TECNSIAP

Sono 65 gli equipaggi
iscritti al Rally di Finlan-
dia, con 14 Wrc Plus per-
ché alle 3 schierate dai4
team ufficiali si aggiun-
gono le Fiesta affidate a
Ostberg e Suninen. So-
no poi ben 15 gli equi-
paggi iscritti al Wrc2 e
fra questi spicca la pre-
senza di Umberto Scan-
dola, fresco vincitore
del Rally di San Marino,
al debutto in Finlandia
e con Michele Ferrara.
Mancano le Skoda uffi-
ciali ma sono presenti il
norvegese Veiby (Sko-
da) vincitore in Polonia,
Max Vatanen (Ford),
Juuso Nordgren (Sko-
da), Simone Tempestini
(Citroén) e Fabio Andol-
fi (Hyundai). ®

TORNA MEEKE
La Citroén C3 che sinora
ha deluso, a fianco, ritrova
Meeke. Sotto, la livrea
della Skoda Fabia R5

di Umberto Scandola

e, in alto, il leader

della classifica iridata,
Sebastien Ogier




Kankkunen, Makinen,
Latvala, Hirvonen: sono
alcuni dei "cavalli”
della scuderia Jouhki.
It manager finlandese,
sopra, ora ha puntato
su Kalle Rovanpera,
nella foto grande

DI PUNTARE SU BABY ROVANPERA. E IN QUESTA INTER
PERCHE E SICURQ CHE UN GIORNO KALLE SARA CAMPI

A CI SP
EDEL

TIMO JOUHKI, MANAGER FINLANDESE SCOPRITORE DI‘TﬁﬂLENTL H'E]ECISU
N
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di Daniele Sgorbini

Lo sguardo fermo, la voce calma e sicura di chi
ne ha viste tante, di chi sa perfettamente quello
che vuole e soprattutto sa come ottenerlo. Le paro-
le che escono senza incertezze anche di fronte alle
domande piu insidiose. L'espressione & impenetra-
bile ma al tempo stesso quasi amichevole. Timo
Jouhki, come manager e mecenate di tre genera-
zioni di piloti finlandesi, ha contribuito (e continua
a farlo) a costruire la Storia dei rally. Quella vera. A
lui debbono la carriera piloti come Juha Kankku-
nen, Tommi Makinen, Toni Gardemeister, Harri Ro-
vanperd, Mikko Hirvonen, Jari Matti Latvala. Ora
tocca a Kalle Rovanperd, il predestinato.
Il bambino fenomeno che a otto anni era gia famo-
so in mezzo mondo per le sue performance, riprese
da babbo Harri e postate su YouTube. Il biondino
dagli occhi di ghiaccio, gia capace di vincere il tito-
lo nazionale in Lettonia, il ragazzino che ad anni 16,
su strade mai viste e con due giri da passeggero du-
rante le ricognizioni, si permette di dar la paga ad
Andreucci e soci sulla terra di San Marino in quella
che probabilmente e stata la sua miglior gara della
campagna d'ITtalia.
«A dire il vero aveva fatto benissimo anche all'A-
driatico — attacca deci-

ABBIAMO PORTATO so Timo - dove era se-

condo prima dell'ultima

KALLEA CURRER,E speciale nella tappa del
IN !TALlA PERCHE sabato. Dunque non
E QUALCOSA penso che questa sia

in assoluto la sua mi-

DI DlVERSU glior gara, anche per-
NI RHE  ché all'Adriatico aveva
MO0 JOUHKI meno distacco rispetto

a Scandolan.

- D’accordo, pero pro-

babilmente le strade

dell’Adriatico, piu li-

sce e piu veloci, erano

un po’ meno lontane ri-
spetto agli standard cui é abituato Kalle.
«E vero, queste sono strade meno veloci rispetto a
quelle dell’Adriatico ma non le ho viste benissimo
e non riesco a fare un raffronto cosi preciso. La veri-
ta é che Kalle ha sempre guidato su strade comple-
tamente diverse. Nessuna delle condizioni che si
possono incontrare nelle prove speciali sia dell'A-
driatico sia del San Marino puod essere considerata
in qualche modo simile a quelle fatte in passato».
- Era quello che ricercavate per la sua formazio-
ne, no?
«Esatto, é proprio questo il punto. Volevamo met-
tere Kalle di fronte a qualcosa di completamente
nuovo, é un passaggio importantissimo per la sua
formazione. Imparare a prendere le note corretta-
mente su queste strade, molto piu strette, piu tec-
niche e pit tortuose rispetto a quelle della Lettonia
o della Finlandia, & molto ma molto difficile. E per
questa ragione che sta affrontando il Campionato
Italiano, per incontrare strade nuove e accumulare
esperienze completamente diverse».
- Il tema delle note sembra ancora piu importante
di quello della guida pura e semplice...




«E un processo globale, non si possono scindere i
due aspetti. Siamo qui per migliorare la performan-
ce ma soprattutto per imparare a prendere bene le
note fuori da quello che € il suo habitat abituale. E
questa é in assoluto la cosa piu difficile. Ad esem-
pio, sull'asfalto, che é la superficie che Kalle cono-
sce meno in assoluto, deve perfezionare sia la gui-
da sia il metodo di stesura delle note. Per lui é tutto
nuovo in questo senso e se si deve andare a scuo-
la di asfalto, ritengo che I'Italia sia il miglior posto
dove farlo».

- Qual e il bilancio, giunti a questo punto della
stagione?

«Il bilancio é buono, perché stiamo ottenendo esat-
tamente quello che vo-
levamo. Kalle ha avu-
to modo di incontrare e
conoscere nuove tipolo-
gie di prove speciali, sia
sull'asfalto sia sulla ter-
ra. Ha migliorato la pre-
cisione delle sue note
e ha dimostrato di pro-
gredire. Tutti parlano di
Adriatico e San Marino,
ma io sono molto con-
tento anche di quanto
ho visto al Salento, in
una gara davvero ano-
mala: tra la prima e la
seconda tappa Kalle &
migliorato molto e ha
tolto tra un secondo e
un secondo e mezzo al
km nel suo gap rispetto
ad Andreucci, che per
noi resta ovviamente il
punto di riferimento. Da
inizio stagione Kalle ha
migliorato sotto tutti gli
aspetti: nella guida, nel-
la familiarita con le stra-
deitaliane e nella stesu-
ra delle note. E difficile
dire quale tra questi aspetti abbia dato il contribui-
to maggiore, direi che si tratta di un processo in cui
ogni particolare contribuisce al miglioramento».

- Lotta alla pari con i grandi ma ha appena sedici
anni. E difficile proteggerlo dalla pressione?
«Quando guida, Kalle non ha alcuna pressione, non
ci pensa proprio. Se guardi ai suoi ultimi cinque ral-
ly puoi vedere che in fin dei conti ha fatto un so-
lo vero errore, nella seconda tappa dell’Adriatico.
Il resto sono piccolezze, forature, toccatine. Cose
che capitano a tutti. No, Kalle alla sua eta ha una
maturita eccezionale. E anormale nella normalita
con cui affronta quello che fa. Ci sono piloti che ar-
rivano sulla scena internazionale tra i venti e i ven-
ticinque anni che non sanno gestire la pressione o
le aspettative come sa fare lui. E anche le influen-
ze esterne non sono mai state un problema: non si
preoccupa di quanto la gente scrive sui social e non
ha mai avuto problemi nel rapportarsi con i media.
Semplicemente prende tutto con molta tranquilli-
ta. Quindi, per rispondere alla domanda iniziale, di-

SGORBINI
E -

A SAN MARINO
CESTATO
UN PROBLEMA.
NON AVREMMO
MAI RINUNCIATO
AL RISULTATO
LUCA PREGLIASCO

LUCA PREGLIASCO HA LAVORATO PER FAR CORRERE BABY KALLE

Deroga ben riposta

Al fine di ottenere la deroga necessaria ai sedicenni per pilotare in prova
speciale e portare Kalle Rovanpera a correre nel Bel Paese, Luca Preglia-
sco ha lavorato nell'ombra per mesi. Da anni vicino a Timo Jouhki, il figlio
del grande Mauro e diventato referente in Italia del manager finlandese e
si & occupato in prima persona di allacciare i rapporti con la Federazione al
fine di ottenere il permesso di far correre anche i piloti minorenni nei rally
nostrani. Una porta che si & aperta per Kalle Rovanpera e che é stata subi-
to sfruttata pure da Marquito Bulacia. Anche Pregliasco & voluto interve-
nire dopo il ritiro di San Marino, quando Kalle & stato fermato da un guasto
sull'ultimo trasferimento, mentre gia assaporava il secondo posto, per met-
tere a tacere la ridda di voci, scatenatasi soprattutto sui social: «Nessun
gioco di squadra: il sensore di pressione benzina leggeva un valore anoma-
lo e continuava a far buttare dentro carburante. Ripeto che non avremmo
mai rinunciato a un risultato del genere e sono sinceramente dispiaciuto di
aver sentito tante cattiverie su Andreucci».




17 ANNI
IL1° OTTOBRE

"% Kalle Rovanpera in azione

i

rei che in fin dei conti non ha nemmeno bisogno di
protezione».

- Kalle ha iniziato a far traversi su una macchina
da rally a otto anni. Ora & un ragazzino che si de-
dica quasi completamente alle corse. Non vi vie-
ne mai il dubbio che a un certo punto si stufi e de-
cida di dire basta?

«Certo, quando sei molto giovane e inizi a fare uno
sport ad alto livello, puo succedere che a un certo
punto ti stanchi, ti senti quasi nauseato e decidi di
staccare completamente. Io con Kalle ho parlato in
modo chiaro, gli ho fatto domande precise e gli ho
chiesto se davvero questo € quello che vuole, se ha
intenzione di continuare a guidare. La risposta é
sempre stata una e una sola: “si”. E capitato in pas-
sato che abbia avuto dei momenti “difficili”. A tre-
dici anni c’é stato un periodo in cui ha voluto stac-
care completamente, per cinque o sei mesi non ha
pit voluto saperne e ha smesso del tutto di guida-
re. Papa Harri lo ha lasciato fare e non gli ha detto
nulla, fino a quando non é stato Kalle stesso a chie-

a San Marino ed a sinistra
nella foto sotto, dove

@ con papa Harri e con
Risto Pietilainen,

| il navigatore che guida
per lui nei trasferimenti.
sendo minorenne, infatti;
Rovanpera Jr non ha
ancora la patente...

HO DECISO
DI INVESTIRE
SU KALLE QUANDO
HO VISTO IL VIDEQ
DI LUI CHE GUIDAVA

AQTTO ANNI

dere di ricominciare. Ora il ragazzo e piti maturo e
sa bene quello che vuole fare, anche se in effetti a
volte I'impegno é davvero importante. Quest'anno
ha in programma 17 gare e San Marino é stata la de-
cima. E possibile che siano tante e magari potrem-
mo eliminarne un paio dal programma. Soprattutto
a ottobre, quando fara il suo esordio nel Mondiale e
ci sono ben tre rally nell'agenda di Kalle».

- A 17 anni come fu per Latvala, Kalle prendera
parte a una gara della serie iridata. E gia cosa fat-
ta con Tommi Makinen per metterlo su una Toyo-
ta Yaris in Galles?

«Abbiamo parlato con molti e ovviamente anche
con Makinen per far salire Kalle sulla Yaris Wrc
ma non é l'unica opzione. Certo, Rovanpera vive
a quattro km dalla factory del team e ha gia svolto
due giorni e mezzo di test con la vettura, tra l'esta-
te e I'autunno dell’anno passato. Ma la verita e che
nulla é ancora stato deciso».

- Intanto il programma 2018 pare gia ben deline-
ato...

«Il 1° ottobre Kalle compira 17 anni e potra cosi ot-

BETTIOL

tenere la patente di guida finlandese, con una spe-
ciale dispensa. Con quella potra fare tutte le gare
Fia nei Paesi in cui si puo guidare a 17 anni. Il pros-
simo anno si alternera quindi tra Mondiale, Euro-
peo, Campionato Asia Pacifico e Campionato bri-
tannico, scegliendo appunto le nazioni nelle quali
potra guidare. Nel Mondiale dovrebbe correre in
Messico, Argentina, Finlandia, Australia, Gran Bre-
tagna e Spagna. Poi probabilmente fara anche le ri-
cognizioni di qualche altra gara del Wrc ma doverle
fare senza poter stare al volante € un grosso han-
dicap. In ogni caso ora siamo soltanto a meta 2017
e dunque un po’ di dettagli sono ancora da mette-
re a punton.

- Quando ha deciso di investire su Kalle?

«La verita? Quando suo padre Harri mi ha fatto ve-
dere i primi video in cui guidava a otto anni: ho capi-
to che eravamo di fronte a un potenziale fenomeno.
Poi ho iniziato a supportarlo concretamente quat-
tro anni fa. La C2 R2 Max con cui ha fatto le prime
gare, I'ho acquistata io». ®



TROFEO PEUGEOT

Un bab
con 1

iuffi

A SAN MARINO S'E FERMATO CON IL CAMBIO KAPPAQ QUANDO AVEVA ORMAI
LA VITTORIA IN TASCA. MA TOMMASO, GIOVANE FIGLIO D°'ARTE, NON DEMORDE

di Daniele Sgorbini

D avanti a tutti sin dall'inizio, da padrone. Undi-
cesimo assoluto e primo di tutto. Delle 2 Ruote
Motrici, del Trofeo Peugeot, della classe R2B. Da-
vanti a Marco Pollara e a tutti i ragazzi che da ini-
zio anno sgomitano nello Junior. Tommaso Ciuffi al
Rally di San Marino stava mettendo assieme la gara
perfetta: all'attacco deciso quando serviva spinge-
re, ad amministrare con giudizio quando il fieno in
cascina ormai s’era fatto abbondante.
Era gia pronto ad assaporare il gusto
dolce del trionfo, la vetta provvisoria
del Trofeo che mette in palio un po-
sto da ufficiale I'anno prossimo. Il po-
dio, la festa, lo champagne. E invece,
niente: «Ci e caduto il mondo addos-
so - racconta a mentre fredda do-
po aver smaltito la delusione - . Ero
pronto a entrare sulle ultime due pro-
ve per divertirmi e invece sulla ripe-
tizione di Monte Vicino mi sono tro-
vato col cambio bloccato in seconda.
Siamo usciti dalla prova e controllan-
do la vettura, ci siamo accorti che era
saltato il tappo dell’olio del cambio.
Subito abbiamo telefonato ai meccanici, cercando
di trovare una soluzione. Abbiamo provato a met-
tere un bullone, ma con la temperatura che aveva
quella parte, una riparazione di fortuna non poteva
tenere. Senza olio nel cambio non si poteva proprio
continuare, non era pensabile fare un'altra speciale
e il lungo trasferimento verso San Marino. Non c’é
stato niente da fare e abbiamo dovuto fermarci li».
Una beffa amara, cattiva, ingiusta. Soprattutto
pensando a quel premio messo in palio da Peugeot
Italia, il sedile da ufficiale nel Tricolore Junior 2018:
«Si - prosegue Tommaso — vincendo a San Marino
saremmo passati in testa al Trofeo, pero facendo
bene i conti abbiamo visto che non tutto é perduto.
Il Trofeo possiamo ancora farlo nostro, anche se bi-
sognera vincere sia a Roma che al Due Valli. E dif-
ficile ma non impossibile perché ultimamente sono
migliorato tanto anche sull’asfalto e i tempi del Ca-
sentino lo dimostrano».

Gia, a differenza di quasi tutti i tuoi colleghi, sei
partito dalla terra per approdare poi all'asfalto. Co-
me mai? «Mio padre mi ha indirizzato cosi, perché
e sempre stato convinto che fosse meglio imparare
a guidare sui fondi a scarsa aderenza e credo che
avesse ragione. A dirla tutta, io ho iniziato a guida-

ABBIAMO FATTO
BENE | CONTI:
IL TROFEQ PEUGEQT
POSSIAMO
ANCORA VINCERLO

E CI PROVEREMO!

re addirittura sulla neve. I primi traversi li ho fattia
15 anni, quando in inverno accompagnavo il babbo
che eraistruttore su neve e ghiaccio. In pausa pran-
zo, quando i corsi erano fermi, salivo in macchina
con lui e iniziavo a darci dentro».

E scoccata da 1i, la scintilla?

«No - risponde deciso Tommaso - la passione per
le macchine e per le corse é nata con me. Io non
posso ricordarmelo, pero mi dicono
che sono salito per la prima volta su
un'auto da rally che avevo appena un
anno. Su una Sierra Cosworth di Lel-
lo Fidanza». Poi pero, con le corse, hai
iniziato relativamente tardi...

«Da ragazzino ho fatto un po’ di kart,
poca roba. Non avevo troppa voglia di
studiare e non andando bene a scuo-
la, quindi niente kart. Poi ho esordi-
to in macchina a vent’anni perché ho
preso tardi la patente. Anche in que-
sto caso colpa mia: mi dicevo che pas-
sare I'esame di teoria sarebbe stato
semplice ma poi non studiavo...».




In tutto questo, qual € il ruolo di papa Paolo?
«Babbo mi ha aiutato tanto in molti modi. Ma pro-
babilmente la cosa pitl importante é stato avermi
trasmesso il suo modo di fare le note. Abbiamo un
metodo particolare che all’inizio puo¢ sembrare ab-
bastanza complesso ma che in realta
€ molto efficace. Mi ha aiutato mol-
tissimo nelle gare all'estero, ma €
utilissimo anche in Italia: al Rally di
San Marino ho fatto le note e le ho cor-
rette, non é stato nemmeno necessa-
rio fare il terzo passaggio. Non e faci-
le da assimilare e per questo ringrazio
moltissimo i miei due navigatori, Mas-
similiano Bosi, con cui ho iniziato la
stagione, e Nicolo Gonella, con il qua-
le faccio coppia adesso. Il navigato-
re, a mio avviso, rappresenta il 55%
dell’equipaggio e senza quello giusto
andar forte sul serio é impossibilen.

De Tommaso battistrada

Ha dispensato lacrime e sorrisi, il Rally di San Ma-
rino, ai ragazzi in lotta nel Trofeo Peugeot Compe-
tition Top. La serie legata a doppio filo al Tricolore

BABBO MI HA
AIUTATO PARECCHIO
SPECIE PER
QUANTO RIGUARDA
LA STESURA
DELLE NOTE

e

e RAGAZZ| ARREMBANTI
- Tommaso Cjuffi all'attatco-
- “sugli sterrati di San Marino. -~
- .- Dove aveva ormai in mano -

_ 7 -~ilsuccesso nel Trofeo- -

o geugetgt_qua,n_du s'e dovuto .
- fen

Junior e mette in palio i galloni da pilota ufficiale
con la R2B di Peugeot Italia per la prossima stagio-
ne, al momento dice bene soprattutto a Damiano
De Tommaso. Che ¢ quello uscito meglio dalle tante
insidie del San Marino, visto che s'é trovato la vit-
toria tra le mani dopo lo stop di Ciuf-
fi ed ora si trova saldamente in testa
alla graduatoria generale.

I giochi, pero, non sono ancora chiu-
si, visto che restano in lizza contro
De Tommaso, oltre al fiorentino figlio
d'arte Ciuffi, anche Andrea Mazzoc-
chi e Luca Bottarelli.

Il primo ha un conto aperto con la dea
bendata, che I'ha fermato alla fine
della prima tappa all'ombra del Tita-
no dopo una prestazione piu che con-
vincente. L'altro, allievo di Andrea
Dallavilla, torna pure lui dall'Antica
Terra della Liberta col carniere pieno
solo a meta, per via di una toccata la
domenica. La matematica tiene in corsa pure Nico-
la Manfredi. A Roma e Verona, insomma, sara bat-
taglia vera. Perché in palio c'e il futuro di questi ra-
gazzi con una gran voglia d'intraversare. ®

mare per una noja _
~ .+ adue prove dallafine _




CENTRI TECNICI

Novita in arrivo per la Scuola
Federale: la Giunta Sportiva
dell’Aci ha deciso di dar

vita ad un progetto per la
creazione dei Centri Tecnici
Federali, sia per il settore
Velocita sia per i Rally.
L'idea & quella di avviare un
decentramento dell'attivita
didattica su tutto il territorio,
con l'obiettivo di avvicinare
nuovi giovani al mondo

delle competizioni e di
sensibilizzare i praticanti

sui temi legati alla sicurezza.

Dopo l'ottima prestazione

a San Marino, dove hanno
chiuso sul podio con la

Ford Fiesta di Bernini, per
Andrea Nucita e Marco
Vozzo € ora in programma un
finale di stagione nel quale

i portacolori della Scuderia
Phoenix saranno al via del
Rally di Roma Capitale valido
per Europeo e Tricolore.

PANZANI IN R

Dopo aver portato a termine
il Rally di San Marino
all’'ottavo posto con la
Peugeot 207 S2000 gommata
Hankook, Luca Panzani &
pronto a debuttare in Rb:

il toscano salira sulla Ford
Fiesta di Balbosca al Rally
Citta di Lucca in programma
nel fine settimana.

Miika Turkki, con una Ford
Sierra Cosworth, ha vinto il
Lahti Rally. Nella velocissima
gara finnica valida per
I'Europeo rally storici, il
sanmarinese Calzolari ha
concluso splendido terzo
assoluto, mentre sia Antero
Laine (Audi Quattro) che
“Lucky”-Pons sono usciti

di strada. Con un miracolo,
per quanto riguarda i nostri
portacolori, da parte dei
meccanici, che in 4 ore hanno
ricostruito la Lancia Delta
della Ksport, permettendo

a “Lucky” e a Fabrizia Pons
di concludere 24esimi.

Se n’e andato all'eta di 86
anni Erich Waxenberger,
abile ed elegante direttore
sportivo della Mercedes
che guido al successo

nel Rally Costa d’Avorio
(nel 1979 con Mikkola

e nel 1980 con Waldegard)
le potenti e pesanti Coupe
450 e 500 Slc dotate

di trasmissione automatica.

TRIONFA NEL SILK WAY RALLY CON CYRIL DESPRES

Peugeot
dominio totale

ominio scontato della Peugeot nel Silk Way Rally Raid, con

Cyril Despres e David Castera che ripetono il trionfo di dodi-
ci mesi prima a bordo della 3008Dkr (sopra). Nella maratona par-
tita a Mosca ed arrivata a Xi'an, le vetture del Leone non hanno
avuto rivali ed hanno fatto il bello ed il cattivo tempo. All'inizio
€ andato in testa Loeb, con l'evoluzione 3008Dkr Maxi dalle car-
reggiate allargate destinata alla prossima Dakar. Loeb era salda-
mente al comando quando un incidente gli ha impedito di conti-
nuare. Poco piu avanti anche Peterhansel, che aveva ereditato la
leadership, ha danneggiato pesantemente la sua 3008Dkr. A dif-
ferenza di Loeb, “Peter” ha potuto continuare ma il ritardo accu-
mulato era cosi grande che non gli e rimasto altro se non fare da
“assistenza veloce” in gara al trionfatore Despres.

PESANTE USCITA DEL FRANCESE NEL PRE FINLANDIA

Ogier crash... test

Grande spavento per Sebastien Ogier, uscito di strada in se-
sta piena nell'ultimo run dei test pregara in Finlandia. Dopo
aver urtato una pietra in traiettoria in una curva molto velo-

ce, il francese é finito violentemente contro un albero con la
Fiesta muletto. I danni riportati dalla vettura sono stati in-
genti, tanto che Evans e Suninen hanno dovuto rinunciare
alle loro sessioni di prove. Spavento ma nessun danno for-
tunatamente per Ogier e il copilota che lo accompagna nor-
malmente nei test, Benjamin Veillas.

REALIZZATA DALLA TEDAK, LAVRANNO MEDICI E VERCELLI A LOHEAC
Presentata la MiTo da Rallycross

Presentata la scorsa settimana
a Scandiano (Re) I'Alfa Romeo
MiTo Rx ideata dalla Tedak Ra-
cing di Andrea Carretti. Gli ad-
detti ai lavori ed il pubblico
hanno potuto osservare i due
esemplari che presto prende-
ranno parte al Campionato Eu-
ropeo di Rallycross
nella categoria Su-
per1600, riserva-
ta a vetture a tra-
zione anteriore. La
Mito da Rallycross
progettata e rea-
lizzata da Tedak

Racing (sotto) ha propulsore
preparato dalla Autotecnica
Motori. Questa settimana c’'e il
primo test in vista dell’esordio,
nel primo week-end di settem-
bre, a Loheac (Francia). Piloti,
come gia annunciato, Davide
Medici e Max Vercelli.

hannocollaborato:
Gianni Cogni, Marco Giordo,

Gianluca Lioce, Daniele Sgorbini

PER RALLENTARE ALCUNE PROVE
Chicanes

in Finlandia

Kaj Tarkjainen, direttore di ga-
ra del Neste Rally Finland in
programma nel week-end, ha
confermato che di comune ac-
cordo con la Fia sono stati ap-
portati degli accorgimenti per
ridurre le medie orarie del-
le speciali, spesso superiori ai
130 kmh “consigliati” dai fe-
derali. Oltre all'inserimento di
chicanes artificiali, sono stati
rallentati alcuni incroci e sono
stati collegati alcuni tratti mol-
to veloci a stradine piu lente.

NEL RZESZOW EUROPEO
Kajto prova
1l sorpasso

Kajetan Kajetanowicz e la Fie-
sta R5 sono i favoriti d'obbli-
go nel Rally Rzeszow, quinta
delle otto prove del campiona-
to Europeo, in programma nel
week-end. Sulle strade di ca-
sa il polacco campione in cari-
ca cerchera di vincere a tutti i
costi, per scalzare il portoghe-
se Bruno Magalhaes (Skoda
Fabia) dal vertice della classi-
fica provvisoria. Impresa non
facile, visto che in partita ri-
entrano da questo rally tutti i
pretendenti al titolo Junior Un-
der 28 e che sara in lizza anche
Mads Ostberg con la Fiesta R5
e lo svedese Patrick Barth alle
note. Per i colori italiani in sce-
na anche Luca Rossetti (Toyo-
ta Gt86 R3) e Tamara Molinaro
(Opel Adam R2).

BOTTARELLI CON LA TOYOTA
A01 Team [talia
in Polonia

Al Rally Rzeszow (vedi notizia
sopra) prende il via il program-
ma di Aci Team Italia con la To-
yota Gt86 R3 di Motorsport Ita-
lia. Il primo a portare in gara la
vettura é il ventenne brescia-
no Luca Bottarelli, che con Da-
miano De Tommaso era stato
uno dei due giovanissimi inse-
riti da subito fra gli “azzurrini”
dei rally e che e attualmente
in lotta per la vittoria nel mo-
nomarca Peugeot Competition
208 Top. Poi tocchera al pavese
Riccardo Canzian (vincitore del
trofeo Twingo R1 2016 ed ora in
lizza per il Trofeo Clio R3T nel
Cir) e al toscano Gianandrea Pi-
sani cimentarsi con la trazione
posteriore giapponese.



BARWELL SI ESTENDE :
Il team Barwell Motorsport !
estende ulteriormente i
suoi programmi e annuncia ]
il proprio ingresso con le
Lamborghini Huracan Gt3
nel campionato Gt Open. La
squadra inglese, attualmente
prima nel British Gt con Phil :
Keen e Jon Minshaw, nonché [H
impegnata nella Blancpain
Gt Series, prendera parte
ai due appuntamenti di '
Silverstone e Barcellona.

CARUSO, CHE RIENTRO} | !
Dopo avere fatto il suo
rientro in un monomarca !
Renault a distanza di 20
anni, Franco Caruso sembra
averci preso gusto. Il
siciliano, che ha preso parte
alla tappa di Misano della
Clio Cup Italia centrando un
migliore quinto posto con
1'Oregon Team, dovrebbe
confermare la sua presenza
anche per un altro dei

due rimanenti round del
calendario.

Il quarto dei sei
appuntamenti del
Campionato Italiano Sport
Prototipi in programma
questo weekend sul
circuito umbro di Magione,
si disputera su due soli
giorni. Sabato mattina il
via con la prima sessione
di prove libere, seguite nel
pomeriggio da un ulteriore
turno e dalle qualifiche.
Domenica, alle 12.30 :
scattera la prima gara della
durata di 25 minuti, con la
seconda fissata per le 18.30,
sempre con la diretta su
AutomotoTv.

Debutto in vista nella Coppa
Italia per Fabiano Fenini. Il
giovane pilota di Mendrisio,
ha preso parte nei giorni
scorsi ad una proficua
giornata di test sul circuito
di Franciacorta, dove ha
guidato una Clio Cup gestita
dalla Dc Racing, seguito
dalla Fb Corse. Il ticinese

€ adesso atteso al via della
gara di Imola in programma

ottobre.

* . BLANCPAIN GT

Caldarelli ok
nel super Gt

Andrea Caldarelli & tornato sul podio, centrando il terzo posto
sul tracciato di Sugo che ha ospitato lo scorso fine settimana
il quarto appuntamento del Super Gt giapponese. Con questo ri-
sultato, il pilota pescarese ed il suo compagno di squadra Kazu-
ya Oshima si sono portati anche in testa alla classifica della mag-
giore classe Gt500. Una gara che per il binomio del team Wako’s
Lexus, era iniziata con l'ottavo responso fatto segnare in qualifi-
ca da entrambi i piloti e che si & conclusa dopo una safety car che
ha avuto l'effetto di rimescolare le carte. Ad imporsi & stata un'al-
tra Lcb00, quella dei campioni in carica Heikki Kovalainen e Kohei
Hirate, alla loro prima vittoria stagionale. Seconda la Nissan di Sa-
toshi Motoyama e Katsumasa Chiyo. Da segnalare anche il buon

ha'collaboratos:
Dario Lucchese

24 Ore di Spa

quarto piazzamento conquistato dal veneto Ronnie Quintarelli, in

coppia sempre su una Gt-R Nismo con il locale Tsugio Matsuda.

ADICEMBRE LA PRIMA EDIZIONE
La 1000 Km Gt Open a Valencia

Si svolgera I'1 e 2 dicembre al
Ricardo Tormo di Valencia, la
prima edizione della Gt Open
1000.

i La gara, che si disputera ap-

punto sulla distanza di 1000
km, sara un evento unico ex-
tra campionato e suggellera la
chiusura della stagione dell'o-

ADAC GT MASTERS IN OLANDA

monima serie Gt Open. Saran-
no ammessi al via equipaggi
composti da un minimo di 2 a
un massimo di 4 piloti, mentre
gli aspetti prettamente tecni-
ci e, di conseguenza, l'elenco
delle vetture che vi potranno
prendere parte, devono ancora
essere comunicati.

Gounon rivince

Seconda vittoria nell’Adac Gt Masters per il francese Jules
Gounon, che nel 4° atto di Zandvoort ha portato al successo
in gara-1 la Corvette C7 della Callaway Competition sulla
quale si e alternato al volante con Renger van der Zande. In
Olanda e arrivata anche la prima vittoria di quest’anno di De
Phillippi e Mies, che in gara-2 hanno preceduto i compagni
di squadra Haase e Schmidt, che hanno completato una fir-
mata Audi-Montaplast by Land Motorsport. Poca fortuna per
Mirko Bortolotti, nella Q2 autore della sua seconda pole sta-
gionale con la Lamborghini Huracan Gt3 del Grasser Racing

Team divisa con Ezequiel
Perez Companc. Il trentino
in gara-1 é stato fermato da
una foratura mentre era se-
condo e domenica si é ritira-
to dopo quattro giri condot-
ti in testa per un problema
elettrico.

a quota 64

Sono 64 gli equipaggi confer-
mati (con un totale di 62 vet-
ture Gt3), per 1'edizione n° 69
della 24 Ore di Spa che si di-
sputera questo fine settima-
na. Tra le ultime novita va
rimarcata la presenza del ro-
mano Castellacci, che an-
dra ad affiancare sulla Ferrari
della Af Corse Beretta, Bon-
tempelli e Ishikawa. Vilan-
der, attualmente al comando
dell'Intercontinental Gt Chal-
lenge, sialternera al volante di
un'altra 488 Gt3 dello Spirit of
Race con Rizzo, Demirdjian e
Minassian.

INAUGURA FRANCIOLI

Al via la Bmw
318 Series

L'autodromo di Magione & tor-
nato in piena attivita con il de-
butto della Bmw 318 Racing
Series. Il primo appuntamen-
to del monomarca tecnicamen-
te gestito dalla Caal Racing, ha
proclamato quattro differenti
vincitori.

A centrare il primo successo
nella Divisione A & stato Leo-
nardo Francioli, nel 2007 vinci-
tore del Trofeo Barchetta, che
ha preceduto nell'ordine Sauro
Cozzari e Manuel Picchioni. Lo
stesso Cozzari si & imposto in
gara-2. Nella Divisione B, suc-
cessi di Gianni Urbani e Filippo
Bencivenni. Il prossimo round
e in programma il 17 settem-
bre.

NORTHERN CUP

Gt4, bene

gli italiani

Successo della Ekirs M4 di Koe-
bolt-Van der Ende e della Ktm
di Angermayr-Kofler nell'ap-
puntamento della Gt4 Euro-
pean Series che si & disputato
allo Slovakia Ring. Bene an-
che gli italiani, cominciando
da Gabriele Piana, terzo e se-
condo sulla Porsche Cayman
di Autorlando e due volte pri-
mo nella Pro-Am. In evidenza
anche Meloni e Tresoldi, quin-
tiassoluti e secondi della Silver
con la migliore delle Maserati
Mc GranTurismo della Villorba
Corse. Una vittoria in Am an-
che per Giovanelli e Ghezzi,
sempre con una Porsche.




WEEK-END ESTERO DTM MOSCA

di Alessandro Gargantini
OLOKOLAMSK - Non capita tuttii giorni di sa-
lire sul podio con le stampelle, con il quinto

metatarso del piede fratturato e i movimenti ine-
vitabilmente rallentati. L'eroe del sesto round sta-
gionale del Dtm e senz'altro Mike Rockenfeller, che
nell'appuntamento russo ha colto la piazza d'ono-
re nella prima manche alle spalle del compagno di
squadra Audi, René Rast. E non é un caso che i ti-
fosi gli abbiano affibbiato il soprannome di Rocky.
Il pilota dell'lAudi ha
una tempra parecchio
dura e non € un caso
che, invece di presenta-
re il certificato medico,
il pilota del team Phoe-
nix abbia stretto i den-
ti e fatto l'impossibile
per essere della partita.
Anche perché la lotta al
vertice del campionato
€ molto aperta e il 33en-
ne che nel 2011 scam-
po miracolosamente a
un terribile incidente
con I'Audi nella 24 Ore
di Le Mans, al titolo di Meister ci crede ancora.

«Passata I'adrenalina, ora non riesco nemmeno ad
appoggiare il piede! — ha raccontato Rocky, frattu-
ratosi in un contatto con Gary Paffett al Norisring
— . Non ho assunto antidolorifici, volevo avere tut-
to sotto controllo. In gara il mio ritmo non ha ri-
sentito del fatto che avessi il tallone bloccato dal

NON HO PRESO
ANTIDOLORIFICI.
VOLEVO AVERE
TUTTO SOTTO
CONTROLLOECI

SONO RIUSCITO!

AL TRAGUARDD

* Gara-1: 1. Rast: 2. Rockenfeller:

3. Wittmann. Gara-2: 1. Engel; 2.

Ekstroem; 3. Spengler.

Le classifiche complete sono riportate alle pag. 78-80

Rocky

arriva secondo

PIAZZA D'ONORE IN GARA-1 PER ROCKENFELLER NONOSTANTE | POSTUMI
DELLINCIDENTE AL NORISRING. EKSTROEM RESTA LEADER PER 1 PUNTO

doppio plantare in carbonio allestito dal dottor Vin-
cenzo Tota dell’Audi, che ha reso possibile la mia
presenzan.

Wittmann ci prova con la Bmw

Nella corsa del sabato, alle spalle dei due piloti di
Dieter Gass, ha completato il podio la Bmw di Mar-
co Wittmann. La domenica € arrivato a sorpresa il
primo successo di Maro Engel, che ha tratto enor-
me beneficio dall'aver effettuato il cambio gomme
al termine del primo giro, precedendo la neutra-
lizzazione della gara dovuta ad un'uscita di pista
di Maxime Martin, piantatosi nella sabbia con un
principio d'incendio all'impianto frenante. Engel ha
pero avuto il grande merito di sopravanzare Marco
Wittmann e di seguire come un’'ombra Nico Muel-

OLODISU
DUE RIGHESCALI
Al centro, Mike
Rockenfeller mentre
festeggia con le stampelle
ed il plantare in carbonio
che ha usato in gara.

A destra, la Mercedes
vincitrice di Gara-2
con Maro Engel e la Bmw
di Martin ko. In alto,
René Rast lanciato verso
il successo in Gara-1
con l'Audi e sorridente
sul podio

64

ler, che ha guidato il gruppo fino al penultimo giro,
quando & rientrato per il cambio gomme lascian-
do via libera al pilota della Hwa, che ha precedu-
to sotto la bandiera a scacchi Mattias Ekstroem e
Bruno Spengler.

Strategia shagliata per Mortara

Miglior attore, alla fine non protagonista, € stato
Nico Mueller. Lo svizzero ha prolungato il primo
stint di gara fino alle battute finali, compattando
il gruppo e consentendo il recupero di Ekstroem e
Rast. Lo svedese che porta i colori Red Bull capeg-
gia la graduatoria di campionato con una lunghez-
za di vantaggio su René Rast, quarto nella seconda
frazione. In difficolta Edoardo Mortara, che ha chiu-
so 13° e 12°. L'italiano nella seconda manche scat-




Rast 1l selvaggio

\
Eal primo anno nel Dtm, ci & arrivato sulla soglia dei trent’anni e appare,

almeno alla prima impressione, come l'antipersonaggio per eccellenza.
Gioca a nascondersi René Rast, che si sta rivelando uno dei pit concreti e ve-
loci piloti Audi. Sono passati quasi dodici mesi da quando abbiamo visto per
la prima volta in azione il tedesco (fortemente voluto da Dieter Gass) sul cir-
cuito di Zandvoort, in sostituzione dell'infortunato Adrien Tambay. Rast sta
ripagando lo staff tecnico della Casa di Ingolstadt con risultati pesanti, che
lo proiettano a un solo punto dal vertice della graduatoria.
Due vittorie di tappa e un'estrema concretezza stanno giocando a favore di
questo nuovo volto nella categoria, che si € costruito una professione duel-
lando con il coltello tra di denti nei vari trofei Porsche, nelle durissime 24 Ore
del Nurburgring, Spa e Daytona e nel campionato Gt tedesco. Sempre facen-
do parlare i risultati. E al di sopra di ogni sospetto la iper-competitivita del-
le Audi RS5 nelle ultime edizioni del Dtm, che non sono pero mai riuscite ad
artigliare il titolo di Meister anche per colpa dei suoi alfieri, spesso piu cica-
le che formiche in pista. Ora € arrivato il momento del volto da operaio del
maturo pilota tedesco, che appare segnato da tante fatiche: «lo non voglio
(  pensare al titolo, punto ad altri buoni piazzamenti, approcciando le prossime
s corse una a una». Senza tanti grilli per la testa. Certo, gli piace nascondersi,
& ma con la solita strategia che lo portera a alla fine in piena lotta per il titolo.
Senza quasi che nessuno se ne accorga. ®

tava 1besimo in griglia, davanti a Maro Engel, ma
la sua strategia non prevedeva purtroppo il cambio
gomme all'inizio! Sempre in casa Mercedes, Lucas
Auer ha colto un settimo e un nono posto ed & sce-
so in terza posizione nella classifica di campionato.

10 gare doppie e I'Italia nel 2018

In tema di “performance weights” la categoria sta
andando verso la decisione di... eliminarli! Al Mo-
scow Raceway non sono state apportate variazio-
ni al peso delle vetture tra le due gare. Audi, Mer-
cedes, Itr (Berger) e Dmsb sono schierati in questa
direzione, mentre la Bmw non e del tutto persuasa.
Gli organizzatori dell'Itr stanno infine lavorando sul
calendario 2018, con Gerhard Berger che sta valu-
tando tutte le candidature, senza preclusioni. Sono
attese diverse novita, come il ritorno a dieci gare
doppie e, finalmente, una tappa in Italia. Che sia il
primo passo di avvicinamento con I'Alfa Romeo? ®




AL TRAGUARDO
PIRELLI - Gara-1: 1. Di Amato.
S (Gara-2: 1. Grossmann. SHELL -

Gara-1: 1. Hassid. Gara-2: 1. Has-
sid.

DANIELE SI

CONFERMA AL TOP

Anche a Le Castellet

Daniele Di Amato; s’e

confermato al top

imponendosi in gara-1

— (sotto il podio) e chiudendo
= — al 2% posto la sfida numero
@% dietro-a Grossmann

Trofeo

@ Ferrari Challenge
| e

D1 Amato

dominatore

L ROMANO CON UN PRIMO E UN SECONDO POSTO
AL PAUL RICARD PUNTELLA ALLA GRANDE LA SUA LEADERSHIP

aniele Di Amato continua ad essere il

dominatore del Ferrari Challenge Eu-
ropa nel Trofeo Pirelli. Il giovane romano,
nonostante abbia saltato il primo round di
Valencia, ha monopolizzato le 2 successi-
ve tappe di Monza e Budapest balzando
in testa al campionato. Un primato che ha
potuto conservare nel 4° doppio round del
Paul Ricard. Doppia pole e vittoria in ga-
ra-1, con tanto di giro piu veloce, e poi un
2° posto in gara-2 per il portacolori della
Cdp. Di Amato sabato ha dovuto pero ve-
dersela con il proprio compagno di squa-
dra Andrea Gagliardini, autore del 2° mi-
glior tempo nella qualifica del mattino, si
& subito portato comando, dovendo poire-
stituire la posizione di testa allo stesso Di
Amato gia nel corso della tornata inizia-
le. Per il team perugino si sarebbe potuto
trattare di una doppietta, se lo stesso Ga-
gliardini non fosse stato successivamente
protagonista di un contatto con la vettura
di Grossmann (Octane 126), scivolando al-
la fine in 7% posizione. Un fuori programma
che ha permesso a Baron di risalire age-
volmente 2° con la 488 della Rossocorsa,
chiudendo proprio davanti a Grossmann

e a Smeeth. Bene nella circostanza anche
I'altro italiano Tommaso Rocca, autore di
un brillante 5° posto e primo tra gli Am
dopo avere fatto segnare il migliore re-
sponso di classe nelle prove ufficiali. Ad
interrompere 1'egemonia di Di Amato, do-
menica € stato stato proprio Grossmann,
ma solo dopo un arrivo in volata, con I'i-
taliano costretto a cedere lo scettro nel-
la tornata conclusiva per un calo della sua
vettura.
Terzo l'inglese Smeeth, con i colori della
Stratstone Ferrari. Grazie al 4° posto asso-
lutoedil 1° diclasse, il tedesco Liebhauser
si € portato in testa alla classifica Am sca-
valcando Nelson, 5° in gara-2 con la 488
Challenge della Scuderia Autoropa pro-
prio davanti a Rocca. Gagliardini e stato
nuovamente protagonista in gara-2, scat-
tando dalla 2°fila e lottando per la 3° piaz-
za con Baron, prima di subire un contat-
to da parte di Vezzoni, quest'ultimo poi
penalizzato con un drive through. Baron
e stato a sua volta rallentato da un gua-
io meccanico con conseguente lunga so-
sta ai box.

Dario Lucchese

IL FRANCESE SUGLI SCUDI

Coppa Shell
bis di Hassid

Se nel Trofeo Pirelli si parla sempre piu
italiano, in Coppa Shell a mettere tut-
ti dietro & stato il gentleman france-
se Henry Hassid, che ha centrato una
doppietta portando quattro il numero
dei successi da lui fino ad ora conqui-
stati. Un secondo posto assoluto nel-
le due gare, ha comunque consentito
a Johnny Laursen, autore anche della
pole in entrambe le sessioni di qualifi-
ca, di confermare il proprio primato in
classifica davanti a Eric Cheung, che
a sua volta e salito sabato sul gradino
pit basso del podio. Il migliore dei no-
stri € stato ancora una volta l'altoate-
sino Erich Prinoth, quinto in gara-1 con
la vettura del team Kessel Racing. Ot-
timo il sesto posto in gara-2 di Manue-
la Gostner, sempre prima fra le Ladies.




WEEK-END ESTERO ELMS SPIELBERG

Ligier
fa due su tre

DOPO SILVERSTONE LA VETTURA DELLUNITED AUTOSPORT
STMPONE ANCHE IN AUSTRIA. IN LMP3 MONDINI-UBOLDI 0K

ue vittorie su tre per la Ligier del-

la United Autosports divisa da Hu-
go de Sadeleer, Will Owen e Filipe Albu-
querque, che dopo avere conquistato il
successo nella gara inaugurale di Silver-
stone, si sono imposti anche nel terzo ap-
puntamento dell'European Le Mans Seri-
es che si é disputato sul circuito austriaco
del Red Bull Ring. Una gara comunque mai
scontata, quella che si & disputata sui sa-
liscendi della Stiria, con la Oreca-Gibson
di Memo Rojas, Nicolas
Minassian e Leo Roussel
(quest'ultimo in qualifica
autore della sua prima po-
le) sempre in agguato e al-
la fine seconda con un di-
stacco di poco superiore
ai quattro secondi. La vet-
tura della G-Drive Racing si &€ comunque
confermata tra le pit costanti dall'inizio di
questa stagione, con Rojas e Roussel che
hanno potuto raccogliere altri punti im-
portanti, confermandosi leader nella clas-
se LmP2. Bene la Dallara della Smp Ra-
cing divisa dai giovani Matevos Isaakyan
ed Egor Orudzhev, quinta assoluta dietro
alle altre due Oreca di Guibbert-Trouillet-
Petit e Allen-Bradley-Yacaman. Peccato

AL TRAGUARDO
Assoluta: 1. Owen-De Sadeleer-Al-

ca 07-Gibson).

huquerque (Ligier Jsp217-Gibson);
2 Ru'as-Minassian-E

Le classifiche complete sono riportate alle pag. 78-80

per l'altra P217 della Cetilar-Villorba Cor-
se che Giorgio Sernagiotto aveva porta-
to fino alla quarta posizione nel suo pri-
mo “stint”. Poi il contatto innescato da
una vettura piu lenta, mentre alla guida
sitrovava Roberto Lacorte, ha danneggia-
to irreparabilmente una sospensione. Pro-
blemi di benzina invece per la Oreca della
Dragonspeed di Hedman-Lapierre-Hanley
che scattava dalla prima fila. Una vittoria
straordinaria quella ottenuta invece nella
classe LmP3 dalla Ligier
Js P3-Nissan di Giorgio
Mondini e Davide Uboldi,
noni assoluti. Il successo
dell'equipaggio del team
Eurointernational, giunto
dopo un inizio di stagione
in crescendo evidenziato
dal quinto posto ottenuto a Monza, sem-
brava essere sfumato a mezzora dal termi-
ne, quando Uboldi é stato incolpevolmen-
te coinvolto in un contatto con la LmP2 di
Berthon, costretto a rallentare all'improv-
viso per un calo di potenza. Un inconve-
niente che e costato al pluricampione ita-
liano Prototipi (tornato in pista dopo due
mesi di stop) almeno mezzo minuto e la
posizione di testa, passata nelle mani del-

oussel (Ore-

A Spielberg la Ligier.di Owen-De Sadeleer-
Albuguerque ha ottenuto la seconda vittoria su tre
round disputati in Elms. In alto a destra, la 488
vincitrice in LmGte con Griffin-Cameron e Scott

CON CAMERON-GRIFFIN-SCOTT

Ferrari bis
in LmGte

Dopo il successo ottenuto dalla Aston
Martin nella tappa inaugurale di Silver-
stone, in Austria € arrivata la seconda
vittoria consecutiva di una Ferrari nel-
la classe LmGte. Ad imporsi & stata la
488 del team Spirit of Race divisa da
Duncan Cameron, Matt Griffin e Aaron
Scott. A confermare la supremazia del-
le vetture di Maranello € stato il secon-
do posto di Jonathan Cocker, Jody Fan-
nin e Robert Smith (Jmw Motorsport),
ma anche la prima pole stagionale otte-
nuta da Andrea Bertolini, quarto assie-
me a Gianluca e Giorgio Roda. Quinto
posto di classe per Matteo Cairoli, Joel
Camathias e Christian Ried, con la Por-
sche della Proton in questa occasione
meno veloce della concorrenza.

la vettura gemella di Falb e Rayhall, poi
pero penalizzata per taglio di pista. Nel-
la stessa classe settimo posto per la Nor-
ma M30 di Dario Capitanio, Davide Roda e
Andrés Méndez. Al di 1a del risultato, I'e-
quipaggio dell'Oregon Team ha dimostra-
to di avere finalmente il potenziale giusto
per potere puntare al podio; Roda ha otte-
nuto il terzo tempo nei Bronze test di ve-
nerdi, mentre Capitanio é stato il piu velo-
ce nel primo turno di libere.

Dario Lucchese
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Nella velocissima salita di Dobsina
in Slovacchia, Faggioli si e imposto davanti
a Merli, in basso: entrambi hanno raggiunto
adesso quota 4 successi
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QUARTA VITTORIA PER IL TOSCANO CHE EGUAGLIA | SUCCESS
DI MERLI: UN'ESALTANTE STAGIONE SUI BINARI DELLA PARITA

ttava prova del Cem in Slovacchia e

quarto successo europeo per Simone
Faggioli, che a Dobsina ritrova il sorriso
pieno dopo il sofferto weekend di Limano-
wa pareggiando di nuovo
i conti con Christian Mer-
li, che aveva ben impres-
sionto in prova al sabato.
Ma in gara il trentino si &
dovuto arrendere quando
il campione in carica fio-
rentino ha spinto la sua
Norma M20 Fc Zytek fino
a un limite supersonico lungo i 6810 me-
tri del tracciato, settando un nuovo record
da antologia nella prima manche, coper-
tain 2'15"783 (tempo quasi replicato nel-
la seconda salita). Il che fa quasi 5 secon-
di meglio del precedente primato e oltre
180 orari di media. Francamente, ed € ora
che la Fia inizi a pensarci, un limite esage-
rato per una corsa in salita, seppure carat-
terizzata da un percorso molto scorrevole.
E non che Merli sia andato piano... perché
anche 'alfiere dell'Osella Fa30 Evo For-
tech & andato ben al di sotto del vecchio
record, pur se stavolta non é riuscito a in-
crementare il bottino di successi europei,
finora quattro come il rivale. Insomma, i
due continuano in parita in vetta all'Eu-

AL TRAGUARDO

Iytek).

Assoluta: 1. Faggioli (Norma M20
Fc Zytek); 2. Merli (Osella Fa30
Evo Fortech); 3. Benes (0sella Fa30

Le classifiche complete sono riportate alle pag. 78-80

ropeo Montagna, complimentandosi a vi-
cenda.

Faggioli ha un motivo in piu per sorridere
ed & apparso rinfrancato rispetto a quan-
to era successo in Polonia:
«Pensavo che anche qui
in Slovacchia - ha detto
prima delle premiazioni -
fosse una strada pit adat-
ta alla Fa30 e che avrei
dovuto rincorrere. Inve-
ce sabato abbiamo fatto
un gran lavoro di messa a
punto con la squadra e in gara, anche gra-
zie a un fondo con maggiore grip, siamo
riusciti a sfruttare la Norma e le Pirelli al

meglio. Il record? In inverno pure a livello
aerodinamico ci siamo concentrati per mi-
gliorare sui tracciati piti veloci e qui rispet-
to al passato riuscivamo a fare pit veloci-
ta. Ma devo complimentarmi lo stesso con
Christian, un grande avversario e infatti
questa per me e una vittoria molto impor-
tante a livello psicologico».
Una sottolineatura cruciale perché rimar-
ca quanto le sfide vadano al di la del tito-
lo europeo che i due italiani si stanno con-
tendendo e quanto riguardino molto da
vicino pure le varie case costruttrici coin-
volte. Merli, sul fronte Osella e Avon, non
e infatti da meno fin dalla prima frase di-
chiarata nel post-gara: «Ho dato il massi-
mon». A ulteriore riprova nella seconda sa-
lita si & perfino migliorato: «C’é suspense.
Noi siamo andati bene in prova e lui é ri-
uscito a staccare un super tempo in gara.
Ripeto, ho spinto al massimo e mi compli-
mento con il mio avversario. In entrambe
le salite siamo stati sempre molto vicini».
Gianluca Marchese

| NOSTRI S FANNO VALERE OVUNQUE

Italiani al top
in gruppo Cn

Mentre Milos Benes ha completato il
podio assoluto, & stata Italia uber alles
anche in gruppo Cn. Andrea Bormoli-
ni con 1'Osella Pa20 Bmw ha bissato il
successo di Limanowa mentre Marco
Capucci superava sul filo di lana Stefa-
no Crespi nel derby fra Pa21 Evo Hon-
da. Dietro a Faggioli e Merlia quota 150
punti, ora proprio Bormolini e Capucci
potrebbero giocarsi le carte per il po-
dio continentale, conteso dai cechi del
gruppo delle Silhouette Dan Michl, re-
duce da due vittorie sulla Lotus Elise,
e Vladimir Vitver, che invece ha perso
proprio la terza piazza generale in un
weekend colmo di problemi fin dai ca-
pricci di elettronica patiti dall’Audi Tt-
Rin Q1.




PRIMO PIANO

Show sulle
Dolomiti

L'EDIZIONE DEI SETTANT ANNI DELLA COPPA D'ORO REGALA SETTE
PEZZI UNICI AL MONDO. LA VITTORIA A BELOMETTI SU FIAT 508 C

i @ conclusa un'altra mitica edizione

della Coppa d'Oro delle Dolomiti. Ad
aggiudicarsela, & stato l'equipaggio for-
mato da Andrea Belometti e Doriano Va-
vassori su Fiat 508 Spider Sport del 1932
seguito da Gianmaria Aghem e Rossella
Conti su Bmw 328 Roadster del 1938 e da
Alessandro Gamberini e Arturo Cavalli
su Fiat 508 C del 1937. Passo Falzarego e
Passo Pordoi nella prima giornata e Passo

CO
D'ORC
ouDOLOMIT|

Giau, Fedaia, Sella, Gardena, Passo Furcia
e Passo Tre Croci nella seconda giornata
hanno sicuramente regalato suggestione
e richiesto molto impegno agli equipag-
gi in gara. «Sono stati due giorni intensi
e bellissimi - ha dichiarato Belometti - le
prove in programma non erano affatto ba-
nali ed erano da interpretare in modo at-
tento. Io fortunatamente le ho affrontate
bene sin dall'inizio. E giusto anche parla-
re dell’'auto che essendo piccola e molto
agile e particolarmente adatta a questa
disciplina. C'é poco da aggiungere sulla
meraviglia dello scenario delle Dolomiti,
I'accoglienza che abbiamo trovato lungo
le strade é stata molto calda e I'organizza-
zione e stata ottiman.

Di grande suggestione & stata anche la
sfilata delle Ferrari sul percorso per “L'o-
maggio ai 70 anni”. Erano presenti in ga-
ra 7 pezzi unici al mondo e oltre trenta
macchine dell'anteguerra. Al termine del-

Afianco, Andrea Belometti e Doriano
Vavassori che si sono imposti nella
70esima edizione della Coppa d'Oro delle
Dolomiti a bordo di una Fiat 508 C del 1937.
Sopra a sinistra, in azione i Marzotto

H.ﬂ_':‘_‘ ',.-.5- i

la gara il Presidente dell'Aci, Angelo Stic-
chi Damiani ha speso parole entusiastiche
per la Coppa d'Oro delle Dolomiti e ha vo-
luto esprimere il suo punto di vista su Aci
Storico: «Si é festeggiata nel modo giusto
la ricorrenza dei 70 anni della Coppa d'O-
ro delle Dolomiti con auto meravigliose e
con Cortina d’Ampezzo che si é presenta-
ta nel modo migliore. C'e stata la volonta
di ricordare la storia di questo evento. Le
strade mozzafiato dove si e svolta la gara
e le splendide auto che si sono date batta-
glia hanno contribuito a celebrare al me-
glio questa ricorrenza dei 70 anni. Noi sia-
mo vicini a tutti i collezionisti e vogliamo
che non siano vessati ma al contrario che
siano aiutati e tutelati. Noi non chiediamo
tasse di iscrizione salvo per chi voglia re-
gistrare I'auto al registro di Aci Storico. A
disposizione di tuttii collezionisti € inoltre
presente una grande Biblioteca consulta-
bile anche onliney. ®




TRICOLORE SALITE

Civm

che lottatraiCn |

PER IL TITOLO DI GRUPPO E SFIDA APERTISSIMA TRA LOMBARDI E LIGATO
CON REA A FARE DA TERZO MOLTO SCOMODO. ECCO | LORO PIANI DI BATTAGLIA

di Gianluca Marchese

| post-Fasano/pre-Vallecamonica ¢ l'ideale per

fare il punto sull'accesa battaglia che in Civm sta
esaltando il gruppo dei prototipi Cn. Perché qualco-
sa & successo nella gara pugliese e perché la Male-
gno-Borno di domenica prossima e poi anche Gub-
bio ad agosto saranno round fondamentali nella
supersfida fra i campioni in carica ex aequo Achille
Lombardi e Luca Ligato. Sull'Osella Pa21 Evo Hon-
da con pneumatici Avon, il primo nelle ultime gare
ha rimontato e superato il rivale in vetta al Tricolo-
re; il secondo, su auto gemella ma gommata Pirel-
li, & invece incappato in un trend negativo proprio
come gli successe a meta stagione lo scorso anno.
Normale che ora la pressione si sia spostata di pit
sull'under 25 calabrese, giovane di belle speranze
della scuderia Cst Sport ora chiamato a un pronto
riscatto, anche perché a Fasano fra i due, toglien-
do qualche punto prezioso allo stesso Ligato, € ri-
uscito a inserirsi Cosimo Rea (in gara-2 tutti in 84
centesimil).
Il driver campano della Tramonti Corse sembra
aver imboccato la strada giusta al volante della Li-
gier Jsb1, sfiorando addirittura il colpaccio. In Civm
sarebbe stato uno scenario del tutto inedito trovare
la biposto francese davanti a due Osella di vertice.
Una nota di merito per Rea, protagonista non anco-
ra a tempo pieno in Cn ma senza dubbio ritrovato
e che sottolinea come il lavoro non manchi in vista
del suo prossimo impegno, quando il 20 agosto tor-
nera in gara a Gubbio.

11 leader Lombardi deb in Vallecamonica

In Vallecamonica, salvo rientro di Rosario laquinta,
il duello Lombardi-Ligato tornera diretto. L'attua-

le leader della classifica resta ben saldo con i piedi
per terra: «In realta per il gioco degli ‘scarti’ siamo
vicinissimi a livello di punti - dice il portacolori Jo-
nia Corse - e mi aspetta un difficile round a Male-
gno, dove saro all’esordio. Ma tutto ha un inizio e
quindi speriamo di far bene. Dobbiamo lavorare sul
percorso, decidere i rapporti del cambio, la mesco-
la delle gomme... tutto!».

In realta il lavoro in casa Lombardi e gia iniziato:
«A Fasano abbiamo avuto qualche noia elettrica e il
mio meccanico Carmine Napoletano la sta risolven-
do, quindi sperimenteremo se tutto sia di nuovo al
100% direttamente a Malegno». Curiosita e il fatto
che il driver potentino si era aggiudicato I'assoluta
di gara-1 all'apertura Civm al Reventino grazie al-
la pioggia che aveva sfavorito i prototipi E2. In re-
alta poi la prima parte di stagione & stata davvero
complicata: «Abbiamo iniziato alla grande con quel
miglior tempo, ma poi I'euforia di competere sull'u-
mido per l'assoluta mi ha condizionato e in gara-2
ho toccato alla prima curva con conseguente fora-
tura e ritiro. L'inizio del periodo nero: a Sarnano al-
tra toccata ma almeno ho visto il traguardo, a Ver-
zegnis ho rotto il cerchio, a Morano Ligato é andato
fortissimo e io non ero a posto. Poi anche per il gran-
de lavoro di Np Racing e Avon sono arrivate tre vit-
torie ad Ascoli, Trento e Fasano. Beh, di sfortuna ne
avevamo avuta tantan.

Al Bondone ti sei preso la rivincita sul 2016... «In-
credibile! Ligato ha parcheggiato nello stesso po-
sto dove avevo parcheggiato io! Le corse sono cosi.
E una bella competizione fra noi, poi é arrivato Rea,
pilota fortissimo, e credo a breve rientrera Iaquin-
ta dall'infortunion.

MALEGNO-BORNO
UTTA DA SCOPRIRE
Lombardi, sotto e Ligato,
sopra, si stanno giocando
il titolo Cn nel Tricolore
della Montagna: entrambi
saranno al debutto alla
Malegno-Borno dove
si presentano al via per
la prima volta. In basso
a destra, Rea

A MALEGNO NON_
HO MAI CORSO. CE
DA LAVORARE
SUL PERCORSO,
CAMBIO, GOMME,
INSOMMA SU TUTTO

ACHILLE LOMBARDI




Ligato adesso deve rimontare

Percorso inverso € stato quello di Ligato, che do-
po le prime gare sembrava lanciatissimo e invece
dovra lottare per rimontare. Segnale di equilibrio,
ma anche di varieta delle forze in campo, che re-
sta un punto di forza delle cronoscalate. Il pilota
reggino, che nel 2016 ha vinto anche il trofeo Un-
der 25, ha pagato a caro prezzo soprattutto lo stop
di Trento, dove avrebbe colto un record notevo-
le. Resta 'amaro o si pensa solo a guardare avan-
ti? «Per il Bondone resta I'amaro - risponde Luca -,
perché é una gara stupenda e in Cn2 c’é un record
fermo Ii da dieci anni (i1 10'00"4 di Simone Faggioli,
ndr). Quest'anno avrei settato un crono intorno al
9'560"... peccato davvero per il problema meccanico
con la pompa della frizione, ci sono rimasto male,
addirittura piu che per i punti persi...».

Poi, dopo che gia in precedenza ad Ascoli erano
mancatii punti di gara-2 per la rottura di un semi-
asse, € arrivata una complicata domenica a Fasa-
no: «In gara-2 abbiamo parzialmente risolto am-
morbidendo I'assetto. Le gomme hanno reagito
meglio ma non avevamo grip, soprattutto in alto
e su quel tipo di asfalto scivoloso; ad Ascoli inve-
ce puoi gia difenderti e infatti sono certo che pure
li in gara-2 avrei fatto meglio. Pero ora pensiamo a
queste due prossime tappe: a Malegno e Gubbio
dobbiamo dare il massimo e raccogliere risultati
pesanti. In Vallecamonica dovro imparare i riferi-
menti e la strada, saro all'esordio e faro finta che ri-
comincia un campionato nuovo. Sinceramente non
mi aspettavo che in tre gare avrei perso cosi la te-
sta della classifica, ma io devo ancora recuperare
un risultato e quindi alla fine é un po’ come se fos-
simo sullo zero a zero».

Rea punta forte sul Trofeo Fagioli

Fasano un anno dopo. Miglior under 25 nel 2009 e
due volte vincitore in N-1600 (2013 e ‘14, fra I'altro
lottando con Ligato), Cosimo Rea li aveva esordito

fotografie MORETTI

CON LAMIALIGIER
AD INIZIO ANNO
NON PENSAVO
POTESSIMO
AVVICINARE
LOMBARDI E LIGATO
COSIMO REA

ANCHEIO IN
VALLECAMONICA
SARO ALLESORDIO:
FARQ FINTA CHE
RICOMINCI UN
CAMPIONATO NUOVO
LUCA LIGATO

sulla sua Ligier nel 2016 e li due domeniche fa ha
colto un notevole secondo posto. In mezzo un gran
lavoro di messa a punto: «La stagione scorsa - rac-
conta - ho disputato solo Fasano e Gubbio ma com-
battendo pitl per risolvere problemi che altro. Nel
2017 siamo partiti al Reventino con il cambio non
al top e poca esperienza; a mano a mano abbiamo
capito in che modo la biposto vuole camminare a li-
vello di geometrie e altezze. A Morano ho verifica-
to delle soluzioni e pur con noie all'acceleratore ho
sentito che il potenziale c’era ed era sfruttabile. I
telaio funzionava e si avvicinava il setup ideale. Da
Ii abbiamo iniziato a correre».

Pur mancando qualcosa a livello motoristico: «Ad
Ascoli abbiamo capito bene che paghiamo un gap
di propulsore. A Fasano mi sono trovato meglio per-
ché il tracciato si adatta di pit1 alla mia guida e al
passo piu lungo della Ligier e serve un po’ meno
coppia. A inizio anno non pensavo potessimo avvi-
cinare Lombardi e Ligato, a Fasano mi sono dovuto
ricredere. Devo dare merito a mio padre Giovanni
(gia pilota pure lui, ndr), che ci ha sempre creduto».
Cosa ti aspetti ora per Gubbio? «Potrebbe essere
un altro tracciato abbastanza favorevole alle pe-
culiarita della Js51. Per il Trofeo Fagioli stiamo la-
vorando per avere un po’ di coppia in piu nel mo-
tore, che invece a regimi alti non va affatto male.
Il telaio é facile da guidare, non soffriamo troppo
di sovrasterzo e I'anteriore é preciso. E stimolante
sviluppare un'auto diversa rispetto a tutti gli altri,
fra I'altro in proprio, Paghiamo un po’ lo scotto ad
esempio della totale mancanza di scambi di infor-
mazioni, ma lottare per la vittoria come sulla Selva
é davvero stata una grande soddisfazione». ®
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er lui si tratta di un ritorno alle origini. Perché

Andrea Adamo, in carriera, ha lavorato sulle Al-
fa Dtm, Superturismo e S2000. Poi, le vicende pro-
fessionali lo hanno portato ad essere considerato
il papa dell'’Abarth Grande Punto S2000 e anche
quando & arrivato alla Hyundai, alla fine del 2015,
I'eclettico progettista torinese s'é€ occupato come
primo incarico di vetture da rally. Anche perché,
in quel momento, di auto da pista ad Alzenau for-
se non si parlava nemmeno. Poi le cose sono cam-
biate, la categoria Tcr s'é confermata uno straordi-
nario successo a livello mondiale e anche la Casa
coreana ha deciso di scendere in campo. Con la i30
N che ha mosso i primi passi nei test ad Aragon di
inizio aprile e Gabriele Tarquini come pilota di svi-
luppo. E Andrea Adamo nel ruolo non tanto di pro-
gettista quanto di responsabile del customer care,
il programma che supporta i clienti. Settore strate-
gico e particolarmente importante, soprattutto ora

La Hyundai
scendade 1n pista

ANDREA ADAMO,
RESPONSABILE
DEL PROGRAMMA
CLIENTI DELLA
CASA COREANA,
CI SVELA A CHE
PUNTO E GIUNTO
LO SVILUPPO
DELLAi30N
IN VISTA
DEL 2018

di Sergio Remondino

ABBIAMO CERCATO
DI COSTRUIRE
UNA VETTURA
PERFORMANTE

E PROFESSIONALE

ADATTA Al CLIENTI

ANDREA ADAMO

che s’avvicina il momento del lancio della vettura.
Che ha svolto sinora una serie di test su varie piste
in Europa ed € stata anche schierata in gara alla re-
cente 24 Ore di Misano. Non tanto per disputare la
corsa quanto per provare in competizione la vettu-
ra e varie soluzioni d'assetto e altro.

«In Romagna abbiamo corso - spiega Adamo - dal-
la partenza, alle 9 di sabato mattina, sino a mezza-
notte. Poi, la domenica mattina, abbiamo caricato
tutto e siamo partiti per Dusseldorf, dove il marte-
dila vettura doveva essere esposta ad una presen-
tazione internazionale».

- Quindi: poco tempo per prepararla e, soprattut-
to, I'imperativo di non fare danni in gara...
«Esatto! A Misano ci siamo regolarmente iscrit-
ti ma non abbiamo mai guardato la classifica: non
c'interessava. Abbiamo girato facendo run da 90’,
quelli che ci permette la capienza del serbatoio. Si
é trattato di un test in gara, che ha avuto buoni ri-



[TALIANI ALLA GUIDA
Andrea Adamo, sopra a
sinistra, e Gabriele Tarquini
sono gl italiani ai quali

la Hyundai ha affidato
1ai30 N Ter che ha gia
corso alla 24 Ore di Misano
(a sinistra) e continua

i test in vista del 2018

scontri. Non abbiamo avuto mai un problema e ab-
biamo potuto congelare alcune scelte tecniche: sia-
mo ormai ad agosto e dobbiamo ordinare i pezzi
per iniziare la produzione della vettura. A Misano
abbiamo provato varie soluzioni d'assetto: camber
soprattutto ma anche rigidita delle molle e via di-
cendo. Abbiamo deliberato un assetto che consen-
ta di partecipare sia a gare sprint che endurance.
E abbiamo pensato anche alla prestazione, facendo
190’ a ritmo di qualifica: abbiamo tirato alla morte
in ogni stint per capire se ¢'erano punti deboli nel-
la vettura. Passando da temperature di 25-26 gradi
al mattino a 37-38 gradi alle due del pomeriggio. Un
test probante, che ci ha permesso, anche, di capire
come cambia il comportamento della vettura con il
variare appunto delle temperature».

- Soddisfatti, dunque...

«Abbastanza. Anche perché volevamo deliberare
un assetto per piloti gentleman ed uno per profes-
sionisti. Non dobbiamo dimenticare che questa e
una vettura destinata a privati, sia pure di ottimo
livello, e non ad una squadra ufficiale. Un aspetto,
questo, che io ho particolarmente a cuore anche per
il mio ruolo in Hyundai. Che non é tanto quello del
progettista, anche se ovviamente so di cosa si par-
la e porto il mio contributo, ma quello di responsa-
bile del servizio clientin.

- Quando e come sono nati il progetto e la vettura?
«Abbiamo iniziato la progettazione a ottobre 2016,

SCHEDA TECNICA

Scocca: 5 porte in acciaio
leggero ad alta resistenza
e telio a gabbia saldato.
Serhatoio di sicurezza

da massimo 100 litri
dotato di sistema

per il rifornimento rapido
Motore: 2 litri 4 cilindri
sovralimentato a iniezione
diretta e fasatura variabile.
Potenza massima 330 cv
Sospensioni: Anteriori

a schema McPherson;
posteriori multilink

a 4 bracci. Ammortizzatori
regolabili anteriori

e posteriori

Trasmissione: Trazione
anteriore; cambio 6 marce
sequenziale a innesti
frontali con comandi

al volante

Freni: impianto Hyundai-
Brembo con dischi
autoventilanti anteriori

o 380mm e pinze a 6 pistoni;

posteriori 8 278mm e pinze
a2 pistoni

Ruote: Cerchi 10x18”;
pneumatici Michelin

o Hankook

Dimensioni: lunghezza 4450
mm; larghezza 1950 mm;
carreggiate

1700 mm; passo 2650 mm
Peso: 1285 Kg incluso

il pilota (regolamentatoTcr)

scegliendo la 130 perché e una vettura adatta al Tcr
a livello di dimensioni con il suo passo di 2650mm
ed é una novita importante per la Hyundai, che ne
ha realizzato la versione sportiva N. La base per
il motore é il 4 cilindri 2 litri con fasatura variabile
all'aspirazione e allo scarico: un propulsore piutto-
sto conosciuto, perché é quello che ha equipaggia-
to la Mitsubishi Lancer EvoX e permette di arriva-
re tranquillamente a 330 cv, il limite imposto per la
categoria Tcr».

- A che punto siete con lo sviluppo? I tempi vi sod-
disfano?

«Siamo in linea con le previsioni. Lo sviluppo sta an-
dando secondo i piani, in alcuni punti abbiamo an-
cora margini di miglioramento».

- E ora che succede?

«Dal mese di agosto inizieremo a raccogliere ordi-
ni. Ci piacerebbe avere team professionali, voglia-
mo coinvolgere le filiali nazionali. E poi vorremmo
far correre la vettura in qualche gara, da qui a fi-
ne annon.

- Cosa dice Tarquini della i30 Tcr?

«Lui é il pilota di sviluppo, quindi é partito da zero.
Su alcune cose e sodisfatto, su altre no, ma questo
é del tutto normale. Il suo lavoro é fondamentale.
Dice che la vettura é sincera, facile da portare al Ii-
mite, cosa che ha fatto a Misano». ®




LINTERVISTA

arlotta
—volante=

arlotta Fedeli & una pilota di poche parole, al-

meno conimedia. Non per supponenza, ma per
un briciolo di timidezza che la fa apparire sempre
schiva davanti al microfono. Ma ora € un fiume in
piena. Sorprende quando la raggiungiamo telefoni-
camente in Sardegna, dove € approdata per qual-
che giorno di relax insieme alla mamma Stefania: la
doppietta con la Seat Leon Cupra 'ha trasformata!
Parla di continuo. «Ero rimasta un po’' amareggiata
dopo Vallelunga perché avevo vinto ma c'era stata
anche un po’ fortuna, per la penalizzazione di Pelle-
grini -racconta - Insomma, quella vittoria non me la
sentivo. Mi sono detta: “mi devo rifare per forza"!
E gara-2 al Mugello e stata pazzesca, sono partita
6°ma sono stata in testa dalla 1% all'ultima curva...
Quando avevo 5 secondi di vantaggio via-radio mi
dicevano: “Carlotta, gestisci, la gara e lunga, non
consumare troppo le gomme...". Poi é entrata la sa-
fety car e si é aperta la pitlane per le soste obbliga-
torie. Il mio box mi richiamava ma io non ero tanto
convinta di rientrare subito, temevo di ritrovarmi
ultima: é stata la scelta giustan.
- E I'ultimo giro com’e stato?
«Non ci potevo credere. Via radio il team mi esorta-
va a stare tranquilla. Ma io lo ero. E stata una delle
gare meno faticose perché non ero in bagarre: mi
sembrava di fare un test, perché mi sono ritrova-
ta da sola! Al traguardo ero felicissima, non avevo
mai fatto una gara del genere. E poi sono partico-
larmente orgogliosa di aver vinto su una pista diffi-
cile come il Mugello. La sera prima a Tarcisio (Ber-
nasconi, ndr) avevo annunciato: “domani vinco in
retromarcia”. Lo aveva detto Alberto Bassi prima di

REGINA DELLA
LEON CUP
AL MUGELLO
LA FEDELI SI
RACCONTA A
CUORE APERTO:
«ILMI0
FIDANZATO E
ANCHE RIVALE
NEL MONOMARCA
MA NON MI
FACCIO SCRUPOLI
SE DEVO
SORPASSARLO>

di Fiammetta
La Guidara

vincere il campionato con I'Ibiza e ha portato fortu-
na anche a men. E dire che Carlotta ha dovuto fati-
care per cominciare a correre, anche se la passione
I'ha sempre avuta. Tutta “colpa” del papa, Rober-
to, che é stato pilota di motocross. «Invece la moto
da cross arrivo a mio fratello minore ma non a me...
- ricorda - Ero una bambina, avevo 8/9 anni, e pa-
pa non mi dava retta». Non potendo avere i cavalli
meccanici, Carlotta ha ripiegato su quelli veri. «Ho
cominciato con I'equitazione, a livello agonistico, fi-
no ai 15 anni. Facevo salto degli ostacoli e sono arri-
vata a saltare un metro e ventin. Ma era destino che
i motori facessero parte della sua vita.

«Una decina di anni fa mio padre porto mio fratel-
lo Raul a provare un kart ad Artena. Andai anch'io
e quella volta riuscii a girare. Da allora non ho piu
smesso. Ho iniziato subito a gareggiare nel cam-
pionato Easykart con il 100, che era una categoria
molto combattuta, e poi in 125. Nel 2010 ho fatto
il Corso Federale a Vallelunga, e ho preso la licen-
za internazionale. Ho provato le formule perché I'o-
biettivo era quello, ma il problema era il budget...
E cosi ho esordito a Vallelunga per I'ultima gara del
Cits, proprio con una Seat Leon. Arrivai 6% e non me
I'aspettavo. Era la mia prima gara in macchina, non
avevo mai visto una pista vera. Nel 2011 ho parte-
cipato a tutto il Cits, ma con una Mini. Avevo pre-
so la patente da poco e un po’ mi vergogno a dirlo
ma non sapevo guidare la macchina con il cambio
manuale... A casa non I'avevamo e mio padre ne
affitto una: era una 500, perché ero neo patentata.
Per un mese mi sono allenata a fare le partenze da-
vanti a casal».



NOI DONNE
DOBBIAMO
SGOMITARE
MA ADESSO

MI HANNO FATTO

| COMPLIMENTI
ANCHE DALLA CINA
E DALLE FILIPPINE

FEDELI AL TER70 POSTO

NEL MONOMARCA SEA
Dopo il round del Mugello,
Carlotta Fedeli, sotto con
papa e mamma, occupa la
terza piazza nella classifica
nella Seat Leon Cup.
Mancano ancora 4 round
prima della fine della
stagione: il prossimo
appuntamento della serie
andra in scena a Imola
il 9 e 10 settembre

- E la stagione come ando?

«Non molto bene, in realta, e neanche quella do-
po. Lasciai il campionato a meta e pensai di smet-
tere di correren .

- Cosa ti ha indotto a continuare?

«L'incontro con Seat Motorsport Italia e Tarcisio
Bernasconi, nel 2013. E grazie all'lbiza se sono ri-
masta nel mondo delle corse. Macchina, ambien-
te, team, weekend di gara, mi e piaciuto subito tut-
to. Ho continuato con I'Ibiza fino allo scorso anno,
quando sono passata alla Leon. Se avessi smesso di
correre sarebbe stato un peccato: finalmente qual-
che soddisfazione me la sto togliendo...».

- Hai un pilota di riferimento?

«Da piccola Andrea De Cesaris: era un amico di fa-
miglia e per me era un mito. Oggi tengo per Anto-
nio Giovinazzi: ci siamo conosciuti al corso federale
e abbiamo preso la licenza insieme. Spero che arrivi
in F.1 perché manca un pilota italiano. E poi c'é un
altro pilota che stimo molto: Emanuele Pirro. Siamo
vicini di casa, giro spesso in kart con i suoi figli e lui
viene sempre a trovarmi in griglia. I suoi consigli so-
no preziosi. Mi dice sempre che le gare non finisco-
no alla prima curva. Ed é proprio cosi!».

- Come ti trovi da donna in un mondo maschile?
«Adesso bene, nel kart mi trovavo peggio. Certo,
nel motorsport quando una donna va forte lo sanno
anche in Giappone, pero se vai male se lo ricorda-
no per anni. Noi donne dobbiamo sgomitare sem-
pre pit degli altri, ma adesso mi hanno fatto i com-
plimenti anche dalla Cina e dalle Filippinen.

- Alla tua femminilita
non rinunci...
«L'automobilismo é
sport fisico, ma non co-
me il motocross che ti
cambia pure nella strut-
tura. Da piccola ero un
maschiaccio, ma cre-

DE CESARIS PER ME
ERA UN MITO,
0GGI TIFO PER

GIOVINAZZI
E RINGRAZIO PIRRO

PER | CUNS'GU scendo sono migliorata,
CARLOTTA FEDELI anche grazie ai consigli
di mia mamman».

- Sei fidanzata?

«Da poco, con un mio ri-
vale: Federico Paolino.
Mi ero ripromessa “mai
con un pilota”, invece...
In gara-1 al Mugello era davanti a me, poi é andato
in ghiaia, ma non mi sarei fatta scrupoli a sorpas-
sarlo. In genere gli uomini con me prima parlano di
macchine da corsa e poi di Carlotta. Con Federico
parliamo di tutto tranne che di gare, ma al contem-
po capisce tanti aspetti che chi e al di fuori di que-
sto mondo non immagina neanchen.

- Cosa farai da grande?

«All'universita studio lingue: inglese, spagnolo e
portoghese. Faccio interpretariato, ma mi piace-
rebbe continuare a lavorare come istruttrice di gui-
da sicura e sportiva, oppure mettere su un team in-
sieme a papan.

- Hai un sogno nel cassetto?

«Mi piace il Gt, ma sogno di correre nel Tcr Interna-
tional...». E Carlotta un assaggio lo ha gia avuto: lo
scorso anno, a Imola, dove ¢ stata la prima donna a
cogliere puntinella serie ideata da Marcello Lotti. ®



PRIMO PIANO

Peroni
effervescente

DOPO 5 ROUND DI COPPA ITALIA E TRE ATTI DI 3 ORE ECC FACCIAMO IL PUNTO
DELLE SERIE CHE SI SVOLGONO SOTTO LEGIDA DELL'ORGANIZZATORE ROMANO

di Dario Lucchese

Con cinque appuntamenti disputati e tre anco-
ra da svolgere, la Coppa Italia nelle declinazio-
ni Turismo e Gt ha gia emesso alcuni verdetti. La
serie del Gruppo Peroni Race continua ad essere un
campionato di riferimento per le ruote coperte in
ambito nazionale, offrendo spettacolo ed un esito
che quest’anno non pare mai essere scontato. Par-
tendo dal raggruppamento Gran Turismo, segna-
to dalla sfida a due in classe Gt3 fra Luciano Tara-
bini, su Porsche 997 Gt3 R dell’Autorlando Sport, e
Sergio Ghiotto, con la Renault R.S.01 schierata dal-
la Bellspeed.

Tra loro sicuramente piu costante & stato il primo,
che dopo la modifica al regolamento che ha visto
l'introduzione del “bonus” riservato ai primi tre
assoluti classificati, adesso prova a rilanciarsi in
chiave campionato. Qui in testa troviamo Giusep-
pe Ramelli, protagonista con la Ferrari 458 Chal-
lenge. 11 pilota del Team Pellin Racing, presente a
tuttiiround che si sono svolti, ha alternato vittorie
di classe ad utili piazzamenti che lo hanno portato
ad avere un margine di 13 lunghezze su Tarabini.
Piu staccato & invece Riccardo De Bellis, che dispo-
ne di un'altra Porsche 997 Gt3 Cup. Proprio il cam-
pione in carica della Zrs Motorsport, avrebbe potu-
toaccorciare le distanze nella graduatoria generale
in occasione dell'ultima doppia gara di Misano ma,
dopo avere vinto la sua classe, la domenica ha fo-
rato mentre era di nuovo in testa, raccogliendo so-
lo un terzo piazzamento.

Coppa Italia, lotta serrata in Turismo

Fra le Turismo la sfida & piu serrata in Prima Divi-
sione, mentre nella Seconda i distacchi sono mag-
giormente marcati. Proprio nella Prima Divisione,
quella che accoglie le vetture pit potenti e di pit re-
cente concezione, Luigi Bamonte, con la Honda Ci-
vic Ter della Mm Motorsport, si presenta alla vola-
ta finale che partira a settembre da Vallelunga, con
sette punti di vantaggio su Federico Borrett (Bmw
M3 E36) e nove su Fabrizio Montali (Bmw 320 Su-
perProduzione). Attenzione perd anche al giovane
Kevin Giacon, che insegue a 13 lunghezze. Impor-
tante sara vedere i risultati di classe con Bamon-
te e Giacon, che si toglieranno punti a vicenda e lo
stesso che accadra fra Borrett e Montali. Ognuno
di loro ha gia uno scarto da operare in ottica cam-
pionato, quindi tutti i risultati saranno fondamen-
tali, con il solo Borrett ancora alla ricerca della pri-

ma vittoria assoluta. Riccardo Ruberti, con la Seat
Leon Supercopa del team Super 2000, ¢ il mattato-
re assoluto della Seconda Divisione, avendo vinto
nove prove su dieci, lasciando a Raffaele Lissigno-
li (Renault Clio) gli onori della vittoria di gara-1 a
Franciacorta. Lo sdoppiamento della sua classe ha
diminuito il “gap” con gli inseguitori, ma Ruberti
puodritenere diavere gia “mezzo” titolo in tasca, so-
prattutto se gli avversari continueranno a togliersi
punti a vicenda.

Alla fine della stagione manca, come gia detto, l'ap-
puntamento di Vallelunga, oltre a quelli di Imola (1
ottobre) e Adria (15 ottobre). Ai tre vincitori sara
destinato un premio offerto dal partner Brm.

3 ORE ENDURANCE [ZPI[]NS CUP
Una serie che _
ha numeri in crescita

Giunta al suo terzo anno, la 3 Ore Endurance Cham-
pions Cup sembra avere trovato una sua dimen-
sione nel contesto tricolore. Quest'anno il numero
di iscritti e ulteriormente salito, attestandosi intor-
no alle 14 unita. Numeri in crescita, che fanno ben
sperare per il futuro dell'unica vera serie enduran-
ce nazionale. Con tre dei cinque appuntamenti gia
disputati, sono emerse anche alcune importantiin-
dicazioni. Cominciando dal raggruppamento Gold,
quello riservato alle vetture Gran Turismo, in cui
si e assistito ad una marcia trionfale di Manuel e
Adrian Zumstein, vincitori assoluti nelle prime due

fotografie ACTUALFOTO

COPPA [TALIA 6T

Gara-1: 1. Tarabini (Por-
sche 997); 2. De Bellis
(Porsche 997). Gara-2: 1.
Tarahini; 2. Ramelli (Ferrari
458).

COPPA [TALIA TURISMO
Gara-1: 1. Montali (Bmw

320i); 2. Bellin (Seat Leon).
Gara-2: 1. Bamonte (Hon-
da Civic Type R); 2. Ruberti
(Seat Leon Supercopa).

3 ORE ECC
Gara: 1. Marciello-Ohmu-

ra-Zanasi (Ligier JsP3); 2.
Fratti-Tarabini (Wolf Gh08).

Le classifiche complete alle pag. 78-80
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gare con la Mercedes Amg Gt3 della Mdc Sports.
Un inizio brillante, cui ha fatto perd seguito una
battuta d'arresto proprio nel pit recente round di-
sputatosi a Misano, che i due fratelli hanno dovu-
to saltare per motivi familiari (leggasi I'imminente

arrivo dell’erede di Adrian). Della situazione non
ne ha potuto pero approfittare 1'equipaggio del-
la Bmw Z4 campione in carica della turca Borusan
Motorsport formato da Aytac Biter, Levent Koca-
biyik e Fatuh Ayan, ritiratosi prima della meta gara
per un'uscita di pista. Meglio € andata alla vettura
gemella della Ebam Gedik, divisa Ahmet Mutlubas,
Yagiz Gedik e Ayhan Germirli, che tuttavia fra pe-
nalita e noie elettriche non ha tenuto il passo della
famiglia formata da Giacomo, Matteo e Paolo Bossi-
ni (padre e due figli), tornati in pista con la Porsche
997 Gt3 R della Autorlando Sport dopo avere pre-
so parte alla tappa del Mugello dello scorso aprile.

Battaglia incerta tra le Sport

Altrettanto incerta appare la sfida fra le vetture
Sport. Cedimenti e ritiri hanno rimescolato le carte
in ogni circostanza. In testa alla classifica troviamo
il pilota della Emotion Motorsport, Tony Mastrobe-
rardino, con i compagni di squadra Francesco Ma-
lavasi e Massimiliano Clerici nelle vesti di insegui-
tori. Piui staccati i campioni 2016 della Lp Racing,
particolarmente sfortunati fino a questo momen-
to. La prova in notturna di Misano ha visto scende-
re in pista anche la Ligier LmP3 della Euro Interna-
tional, vera novita di questo campionato, tipologia
di vetture alla quale la serie di Peroni strizza !'oc-
chio. Alla fine ad imporsi é stato proprio il prototi-
po francese, su cui si sono alternati tre nomi eccel-
lenti: Raffaele Marciello, Yoshiki Ohmura e Marco
Zanasi. Con i dovuti correttivi sportivi, la gara si &
dimostrata particolarmente combattuta e lo sareb-
be stato fin sotto la bandiera a scacchi, se noie tec-

RIFLETTORI
SUI PROTAGONISTI
Sopra, Bamonte con la
Honda Civic Ter e al
comando nella Prima
Divisione tra le Turismo
della Coppa Italia. Sopraa
destra, i Bossini impegnati
con una Porsche
dell’Autorlando nell’Ecc. In
hasso a destra, Ghiotto
davanti a tutti e in basso a
sinistra la Ligier JsP3 con
la quale Marciello, Ohmura
e Zanasi si sono imposti
a Misano nella sfida
della 3 Ore Endurance
Champions Cup

niche e penalita non avessero attardato i piu diretti
inseguitori. La seconda meta della stagione ci dira
comungue di pit.

Primato Seat tra le Turismo

Fra le vetture Turismo, il primato & della Seat Le-
on della Rs+A, finora costantemente al top. Seppu-
re con una vettura idealmente meno prestazionale
rispetto alle altre in griglia, Marco Costamagna e
Armando Donazzan si sono infatti dimostrati sem-
pre estremamente regolari e precisi. Da quest’an-
no il campionato & valevole anche il titolo Italiano
delle Energie Alternative ma, eccezion fatta per il
primo appuntamento del Mugello, dove in pista si
sono viste due vetture alimentate a Gpl come la
Tecno Montecarlo e la Seat MKII, le stesse per una
serie di concause non hanno preso parte agli altri
due successivi round. All'appello rimangono ades-
so le gare di Imola del 1° ottobre e quella di Valle-
lunga, che a meta novembre ospitera la classica 6
Ore di Roma. ®




Leclassifiche

VELOCITA

Mosca (Rus), 22-23 luglio 2017
Gara-1: 1. Rast (Audi RS5) 38
giri in 57"50"885 alla media di
158.0568 km/h; 2. Rockenfeller
(Audi RSb) a 07770; 3. Wittmann
(Bmw M4) a 3"899; 4. Wickens
a 67098; 5. Glock (Bmw M4) a
9"498; 6. Auer a 14"663; 7. Paffett
a 17"696; 8. Ekstroem (Audi RS5)
a 17"795; 9. Green (Audi RS5) a
24"310; 10. Engel a 25"329; 11.
Duval (Audi RS5) a 25"876; 12.
Spengler (Bmw M4) a 27"607; 13.
Mortara a 29"359; 14. Di Resta a
29"384; 15. Mueller (Audi RS5) a
29"727 16. Martin (Bmw M4) a
30"201; 17. Farfus (Bmw M4) a 4
giri; 18. Blomqvist (Bmw M4) a 24
giri (gli altri su Mercedes AMG-C
63).

Giro piu veloce: Wickens in
129”990 alla media di 157.990
km/h

Gara-2: 1. Engel 36 giri in
56"41"087 alla media di 149.793
km/h; 2. Ekstroem (Audi RS5) a
0"376; 3. Spengler (Bmw M4) a
3"981; 4. Rast (Audi RS5) a 4"702;
5. Green (Audi RS5) a 5"410; 6.
Wittmann (Bmw M4) a 7"192; 7.
Rockenfeller (Audi RS5) a 7"416;
8. Blomqvist (Bmw M4) a 8"391;
9. Auer a 8"564; 10. Wickens a
8"982; 11. Paffett a 9"267; 12.
Mortara a 9"942; 13. Farfus (Bmw
M4) a 107919; 14. Glock (Bmw
M4) a 12"505; 15. Duval (Audi
RS5) a 19"913; 16. Mueller (Audi
RS5) a 37"728; 17. Di Resta a 4
giri; 18. Martin (Bmw M4) a 32 giri
(gli altri su Mercedes AMG-C 63).
Giro piu veloce: Green in
1'28"021 alla media di 160.021
km/h.

Campionato: 1. Ekstroem 113
punti; 2. Rast 112; 3. Auer 97; 4.
Green 87; 5. Rockenfeller 79.

FERRARI CHALLENGE

Le Castellet (Fra), 22-23 luglio 2017
Trofeo Pirelli

Gara-1: 1. D. Di Amato (Cdp) 14
giri in 30'42"160, alla media di
159,8 km/h; 2. Baron (Rossocor-
sa) a 7"002; 3. Grossmann (Oc-
tane 126) a 16"335; 4. Smeeth
(Stratstone Ferrari) a 25"928;
5. Rocca (Rossocorsa) a 27”599
(1. Am); 6. Froggatt (Hr Owen)
a 29"071; 7. Gagliardini (Cdp) a
30"995; 8. Liebhauser (Formula
Racing) a 33"331; 9. Muzzo (Kes-
sel Racing) a 38”869; 10. Contini
(Kessel Racing) a 50"672; 11. Vez-
zoni (Rossocorsa-Pellin Racing) a
1'02"441; 12. Overgaard (Baron
Service) a 1'04"708; 13. Cartu
(Ferrari Budapest) a 1'07"583; 14.
Ek Tidsrand (Scuderia Autoropa)
a 1'23"672; 15. Nielsen (Baron
Service) a 1'30”188; 16. Nelson
(Scuderia Autoropa) a 1'44"127;
17. Atar (Octane 126) a 2'037499
(1. 458); 18. Doerrenberg (Ferra-
1i Eberlein) a 1 giro; 19. Jensen
(Scuderia Autoropa) a 4 giri.

Giro piu veloce: il 2° di D. Di
Amato in 2'10"232, alla media di
161,5 km/h.

Gara-2: 1. Grossmann (Octane
126) 14 giri in 31'02"038, alla
media di 158,1 km/h; 2. D. Di
Amato (Cdp) a 1"283; 3. Smeeth
(Stratstone Ferrari) a 4"361; 4.
Liebhauser (Formula Racing) a
9"774 (1. Am); 5. Froggatt (Hr
Owen) a 10”680; 6. Contini (Kes-
sel Racing) a 20"469; 7. Muz-
zo (Kessel Racing) a 20"690; 8.
Nelson (Scuderia Autoropa) a
21"178; 9. Rocca (Rossocorsa) a

21"999; 10. Vezzoni (Rossocorsa-
Pellin Racing) a 39"057; 11. Over-
gaard (Baron Service) a 40"806;
12. Jensen (Scuderia Autoropa) a
41"634; 13. Cartu (Ferrari Buda-
pest) a 50"697; 14. Ek Tidstrand
(Scuderia Autoropa) a 57"597; 15.
Nielsen (Baron Service) a 58"375;
16. Atar (Octane 126) a 10'38"783
(1. 458); 17. Doerrenberg (Ferrari
Eberlein) a 1'52"936; 18. Gagliar-
dini (Cdp) a 3'10"687; 19. Baron
(Rossocorsa) a 2 giri.

Giro piu veloce: il 2° di Di Amato
in 2'10"469, alla media di 161,2
km/h.

Coppa Shell

Gara-1: 1. Hassid (Charles Pozzi)
14 giri in 30'48"027, alla media
di 159,3 km/h (1. Gentleman);
2. Laursen (Formula Racing) a
6"474; 3. Cheung (Formula Ra-
cing) a 37"476; 4. Prinoth (Ineco-
Mp Racing) a 38"716; 5. Lovat
(Kessel Racing) a 42"219; 6. Shel-
tema (Kessel Racing) a 45"850;
7. M. Gostner (Ineco-Mp Racing)
a 58”004 (1. Ladies); 8. Lindroth
(Penske Sportwagen Hamburg)
a 58"743; 9. Cuhadaroglu (Kes-
sel Racing) a 1'07"677; 10. Hurni
(Team Zenith Sion-Lausanne) a
1'07"682; 11. Weiland (Rosso-
corsa) a 1'26"613; 12. T. Gostner
(Ineco-Mp Racing) a 1'27"856;
13. Kok (Formula Racing) a
1'35"501; 14. Mayer (Kessel Ra-
cing) a 1'50"537; 15. Kamstrup
(Baron Service) a 1'52"958; 16.
Lim (Formula Racing) a 1'563"778;
17. Schiavoni (Kessel Racing) a
2'03"192; 18. Hegyi (Rossocorsa)
a 1 giro.

Giro piu veloce: il 5° di Hassid
in 2'11"220, alla media di 160,3
km/h.

Gara-2: 1. Hassid (Charles Pozzi)
14 giri in 30'565"813, alla media
di 158,7 km/h (1. Gentleman);
2. Laursen (Formula Racing) a
37263; 3. Hurni (Team Zenith Sion-
Lausanne) a 27"966; 4. Schletema
(Kessel Racing) a 35"343; 5. Hla-
dik (Baron Service) a 36"086; 6.
M. Gostner (Ineco-Mp Racing)
a 39”100 (1. Ladies); 7. Weiland
(Rossocorsa) a 41"265; 8. Cuha-
daroglu (Kessel Racing) a 44"662;
9. Schiavoni (Kessel Racing) a
47"483; 10. T. Gostner (Ineco-Mp
Racing) a 57"406; 11. Lindroth
(Penske Sportwagen-Hamburg) a
58"852; 12. Kok (Formula Racing)
a 1'28"050; 13. Kamstrup (Baron
Service) a 1'29"081; 14. Lim (For-
mula Racing) a 1'69"613; 15. Lo-
vat (Kessel Racing) a 1 giro; 16.
Hegyi (Rossocorsa) a 1 giro.

Giro piu veloce: il 2° di Hassid
in 2'11"596, alla media di 159,8
km/h.

Spielberg (Aut), 22-23 luglio 2017

Assoluta: 1. Owen-De Sadeleer-
Albuquerque (Ligier Jsp217-
Gibson) 169 giri in 4h00'57"876
(1. Lmp2); 2. Rojas-Minassian-
Roussel (Oreca 07-Gibson) a
4"554; 3. Trouillet-Petit-Guibbert
(Oreca 07-Gibson) a 1 giro; 4.
Allen-Bradley-Yacaman  (Oreca
07-Gibson) a 1 giro; 5. Isaakyan-
Orudzhev (Dallara P217-Gibson)
a 2 giri; 6. Barthez-Buret-Berthon
(Ligier Jsp217-Gibson) a 2 giri;
7. Lammers-Van Eerd (Ligier
Jsp217-Gibson) a 4 giri; 8. Ander-
sen-Fjordbach (Dallara P217-Gib-
son) a 10 giri; 9. Mondini-Uboldi
(Ligier Js P3-Nissan) a 12 giri (1.
Lmp3); 10. Falb-Rayhall (Ligier
Js P3-Nissan) a 12 giri; 11. Cou-
gnaud-Jung-Ricci (Ligier Jp P3-
Nissan) a 12 giri; 12. Lahaye-La-

haye-Heriau (Ligier Js P3-Nissan)
a 12 giri; 13. Smiechowski-Hippe
(Ligier Js P3-Nissan) a 13 giri; 14.
Talkanitsa Sr-Talkanitsa Jr-Jen-
sen (Ligier Js P3-Nissan) a 14 giri;
15. Cameron-Griffin-Scott (Ferrari
488 Gte) a 14 giri (1. LmGte); 16.
Roda-Méndez-Capitanio (Norma
M30-Nissan) a 14 giri; 17. Smith-
Fannin-Cocker (Ferrari 488 Gte)
a 14 giri; 18. Yoluc-Hankey-Thiim
(Aston Martin Vantage V8) a 14
giri; 19. Roda-Roda-Bertolini (Fer-
rari 488 Gte) a 14 giri; 20. Ried-Ca-
mathias-Cairoli (Porsche 911 Rsr
991) a 14 giri; 21. Farano-Dons-
Kapadia (Ligier Js P3-Nissan) a
14 giri; 22. Howard-Gunn-Turner
(Aston Martin Vantage V8) a
15 giri; 23. Borga-Droux-Schatz
(Norma M30-Nissan) a 15 giri; 24.
Miller-Krebs (Ligier Js P3-Nissan)
a 16 giri; 25. Beltoise-Légeret-
Lundberg (Ligier Js P3-Nissan) a
17 giri; 26. Moore-Hanson (Ligier
Jsp217-Gibson) a 23 giri.

Giro piu veloce: il 6° di Rojas-
Minassian-Roussel in 1'20"177,
alla media di 194,2 km/h.

i_.ri;lreil’?ock (Usa), 22 luglio 2017
Assoluta: il, Pilet-Werner

(Porsche 911 RSR) 181 giri in
2.40'18"956 alla media di 160,693
km/h; 2. Vanthoor-Bruni (Porsche
911 RSR) a 14"500; 3. Edwards-
Tomczyk (BMW M6 GTLM) a
39"946; 4. Magnussen-Garcia
(Corvette C7.R) a 407"203; b5.
Briscoe-Westbrook (Ford GT) a
52"302; 6. Auberlen-Sims (BMW
M6 GTLM) a 1 giro; 7. Mueller-
Hand (Ford GT) a 4 giri; 8. Lin-
dsey-Bergmeister (Porsche 911
GT3R) a 6 giri; 9. Sellers-Snow
(Lamborghini Huracan GT3) a 6
giri; 10. Long-Morad (Porsche 911
GT3 R) a 6 giri; 11. Aschenbach-
Davis (Audi R8 LMS GT3) a 7
giri; 12. Lally-Legge (Acura NSX
GT3) a 7 giri; 13. Nielsen-Balzan
(Ferrari 488 GT3) a 7 gir; 14.
Hawksworth-Alon (Lexus RCF
GT3) a 7 giri; 15. Sweedler-Bell
(Audi R8 LMS GT3) a 8 giri; 16.
Segal-Negri Jr. (Acura NSX GT3)
a 8 giri; 17. MacNeil-Jeannette
(Mercedes-AMG GT3) a 8 giri; 18.
Mul-Lewis (Lamborghini Huracan
GT3) a 8 giri; 19. Karam-Pruett
(Lexus RCF GT3) a 10 giri; 20. Da-
vison-Davis (Aston Martin Vanta-
ge GT3) a 17 giri; 21. Klingmann-
Krohn (BMW M6 GT3) a 18 giri;
22. Gavin-Milner (Corvette C7.R)
a 30 giri; 23. Keating-Bleekemolen
(Mercedes-AMG GT3) a 56 giri;
24. Vautier-Von Moltke (Merce-
des-AMG GT3) a 112 giri; 25.
Bennett-Braun (Porsche 911 GT3
R) a 142 giri.

Giro piu veloce: Garcia in 50”780
alla media di 168,172.

SUPER GT

Sugo (J), 23 luglio 2017

Assoluta: 1. Kovalainen-Hirate
81 giri in 2.09'13"878 alla media
di 139,305 km/h; 2. Motoyama-
Chiyo (Nissan GT-R) a 1"022;
3. Oshima-Caldarelli a 1 giro; 4.
Matsuda-Quintarelli (Nissan GT-
R) a 1 giro; 5. Nojiri-Kobayashi
(Honda NSX) a 1 giro; 6. Mutoh-
Nakajima (Honda NSX) a 1 giro;
7. Nakajima-Rossiter a 1 giro; 8.
Baguette-Matsuura (Honda NSX)
a 1 giro; 9. Yamamoto-Izawa
(Honda NSX) a 1 giro; 10. Hiraka-
wa-Cassidy a 1 giro; 11. Yasuda-
Mardenborough (Nissan GT-R) a
3 giri; 12. Sekiguchi-Kunimoto a 4
giri; 13. Tachikawa-Ishiura a 5 giri
(gli altri su Lexus LC500).

Giro piu veloce: Kobayashi in
1'14"219 alla media di 179,675
km/h.

Campionato GT500: 1. Calda-
relli-Oshima 41 punti; 2. Cassidy-

Hirakawa 37; 3. Rossiter 36; 4.
Hirate-Kovalainen 35; 5. Tachi-
kawa-Ishiura, Nakajima 30; 7.
Quintarelli-Matsuda 26.

Nurburgring (Ger), 16 luglio 2017
Assoluta: 1. Bernhard-Bamber-
Hartley (Porsche 919) 204 giri in
6.00'09"607 alla media di 174,954
km/h; 2. Jani-Lotterer-Tandy (Por-
sche 919) a 1"606; 3. Conway-
Kobayashi-Lopez (Toyota TS050)
a 1'04"768; 4. Buemi-Davidson-
Nakajima (Toyota TS050) a 5 giri;
5. Tung-Jarvis-Laurent a 13 giri;
6. Canal-Albuquerque-Senna a
14 giri; 7. Lapierre-Menezes-Rao
(Alpine A470) a 14 giri; 8. Beche-
Heinemeier Hansson-Derani a 14
giri; 9. Cheng-Brundle-Gommen-
dy a 15 giri; 10. Rusinov-Thiriet-
Hanley a 16 giri; 11. Gonzalez-
Trummer-Petrov a 16 giri; 12.
Perrodo-Vaxiviere-Collard a 16
giri; 13. Graves-Hirschi-Merhi a
21 giri; 14. Webb-Kraihamer-Bo-
nanomi (CLM P1-01) a 22 giri; 15.
Calado-Pier Guidi (Ferrari 488) a
25 giri; 16. Lietz-Makowiecki (Por-
sche 911) a 25 giri; 17. Christen-
sen-Estre (Porsche 911) a 25 giri;
18. Thiim-Serensen (Aston Martin
Vantage) a 26 giri; 19. Priaulx-
Tincknell (Ford GT) a 26 giri; 20.
Miicke-Pla (Ford GT) a 26 giri; 21.
Turner-Adam-Serra (Aston Mar-
tin Vantage) a 27 giri; 22. Ried-
Cairoli-Dienst (Porsche 911) a 29
giri; 23. Flohr-Castellacci-Molina
(Ferrari 488) a 29 giri; 24. Dalla
Lana-Lamy-Lauda (Aston Martin
Vantage) a 30 giri; 25. Rigon-Vi-
lander (Ferrari 488) a 30 giri; 26.
Mok-Sawa-Griffin (Ferrari 488) a
31 giri; 27. Wainwright-Barker-
Foster (Porsche 911) a 31 giri (gli
altri su Oreca 07).

Giro piu veloce: Kobayashi in
1'40"633 alla media di 184,162
km/h.

Campionato Piloti: 1. Hartley-
Bamber-Bernhard 108 punti; 2.
Davidson-Nakajima-Buemi 78; 3.
Tung-Jarvis-Laurent 60; 4. Lotte-
rer-Jani-Tandy 46; 5. Kobayashi-
Conway 36,5. Scuderie: 1. Por-

Campionato: 1. Ramelli 43 punti;
2. Tarabini 30; 3. Giacon J. 25; 4.
De Bellis 16; 5. Giacon D., Sarci-
nelli 14; 7. Ghiotto 10; 8. Capelli,
Coldani 9; 10. Sapino, Biassoni 8.
Coppa Italia Turismo

Gara-1: 1. Montali (Bmw 320i)
14 giri in 25'34"709 alla media
di 138,782 km/h; 2. Bellin (Seat
Leon Cup Racer) a 0"118; 3. Bor-
rett (Bmw M3 E36) a 23"248; 4.
Bamonte (Honda Civic Type R) a
24"970; 5. Mazzolini (Seat Leon
Cup Racer) a 26"039; 6. Ruberti
(Seat Leon Supercopa) a 33"159;
7. Hafner (Alfa Romeo 147) a
44"286; 8. Ortodossi a 50"840; 9.
Revello (Seat Leon Cup Racer) a
1'36"873; 10. Pietrini (Bmw M3
E36) a 1'38"562; 11. Gaudenzi
(Alfa Romeo Gt) a 1'43"526; 12.
Trebbi a 1'44"743; 13. Zampor-
lini a 1'45"105; 14. Barbolini a
1'517384; 15. Musso (Bmw 320i)
a 1 giro; 16. Tassi (Bmw M3 E36)
a 1 giro; 17. Senzacqua (Alfa Ro-
meo 147) a 1 giro; 18. Mascolo a 1
giro; 19. Di Cosmo (Abarth 595) a
1 giro; 20. Fiorucci (Seat Leon Su-
percopa) a 1 giro; 21. Scarpellini a
1 giro; 22. Maglioccola (Seat Leon
Cup Racer) a 4 giri; 23. R. De Luca
(Honda Civic Type R) a 4 giri (gli
altri su Renault Clio).

Giro piu veloce: 1'11° di Montali
in 1'47"744 alla media di 141, 201
km/h.

Gara-2: 1. Bamonte (Honda Civic
Type R) 13 giri in 25'46"900, alla
media di 127,854 km/h; 2. Ruberti
(Seat Leon Supercopa) a 3"659;
3. Montali (Bmw 320i) a 6”035;
4. Maglioccola (Seat Leon Cup
Racer) a 13"672; 5. Ranzato (Seat
Leon Cup Racer) a 16"397; 6. Bor-
rett (Bmw M3 E36) a 23"476; 7.
Revello (Seat Leon Cup Racer) a
26"397; 8. Ortodossi a 26"984; 9.
Hafner (Alfa Romeo 147)a 27"113;
10. Trebbi a 45"328; 11. Gauden-
zi (Alfa Romeo Gt) a 477009; 12.
Barbolini a 58"103; 13. Sapuppo
(Bmw M3 E36) a 1'07"056; 14.
Mascolo a 1'15"131; 15. Di Cosmo
(Abarth 595) a 1'16"412 (gli altri
su Renault Clio).

Giro piu veloce: il 3° di Montali
in 1'48"194 alla media di 140,614.
= jonato 1. Divisi 1

sche 154 punti; 2. Toyota 114,5.
LmP2: 1. Tung-Jarvis-Laurent
116 punti; 2. Senna-Canal 70; 3.
Menezes-Rao 57; 4. Prost 52; 5.
Brundle-Cheng-Gommendy  51.
Gt Fia: 1. Priaulx-Tincknell 84
punti; 2. Derani 74; 3. Makowicki-
Lietz 73; 4. Serra-Turner-Adam
69; 5. Pier Guidi-Calado 62; 6. Ri-
gon 60,5. Scuderie: 1. Ferrari 135
punti; 2. Ford 135; 3. Aston Mar-
tin 113; 4. Porsche 106. Gte AM:
1. Cairoli-Ried-Dienst 88 punti; 2.
Sawa-Griffin-Mok 88; 3. Lauda-
Dalla Lana-Lamy 86; 4. Cioci-
Scott-Cameron 50; 5. Castellacci-
Flohr 42.

COPPA [TALIA

Misano (Rm), 15-16 luglio 2017
Coppa Italia Gt

Gara-1: 1. Tarabini 15 giri in
25'03"022 alla media di 151,830
km/h; 2. De Bellis a 1'06"495; 3.
Ramelli (Ferrari 458 Challenge) a
1'09"542; 4. Zonin a 1'32"656; 5.
Panzacchi a 2 giri (gli altri su Por-
sche 997 Gt3 R).

Giro piu veloce: il 10° di Tarabini
in 1'38"769, alla media di 154,032
km/h.

Gara-2: 1. Tarabini 15 giri in
25'14"576, alla media di 150,672
km/h; 2. Ramelli (Ferrari 458
Challenge) a 1'12"072; 3. Zonin a
1'18"208; 4. Panzacchi a 2 giri; 5.
De Bellis a 2 giri (gli altri su Por-
sche 997 Gt3 R).

Giro piu veloce: il 4° di Tarabini
in 1'39"349, alla media di 153,133
km/h.

Bamonte 41 punti; 2. Borrett 34;
3. Montali 32; 4. Giacon K. 28; 5.
Ranzato, Bellin 23; 7. Scalvini 22;
8. Revello 21; 9. Nardilli, Piccin,
Gaiofatto 16. 2. Divisione: 1. Ru-
berti 86 punti; 2. Barbolini 34; 3.
Fantilli, Piccin, De Luca, Trebbi
26; 7. Orlandini, De Vuono 21; 9.
Gaiofatto 19; 10. Cevasco 16.

3 OREECC

Misano (Rm), 15-16 luglio 2017
Gara: 1. Marciello-Ohmura-
Zanasi (Ligier JsP3) 101 giri
in 3h01'05"302, alla media di
141,420 km/h (1. Bronze); 2. Frat-
ti-Tarabini (Wolf Gb08) a 2 giri;
3. Bellarosa-Belotti (Wolf Gb08
Tornado) a 4 giri; 4. Costamagna-
Donazzan (Seat Leon Cup Racer)
a 11 giri (1. Silver); 5. M. Bossini-
G. Bossini-P. Bossini (Porsche
997 Gt3 R) a 11 giri; 6. Leporelli-
Mastroberardino-Malavasi (Wolf
Gb08) a 12 giri; 7. Amaduzzi-
"Paco”-Coliceti (Wolf Gb08) a 17
giri; 8. Gedik-Germirli-Mutlubas
(Bmw Z4 Gt3) a 18 giri.

Giro piu veloce: il 5° di Zanasi in
1'31"662, alla media di 165,975
km/h.

CLIo CuP

Misano (Rm), 15-16 luglio 2017

Gara-1: 1. Sandrucci (Melatini
Racing) 13 giri in 25'20"309, alla
media di 130,090 km/h; 2. Jelmini
(Composit Motorsport) a 2"193;
3. Danetti (Mc Motortecnica) a



2"701; 4. D. Pasquali (Essecorse)
a 3"175; 5. Rinaldi (Essecorse)
a 3"399; 6. D. Nardilli (Melatini
Racing) a 3"658; 7. Vallarino (Mc
Motortecnica) a 7"427; 8. Casetta
(Faro Racing) a 9”073; 9. Felisa
(Composit Motorsport) a 11"979;

10. Distrutti (NextOneMo-
torsport) a 22"009; 11. Pelizzari
(Renault Italia Press League by
Oregon Team) a 57"279; 12. Pa-
risini (Essecorse) a 1'02"567; 13.
Calgaro (Melatini Racing) a 2 giri;
14. M. Fiore (Essecorse) a 3 giri;
15. Besler (Essecorse) a 3 giri.
Giro piu veloce: il 3° di Rinaldi
in 1'63"265, alla media di 134,319
km/h.

Gara-2: 1. Rinaldi (Essecorse)
14 giri in 26'45"188, alla media
di 132,689 km/h; 2. Nardilli (Me-
latini Racing) a 4"457; 3. Jelmini
(Composit Motorsport) a 8"285;
4. Distrutti (NextOneMotorsport)
a 11"461; 5. Felisa (Composit Mo-
torsport) a 12"216; 6. D. Pasquali
(Composit Motorsport) a 15"474;
7. M. Fiore (Essecorse) a 16"518;
8. Casetta (Faro Racing) a
16"956; 9. Caruso (Oregon Team)
a 23"215; 10. Calgaro (Melatini
Racing) a 40”577; 11. Danetti (Mc
Motortecnica) a 41"169; 12. Pa-
risini (Essecorse) a 1'33”983; 13.
Vai (Renault Italia Press League
by Oregon Team) a 2 giri; 14. San-
drucci (Melatini Racing) a 3 giri;
15. Besler (Essecorse) a 3 giri; 16.
Poloni (Composit Motorsport) a
4 giri.

Giro piu veloce: il 6° di San-
drucci in 1'52"446, alla media di
135,297 km/h.

Gara-3: 1. Rinaldi (Essecorse) 14
giri in 26'37"005, alla media di
133,369 km/h; 2. Sandrucci (Me-
latini Racing) a 4"268; 3. Distrutti
(NextOneMotorsport) a 4"892;
4. Nardilli (Melatini Racing) a
14"166; 5. Caruso (Oregon Team)
a 197487; 6. Danetti (Mc Motor-
tecnica) a 19"622; 7. Casetta
(Faro Racing) a 22"954; 8. Jelmini
(Composit Motorsport) a 29"086;
9. Felisa (Composit Motorsport) a
29"516; 10. Vallarino (Mc Motor-
tecnica) a 29"888; 11. D. Pasquali
(Essecorse) a 31"505; 12. M. Fiore
(Essecorse) a 32"247; 13. Besler
(Essecorse) a 42"086; 14. Calgaro
(Melatini Racing) a 59"396; 15.
Parisini (Essecorse) a 1 giro.

Giro piu veloce: il 5° di San-
drucci in 1'52"675, alla media di
135,022 km/h.

I campionato: 1. Rinaldi 168
punti; 2. Sandrucci 166; 3. Jelmini
113; 4. Nardilli 94; 5. Danetti 75.

INDYCAR
Toronto (Can), 15-16 luglio 2017
Gara: 1. Newgarden (Dal-

lara DW12-Chevy) 85 giri in
1h356'05"3522, alla media di
154.159 km/h; 2. Rossi a 1"8704;
3. Hinchcliffe a 4"7020; 4. An-
dretti a 18"7408; 5. Pagenaud
(Dallara DW12-Chevy) a 19"4274;
6. Hunter-Reay a 27"3905; 7.
Chilton a 28"3386; 8. Castro-
neves (Dallara DW12-Chevy) a
28"9415; 9. Rahal a 29"7693; 10.
Dixon a 30"3369; 11. Saavedra a
32"7668; 12. Kimball a 36"4821;
13. Hildebrand (Dallara DW12-
Chevy) a 52"8910; 14. Gutierrez
a 53"9858; 15. Munoz (Dallara
DW12-Chevy) a 57"2777; 16.
Sato a 1'01"8457; 17. Daly (Dalla-
ra DW12-Chevy) a 1'02"3752; 18.
Pigot (Dallara DW12-Chevy) a 1
giro; 19. Kanaan a 2 giri (gli altri
su Dallara DW12-Honda).

Giro piu veloce: il 55° di Page-
naud in 1'00"2357, alla media di
171.222 km/h.

I1 campionato: 1. Dixon 423
punti; 2. Castroneves 420; 3. Pa-
genaud 404; 4. Newgarden 400;
5. Power e Rahal 359.

VERNICIATURA moto di Riz-
zi Vito Leonardo. La giornata
di ieri ha visto finito quello
che, a definizione del cliente,
€ una replica d'autore, quella
del casco di GILLES VILLE-
NEUVE. Sono io che invece
devo dirgli grazie; lo stesso
vale per la Paola, dipenden-
te Lechler, nonché colorista
d'eccezione. Non & stata una
passeggiata al chiaro di luna,
tirare fuori le tonalita da foto
in internet. Grazie ai £.1li Secco
di Alba, selleria d'epoca auto-
moto; Ezio con la sua capar-
bieta lavorativa ha trovato
la stoffa arancione per far si
che l'interno riprendesse le
sembianze originali. Sto par-
lando del casco di un pilota
automobilistico ricordato da
tutti per la sua combattivita,
la voglia di arrivare a tutti i
costi. Anche senza aver mai
vinto un titolo mondiale, &
ricordato da tutti come uno
dei simboli di questo sport!
Gilles Villeneuve ha corso la
sua ultima gara al gran pre-
mio del Belgio 1982, guidan-
do la Ferrari 126C. Amato e
rispettato da tutti non solo per
il suo essere pilota, era usuale
vederlo nella corsia box con
famiglia al seguito, abitudine
conservata anche in Formula
1. A quindici anni dalla morte,
il Canada emise un francobol-
lo in suo onore! Lavori d'epoca
ne ho portato a termine piu di
uno ma riverniciare un casco
GPD con chiusura a collare
mi ha fatto tornare indietro
di qualche anno! Il casco che
Massimo mi ha spedito ave-
va qualche sofferenza, come
da lui definita. Poverino, era
li abbandonato in cantina e i
sarebbe rimasto se il suddetto
Massimo non avesse la bella
abitudine di leggere settima-
nalmente MotoSprint... dove
ha visto il casco Quadrifoglio
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SPETTACOLARE PRIMA EDIZIONE

La prima edizione della Coppa dei Campioni Snp, € stata un vero e proprio successo, ed ha
offerto prove combattute e moltissimo spettacolo, oltre che mostrare, I'enorme talento dei vari
Campioni intervenuti. Talento che, nonostante, la lunga assenza dalle piste, da parte di alcuni
drivers Sn1, non e stato affatto scalfito dal tempo, anzi! Ad aggiudicarsil'ambitissimo premio,
¢ stato il quattro volte campione, Tomas Denis Calvagni, che ha preceduto la velocissima
Matilde La Guardia, autrice di un week end molto consistente. Dietro di loro, si & piazzata
la strepitosa coppia formata da Jacopo Gentile ed Enrique Caruso. Questi ultimi, sono stati
protagonisti di numerosi spareggi, ma nonostante cio, hanno sempre terminato in ex aequo!!!
Da segnalare le ottime prestazioni di Simone Parisi e buon ritorno in pista da parte di Giuseppe
Torrisi. Per maggiori info: facebook/selezionenazionalepiloti o selezionenazionale@alice.it.

verniciato da me. Gilles & sem-
pre stato per lui un idolo. Ha
pensato di onorarlo facendosi
replicare il casco da me. Ov-

viamente la mia antipatia per !

gli adesivi mi ha fatto realiz-
zare tutto in vernice! Potete
contattarmi direttamente scri-
vendomi a info@rizzidesign.it

oppure chiamandomi in ditta !

0172.489980. La fan page di
FB é: https://www.facebook.
com/rizzidesign/

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

libri e riviste inerenti Formula
1 e auto d’Epoca (anche interi
archivi). Inoltre fumetti d'e-
poca, riviste sportive e album

modellini auto, oggettistica, : figurine. Tel. 347-2303761.
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SCOPRI LA GAMMA com- !

pleta Arai Auto al BER Store
di Modena o su BERstore.it,
i negozi di BER Racing, stori-
co distributore Arai in Italia e

Penisola Iberica. Prova tuttii !

modelli gamma 2017. Servizio
di Controllo e Pulizia gratuito.

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, Quattroruote dal
1956 al 2005, Ruoteclassiche
dal 1987 al 2013, Autorama,
Tuttomotori e molto altro,
Automobile Revue dal 1950 al

2012. Libri, riviste e annuari !
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' di Bianco-Lamonato nel Rally

Leclassifiche

Silverstone (Gb), 15-16 luglio 2017
Gara-1: 1. Leclerc (Prema) 28
giri in 49'23"075 alla media di
200,241 km/h; 2. Nato (Arden)
a 8"866; 3. Rowland (Dams) a
9"605; 4. Markelov (Russian
Time) a 17"743; 5. Canamasas
(Rapax) a 18"715; 6. Ghiotto
(Russian Time) a 24"284; 7. King
(MP) a 26"498; 8. Latifi (Dams)
a 27"805; 9. Gelael (Arden) a
28"904; 10. Matsushita (ART) a
34"560; 11. Boschung (Campos)
a 44"764; 12. Delétraz (Racing
Engineering) a 46"536; 13. Set-
te Camara (MP) a 47"050; 14.
Malja (Racing) a 50”673; 15. Jef-
fri (Trident) a 56"457; 16. Fuoco
(Prema) a 1'01"355; 17. Visoiu
(Campos) a 1'09"543; 18. Albon
(ART) a 1'12"549; 19. Hott (Tri-
dent) a 1 giro.

Giro veloce: il 23° di Matsushita
in 1'42"512 alla media di 206,879
km/h.

Gara-2: 1. Latifi (Dams) 21 giri in
37'17"053 alla media di 198,867
km/h; 2. Ghiotto (Russian Time)
a 1"717; 3. Markelov (Russian
Time) a 57300; 4. Canamasas
(Rapax) a 7"698; 5. Leclerc (Pre-
ma) a 7"943; 6. Nato (Arden)
a 8"279; 7. de Vries (Rapax) a
8"801; 8. Matsushita (ART) a
9"484; 9. Malja (Racing Engi-
neering) a 10”618; 10. Rowland
(Dams) a 127263; 11. Albon (ART
Grand Prix) a 13"262; 12. Visoiu
(Campos) a 13"535; 13. Fuoco
(Prema) a 13"825; 14. Delétraz
(Racing Engineering) a 14"386;
15. Ilott (Trident) a 14"665; 16.
Sette Camara (MP) a 14"925; 17.
Gelael (Arden) a 15"871; 18. Jef-
fri (Trident) a 45"”918.

Giro veloce: il 13° di Leclerc in
1'43"219 alla media di 205,462
km/h.

Campionato: 1. Leclerc 188 pun-
ti; 2. Markelov 121; 3. Rowland
117; 4. Latifi 91; 5. Ghiotto 86.

FORMULAE

New York (Usa), 15-16 luglio 2017

Gara-1: 1. Bird (Ds Virgin Ra-
cing), 43 giri in 52'29"275 alla
media di 95.998 km/h; 2. Vergne
(Techeetah) a 1"354; 3. Sarrazin
(Techeetah) a 4"392; 4. Di Gras-
si (Abt Schaeffler Audi Sport)
a 6"155; 5. Duval (Faraday Fu-
ture Dragon Racing) a 8"428; 6.
Turvey (NextEv Tcr Formula E
Team) a 8”952; 7. Gasly (Renault
e.dams) a 9"321; 8. Prost (Re-
nault e.dams) a 10”036; 9. Frijns
(Andretti Autosport) a 11"019;
10. Carroll (Jaguar Racing) a
12"073; 11. Piquet Jr. (NextEv
Ter Formula E Team) a 12"977;

12. Félix Da Costa (Andretti Au-
tosport) a 13"341; 13. Dillmann
(Venturi) a 16"”337; 14. Abt (Abt
Schaeffler Audi Sport) a 1 giro;
15. Rosenqvist (Mahindra Ra-
cing) a 1 giro.

Giro piu veloce: il 21° di Engel
(Venturi) in 1'03”883 alla media
di 110,057 km/h.

Gara-2: 1. Bird (Virgin Racing),
49 giri in 58'09.388, alla media
di 98.730 km/h; 2. Rosenqvist
(Mahindra Racing) a 11"381;
3. Heidfeld (Mahindra Racing)
a 12"319; 4. Gasly (Renault
e.dams) a 12”355; 5. Di Grassi
(Abt Schaeffler Audi Sport) a
23"451; 6. Prost (Renault e.dams)
a 30”470; 7. Dillmann (Venturi) a
41"862; 8. Vergne (Techeetah) a
52"292; 9. Frijns (Andretti Au-
tosport) a 1'00"475; 10. D'Am-
brosio (Faraday Future Dragon
Racing) a 1'12"659; 11. Carroll
(Jaguar Racing) a 1'41"134; 12.
Sarrazin (Techeetah) a 1 giro;
13. Duval (Faraday Future Dra-
gon Racing) a 1 giro; 14. Turvey
(NextEv Tcr Formula E Team) a 1
giro; 15. Félix Da Costa (Andretti
Autosport) a 1 giro; 16. Piquet Jr.
(NextEv Tcr Formula E Team) a
3 giri.

Giro piu veloce: il 7° di Daiel
Abt (Abt Schaeffler Audi Sport)
in 1'03"898 alla media di 110,031
km/h.

Il campionato: 1. Buemi 157
punti; 2. Di Grassi 147; 3. Ro-
senqvist 104; 4. Bird 100; 5. Prost
84.

Silverstone (Gb), 15-16 luglio 2017
Gara-1: 1. Russell (ART) 20 giri in
40'20"435 alla media di 175,038
km/h; 2. Hubert (ART) a 1"128;
3. Lorandi (Jenzer) a 1"555; 4.
Aitken (ART) a 8"316; 5. Bocco-
lacci (Trident) a 97183; 6. Kari
(Arden) a 10"134; 7. Maini (Jen-
zer) a 10"731; 8. Alesi (Trident)
a 10"990; 9. Joerg (Trident) a
15"205; 10. Falchero (Campos)
a 17"329; 11. Pulcini (Arden) a
19"371; 12. Baptista (DAMS) a
25"967; 13. Siebert (Campos) a
26"859; 14. Schothorst (Arden)
a 287536; 15. Calderon (DAMS)
a 30"283; 16. Hyman (Campos)
a 58"289.

Giro piu veloce: Alesi in
1'49"838 alla media di 193,080
km/h.

Gara-2: 1. Alesi (Trident) 15
giri in 30'04"801 alla media di
175,992 km/h; 2. Aitken (ART) a
0"724; 3. Kari (Arden) a 1"431; 4.
Russell (ART) a 1"857; 5. Maini
(Jenzer) a 5”900; 6. Lorandi (Jen-
zer) a 7"257; 7. Joerg (Trident) a
8"099; 8. Hubert (ART) a 8"447;
9. Ferrucci (DAMS) a 107"744;

| Cia i Schio Eﬂll]a Skeda@h];ll

10. Siebert (Campos) a 11"712;
11. Hyman (Campos) a 12"387;
12. Pulcini (Arden) a 177079; 13.
Tveter (Trident) a 17"645; 14.
Baptista (DAMS) a 22"595; 15.
Calderon (DAMS) a 23"280; 16.
Fukuzumi (ART) a 28"539.

Giro piu veloce: Russell in
1'48"862 alla media di 194,811
km/h.

I1 campionato: 1. Russell 92
punti; 2. Hubert 57; 3. Fukuzumi
54; 4. Aitken 52; 5. Lorandi 51; 6.
Alesi 43; 7. Maini 36; 8. Boccolac-
ci 26; 9. Hyman 25; 10. Kari 20.

Rio Hondo (Arg), 15-16 luglio 2017
Gara-1: 1. Ehrlacher (Lada Ve-
sta), 11 giri in 19'23"991 alla me-
dia di 163,504 km/h; 2. Bennani
a 0"726; 3. Guerrieri (Chevrolet
RML Cruze) a 1"326; 4. Chilton a
1"573; 5. Monteiro (Honda Civic)
a 1"677; 6. Bjork (Volvo S60) a
2"322; 7. Huff a 3"668; 8. Filippi
a 10”369; 9. Coronel (Chevrolet
RML Cruze) a 10"960; 10. Michi-
gami (Honda Civic) a 11"379; 11.
Gleason (Lada Vesta) a 14"036;
12. Nagy (Honda Civic) a 21"452;
13. David Szabé (Honda Civic) a
22"972; 14. Michelisz (Honda Ci-
vic) a 1 giro (gli altri su Citroén
C-Elysée).

Giro piu veloce: Bjork in
1'44"727 alla media di 165,206
km/h.

Gara-2: 1. Michelisz (Honda Ci-
vic), 13 giri in 22'39"375 alla me-
dia di 165,458 km/h; 2. Monteiro
(Honda Civic) a 0"505; 3. Bjork
(Volvo S60) a 1"381; 4. Guerrieri
(Chevrolet Rml Cruze) a 6"379;
5. Bennani a 14"281; 6. Girolami
(Volvo S60) a 14"675; 7. Chilton
a 20"386; 8. Ehrlacher (Lada Ve-
sta) a 20"750; 9. Huff a 20"999;
10. Coronel (Chevrolet Rml
Cruze) a 21"983; 11. Michigami
(Honda Civic) a 22"361; 12. Fi-
lippi a 22"989; 13. Gleason (Lada
Vesta) a 26"701; 14. Nagy (Hon-
da Civic) a 39"996; 15. David
Szabé (Honda Civic) a 40"437;
16. Catsburg (Volvo S60) a 1 giro
(gli altri su Citroén C-Elysée).
Giro piu veloce: Catsburg in
1'43"480 alla media di 167,197
km/h.

Classifica Piloti: 1. Monteiro 200
punti; 2. Bjork 188; 3. Michelisz
171; 4. Bennani 164; 5. Catsburg
159.

Classifica Costruttori: 1. Volvo
549 punti; 2. Honda 545.

SALITE
CIVM

60° Selva di Fasano

Fasano, 16 luglio 2017

Assoluta: 1. Scola (Osella Fa30
Zytek) in 4'11"01; 2. Magliona
(Norma M20 Fc Zytek) a 4"71;
3. Nappi (Osella Fa30 Zytek)
a 10703; 4. Castellano (Osella
Pa2000 Honda) a 25"21; 5. Lom-
bardi (Osella Pa21 Evo Honda) a
27"11; 6. Pezzolla (Osella Pa21
JrB Bmw) a 27"30; 7. Caruso
(Radical Sr4) a 28764; 8. Rea
(Ligier Js51 Honda) a 29"05; 9.
Ligato (Osella Pa21 Evo Honda)
a 30742; 10. Carbone (Osella
Pa2000 Honda) a 33"43.

Gara-1: 1. Scola in 2'04"16; 2.
Magliona a 3"01; 3. Cubeda
(Osella Fa30 Zytek) a 3"02; 4.
Nappi a 5"98; 5. Castellano a
12"85.

Gara-2: 1. Scola in 2'06"85; 2.
Magliona a 1"70; 3. Nappi a
4"05; 4. Pezzolla a 12"33; 5. Ca-
stellano a 12"36.

Classifica dei gruppi. Rs: 1.
Scappa in 5'30"14; 2. Liuzzi a
0727; 3. De Matteo a 9"59. (tut-

Dove corre
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FORMULA2
T° round a Budapest
www fiaformula2.com

GP3 SERIES
4 round a Budapest
www.gp3series.com

PORSCHE SUPERCUP MOBIL1
5° round a Budapest
www.porsche.com

INDYCAR
12’ round a Lexington

NASCAR
Sprint Cup a Pacono
Www.nascar.com

FORMULAE
11° round (2 gare) a Montreal

www fiaformulae.com

FIAE3
6°round a Spa
www fiaf3europe.com

BLANCPAIN ENDURANCE
5°round a Spa
www blancpain-gt-series.com

LAMBORGHINI SUPER TROFEO
EUROPA

4 round a Spa
www.squadracorse.lamborghini.com

ti su Mini Cooper). Rs+: 1. Sa-
voia in 5'20"43; 2. Tagliente a
11"28; 3. Palazzo a 19"10. (tutti
su Mini Cooper). Gr.N: 1. Mi-
glivolo (Mitsubishi Lancer Evo)
in 5'19764; 2. Vivone (Citroen
Saxo) a 25"01; 3. Geremia (Hon-
da Civic) a 30"74. Gr.A: 1. D'A-
mico (Renault Clio) in 5'28"86; 2.
Guzzetta (Peugeot 106) a 1"81;
3. Parlato (Renault Clio) a 19"89.
Gt: 1. Peruggini (Ferrari 458 Gt3)
in 5'05"60; 2. Cannavo (Lambor-
ghini Gallardo) a 11"53; 3. Ra-
gazzi (Ferrari 458 Challenge) a
12"09. E1: 1. Cardone (Audi Sr4)
in 5'14"58; 2. Aragona (Peugeot
106) a 5"19; 3. Chirico (Peugeot
106) a 9"55. E2Sh: 1. lacoangeli
(Bmw Z4) in 4'54"42; 2. Tancredi
(Bmw 320 Csw) a 6"17; 3. Sam-
buco (Renault Clio) a 17"72. Cn:
1. Lombardi in 4'38"12; 2. Rea a
1"94; 3. Ligato a 3"31. E2Sc: 1.
Magliona in 4'15"72; 2. Castella-
no a 20"50"; 3. Pezzolla a 22"60.
E2Ss: 1. Scola in 4'11"01; 2. Nap-
pi a 10"03; 3. Degasperi (Lola-
Honda) a 38"22.

34° Dobsinsky

Dobsina (Slovacchia), 23 luglio 2017
Assoluta: 1. Faggioli (Norma
M20 Fc Zytek) in 4'31"601; 2.

TRICOLORE PROTOTIPI
&’ round a Magione
www.acisportit

SUPER CUP
&’ round a Magione
www.trofeosupercup.it

MINI CHALLENGE
&’ round a Magione
www.mini.it

TROFEQ ABARTH SELENIA
5° round a Magione
www.racing.abarth.com

F2 ITALIAN TROPHY
6° round a Magione
www.f2trophyit

SALITE

TROFEQ VALLECAMONICA
Civm - Malegno-Borno
www irofeovallecamonica.it

RALLY
RALLY DI FINLANDIA
Mondiale Rally a Jyvaskyla
www.nesterallyfintand fi

RALLY COPPA CITTA DI LUCCA
Coppa ltalia a Lucca
www.balestrero.it

RALLY DI MAJANO
RallyDay a Majano
www.sportandjoy.t

RAAB HISTORIC
Storico a Castiglione dei Pepoli
www.raabevent.com

Merli (Osella Fa30 Evo Fortech)
a 2"318; 3. Benes (Osella Fa30
Zytek) a 18"043; 4. Komarek
(Norma M20 Fc) a 22"846; 5. Ne-
veril (Norma M20 Fc) a 23"755;
6. Bormolini F. (Reynard K02 a
28"858; 7. Michl (Lotus Elise)
a 48"040; 8. Trnka (Ligier Js53
Evo2) a 53"848; 9. Rybnicek
(Ford Fiesta Wrc) a 54"107;
10. Madrian (Norma M20 F) a
54"510.

Classifica dei gruppi. Gr.N: 1.
Vavrinec in 6'02"712; 2. Jurena a
3"065; 3. Maly a 6”663 (tutti su
Mitsubishi Lancer Evo IX). Gr.A:
1. Ondrej (Skoda Fabia Wrc) in
6'00"545; 2. Vojacek (Subaru
Impreza Sti Wrx) a 16"176; 3.
Liptak (Mini Jew Wrc) a 33"974.
Gt: 1. Tessitore (Audi R8 Lms) in
5'47"955; 2. Milon (Bmw Z4 Gt3)
a 0"843; 3. Jerman (Lamborghi-
ni Gallardo) a 21"787. E2Sh:
1. Michl in 5'19"641; 2. Rybni-
cek a 6"067; 3. Los (Mitsubishi
Lancer Evo IX) a 17"601. Cn: 1.
Bormolini A. (Osella Pa20 Bmw)
in 5'31"081; 2. Capucci (Osel-
la Pa21 Evo Honda) a 5"843; 3.
Crespi (Osella Pa21 Evo Honda)
a 6"753. E2Sc: 1. Faggioli in
4'31"601; 2. Komarek a 22"846;
3. Neveril a 23"755. E2Ss: 1.
Merli in 4'33"919; 2. Benes a
15"725; 3. Bormolini F. a 26"540.



Auto a fuel cell
destinazione futuro

Macchine a celle a combustibile: gli ingegneri
della Cusano fanno il punto sulla “rivoluzione”

1 principio di conversione elettro-

chimica dell’energia con celle a
combustibile & noto sin dal 1839, gra-
zie agli studi condotti da William Gro-
ve, ma le prime rilevanti applicazio-
ni risalgono agli anni Cinquanta con
I'inizio delle missioni nello spazio in
cui erano impiegate per la produzio-
ne di energia elettrica e acqua a bor-
do dei veicoli spaziali. E questo il te-
ma dell'approfondimento dedicato da
UnicusanoLab, il laboratorio di inge-
gneria dell'Universita Niccoldo Cusano.
Una cella a combustibile & un disposi-
tivo che converte l'energia potenzia-
le chimica di un combustibile diretta-
mente in energia elettrica attraverso
reazioni elettrochimiche, che consen-
tono di superare i limiti dei tradizionali
sistemi di conversione termomeccani-
ca dell'energia. I gas di alimentazione,
idrogeno e ossigeno, entrano, rispetti-
vamente, nei canali anodici e catodici,
diffondono negli strati diffusivi e giun-
gono su quelli catalitici, dove avvengo-
no le reazioni di ossido-riduzione tra os-
sigeno e idrogeno producendo acqua
ed energia elettrica. Tra le tecnologie
energetiche ad alta efficienza e basso
impatto ambientale, le celle a combu-
stibile a elettrolita polimerico (PEMFC)
sono considerate le piu adatte per 1'ap-
plicazione nel settore dei trasporti per

I'elevata densita di potenza e il veloce
start-up, legato alle basse temperature
di esercizio. Per tali motivi, in questi ul-
timi anni, la ricerca scientifica si & foca-
lizzata sullo studio e ingegnerizzazione
di tali sistemi per applicazioni veicolari,
in particolar modo per il campo dell’au-
totrazione. L'applicazione automobili-
stica & sicuramente interessante, per
via delle migliori efficienze energeti-
che e del ridottissimo impatto ambien-
tale rispetto ai sistemi tradizionali, ma
a oggi la produzione e stoccaggio d'i-
drogeno e la mancanza di una rete di
distribuzione sul territorio nazionale,
rimangono gli ostacoli primari affinché
tali tecnologie si affermino in futuro
sul nostro mercato energetico. Infatti,
com’'e ben noto, l'idrogeno & l'elemen-
to piu abbondante in natura sotto for-
ma di composti, basti pensare alla mo-
lecola dell’acqua (H20) in cui troviamo
due atomi d'idrogeno legati con un ato-
mo di ossigeno, viceversa € assai raro
sulla terra allo stato elementare a cau-
sa della sua estrema volatilita. Attual-
mente le architetture prototipali di lay-
out impiantistici prevedono automobili
con pile a combustibile alimentate da

idrogeno stoccato a bordo in bombole
pressurizzate, oppure pile a combusti-
bile alimentate da idrogeno prodotto
da sistemi di reforming a partire dagli
idrocarburi. La prima architettura e si-
curamente la piu semplice dal punto di
vista della gestione, tuttavia presen-
ta notevoli problemi di costo, distribu-
zione del vettore idrogeno e sicurezza,
per via dei serbatoi pressurizzati ad al-
ta pressione. La seconda architettura
€ notevolmente piu complessa da un
punto di vista della gestione e control-
lo dell'intero sistema, ma sicuramente
la scelta piu fattibile nel breve-medio
termine per via del fatto che i deriva-
ti del petrolio continueranno a mante-
nere un ruolo significativo nel campo
dell'autotrazione nei prossimi decenni.
L'auto a celle a combustibile potrebbe
essere la piu grande rivoluzione del fu-
turo, ma ovviamente sara necessario in
primis abbattere le barriere che a oggi
impediscono a tale tecnologia l'ingres-
so nel mondo dell'autotrazione.
Raffaello Cozzolino
Tecnologie energetiche sostenibili
Sistemi per I'energia e 'ambiente

Facolta di Ingegneria
Universita Niccold Cusano



* Pirro con | compagni d'avventura

sprint, vorrei

di Misano, tra i quali Lammers e van
* Merwe, stupendi esempi.di passione

EANl!ELE RACCONTA UNA RIMPATRIATA RCA DI BEI GE31.1 |
Pirro e colleghi
che passione!

Cari amici lettori di Auto- :
segnala- |

re un esempio di vera passio- !
ne e sportivita. Due weekend
fa ho corso a Misano la 24 Ore |
Hankook Creventic con il Te- |
am Africa Le Mans. Una squa-
i tion che si occupa del supporto

‘der

dra sudafricana messa su per
l'occasione, composta da ap-
passionati tutti rigorosamen-
te volontari, capitanata dal Dr.
Greg Mills, eclettico sudafrica-
no, scrittore, professore, diret-
tore della Brenthurst Founda-

i alle nazioni africane per il loro
i sviluppo socio-economico.

i La Ginetta G55 con una livrea | per organizzati, con camion

7 tutt’altro che discreta contro il

bracconaggio delle specie afri-
| cane protette, arrivata in un
container dal Sudafrica, aveva
i corso la settimana precedente
i la 12 Ore diImola e serviva una
i base di appoggio non lontana
i dai due autodromi per la sua
revisione in vista dell'impegno

COL SUO MIGLIOR TEMPO OTTENUTO IN Q1 A SILVERSTONE
Nando stupendo

Alonso, che cuore nelle qualifiche del Gp di Gran Bretagna!
Chiudere la Q1 in testa & stato un premio quasi inutile per un
pilota che non smette di stupire. Quel tentativo con le gom-
me da asciutto, inutile per la classifica visto i 30 posti di pe-
nalita, é stata una dimostrazione di cuore, talento, voglia di
lottare, di vincere, irriducibilita e soprattutto rispetto per il
pubblico. Buttarsi a vita persa tra Maggots, Becketts e Cha-
pel, con la macchina che faceva le scintille é stata una gran-
dissima emozione e quel vano primo posto é stato applaudi-
to giustamente da tutto il pubblico.

I veri Campioni si vedono anche da questo.

Giacomo Bongrazio
Sofia (Bulgaria)

| successivo. Per questo ho chia-
i mato Roberto Venieri titolare

della Target Racing per chie-
dergli un supporto logistico.

Ebbene, ecco il punto: la strut-
tura ha ospitato il Team per tre
giorni fornendo tutto l'aiuto
necessario supportato anche
preziosi consigli, tutto a titolo

| rigorosamente gratuito in pie-
! na linea con lo spirito dalla no-
| stra operazione.

i Gli altri piloti oltre a me e Greg
Mills erano la leggenda suda-
| fricana Sarel Van Der Merwe
i (classe 1946!) e Jan Lammers,
! tutti in linea con il nostro spiri-
! to dell'avventura.

Lo stare a fianco di team su-

| e hospitality al top ci ha fatto
! apprezzare ancora di piu que-
i sto modo di correre che sicu-
i ramente non appartiene piu al
| giorno d’oggi.

Per la cronaca, dopo pratica-
mente due notti in bianco da
| parte di tutti i ragazzi abbia-
! mo portato a termine la gara in
nona posizione dopo aver pas-
! sato qualcosa come cinque ore
i ai box cercando di riparare tut-
{ tiivari problemi che abbiamo
i avuto. Ma questo conta poco.
| Siamo tutti tornati a casa felici
! e contenti.

! Si pud fare automobilismo an-
che in questo modo. Grazie di
i cuore a tutti quelli che ci han-
no aiutato.

Emanuele Pirro

Le vette che ha toccato da pi-
lota professionista Emanuele
! le sta doppiando e riscalando
! grazie a un'altra delle sue tan-
| te qualita: 'immensa passione
i e I'amore - contagioso -, per il
! nostro Sport. Grande.
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ALONSO E BRIATORE IN FESTA NEL 2003 MENTRE BARRICHELLO E OUT. SOPRA, HAMILTON AL TOP NEL m

lasciato platealmente a piedi per un dado ruota, preannuncian-
dogli un epilogo iridato infausto), infilando la rimonta della vita al
volante della Ferrari “Papera"” di soprannome ma stavolta non di
fatto. L'ultimo atto, la sverniciata data a Senna, complice il dop-
piaggio inflitto alla Onyx di Johansson, resta scena madre da
consegnare all'antologia delle corse mai oggetto d'oblio.

I fatto & che assai spesso sull'Hungaroring accadano cose che
poi restano. Come la prima vittoria iridata di Damon Hill, nell'or-
mai lontano 1993, con la Williams-Renauilt, che fa il bis due anni
dopo ma perde il trionfo piti bello della sua vita nel 1996, quando
la sua Arrows-Yamaha lo fa rallentare per guai al cambio, con-
segnando la vittoria al suo ex compagno di squadra Villeneuve,
su Williams-Renault. Quindi scrivono pagine importanti Schumi,
Hakkinen e Barrichello, ma & Alonso nel 2003 con la Renault a
inaugurare un'altra alba infinita, la sua. Vincendo la gara e dive-
nendo il pit giovane trionfatore in un Gp di Formula Uno.

Quanto a Hamilton, nel 2007, oltre a dare il via alla sua meravi-
gliosa sequenza di vittorie magiare, spiega per la prima volta
quanto sia bravo a innescare tranelli e a mettere a dura prova il
sistema nervoso del rivale pili diretto, al tempo 'esperto Alonso,
compagno di squadra alla McLaren-Mercedes. Contro il quale
inscena un comportamento ostruzionistico fin dalle prove, che
culminera con un plateale bloccaggio ai box da parte dello spa-

i pll.ntl italiani Alex Caffi, alla fine degli Anni '80,
@& stato uno dei pitl grandi interpreti dell’Hungaro-
ring. In top ten in prova eon la Dallara della Seude—
ria Italia nel 1988, l'; dop
di un terzo tempo in qualifica, con un'othma partenza e
una fase iniziale della corsa che lo vede viaggiare con i
top driver del mondiale. Fino a che un cambio gomme lo
riduce a pil1 miti consigli, facendolo giungere comunque
bravissimo settimo, dietro alla Lotus di Nelson Piquet.
Poi l'atteso e meritato salto di qualita nella carriera di

gnolo a suscitare ire e penalita dei commissari sportivi, con U'in-
glese che ne esce pulitissimo. Va bene a Hamilton anche nel
2008, quando il dominante Massa rompe un motore a tre giri
dalla fine, di fatto giocandosi il mondiale proprio li

A proposito di Ferrari, le notizie dell'era recente non appaiono
entusiasmanti. E vero che nel 2001 Michael vinse quiil suoquar-
to mondiale e nel 2004 la Rossa in Ungheria ebbe la certezza del
sesto iride Costruttori. Tuttavia dall'immediato dopo-Schumi a
oggi la Casa di Maranello & riuscita a far sua solo una gara,
sull'Hungaroring, nel 2015, con Vettel. Curiosamente, nell'era
turbo ibrida, quindi dal 2014 a oggi, questo & uno dei traccaiti
meno favorevoli alla stessa Mercedes, la quale, pur vincente nel
2013, nell'ultimo anno dell'aspirato, con le vetture di nuova gene-
razione ha sbancato solo una volta su tre, cedendo, oltre al sopra
citato Seb, anche alla Red Bull di Ricciardo, al top a sorpresainun
emozionantissimo finale condizionato dalle gomme ad alto de-
grado, nella convulsa edizione 2014.

Sul pittimmutabile dei teatri - dal 1986 a oggi v'& solo una modifi-
catralacurva3ela4, pili l'allungamento del rettilineo principale
e laridefinizione della curva 1, oltre che alla creazione della curva
14 a 90 gradi, nel 2003 - L'unico aspetto davvero cangiante, im-
prevedibile e spesso determinante, resta la sorte. Che sorrida al
migliore, dunque.

Caffi non arriva e cosi quel weekend del Gp d’Ungheria
1989 resta uno dei momenti piu alti della sua avventura
inF.1. «La Dallara della Scuderia Italia era una vettura in
grado di esprimere ottimi valori di trazione - ricorda Alex
~-. Non a caso il modello del 1988 era okay sui tracciati
cittadini, comportandosi bene anche in Ungheria che
rappresenta una pista particolare, assimilabile per tor-
tuosita e assetto richiesto proprio a questi ultimi».

Quale fu la tua arma in pil, in quelle lamasﬂehe qualifi-
che? «In ia 1989 avevo per [ motore

Ford di Heini Mader espressamente da qualifica. Niente di
fenomenale, ma comunque un bel passo avanti. Quindi di-
Pirelli, Casa itali he al
Quindi, se devo
suddlvlderelmerm dico 20% al motore Ford, 30% alla
‘monoposto molto a punto e 50% alle gomme».

Alex, se fai cosi, ti assegni lo zero per cento... «Ma si, dai,
quando il pacchetto é a posto, poi il pilota conta relativa-
mente e deve solo fare il suo dovere, come io in effetti ho
fatto. Tanto che sono stato poi invitato da Frank Williams
e Patrick Head nel loro motorhome, in oc-
casione del Gp d'ltalia. In pit ho ricevuto
Uinteressamento e i complimenti di Cesa-
re Fiorio della Ferrari, piii la convocazione
di Aleardo Buzzi della Marlboro in compa-
gnia di Ron Dennis... Il che non é male
no?».

Ci fu altro a coadiuvare il tuo momento
magico? «Certo che si. Pensa che il vener-
di, dopo le prime qualifiche, avevo addiri-
tura il 2° tempo e la Pirelli fece partire dal-
la sede altre gomme specialissime per
cercare di ghermire la pole, il sabato. Ci
provai, ma la verita é che la nuova mesco-
la ultrasoffice non riusciva neppure a du-
mmmmmnﬂhmme&ddmbm

spor
il effi i he i

costretto a fare una sosta per cambiare le gomme e Pi-
quet mi superd, impedendomi di entrare in zona punti.
Avevo fatto il possibile. Quell’anno, in ogni caso, ricordo il
quarto posto a Montecarlo il sesto a Montreal, pitl il podio
'sfumato a Phoenix per una toccata in fase di doppiaggio
con il mio compagno di squadra Andrea De Cesaris. Tutte
plstemmdmeenoneumunuso»

E il tuo giudizio sull’ 9 q ci ho

wssuwu'almomemwmglnnosldeﬂawmeperque

'sto mi da bell i e un pizzico di ia, mara-
lo

un vestito stretto per questaF.1. I sorpas-

sisi val

Zie al Drs. Occorrono, per ben figurare,
lizia di auid: ; _ 4

la pista, a parte il riposo del breve rettili-
neo, é tutta un susseguirsi di curve».
Chi vedi bene tra le monoposto al top?
«Sull’'Hungaroring da sempre il segreto
& avere una vettura ben bilanciata e per
questo vedo bene la Ferrari, che si é gia
in del
Gp sul circuito salotto di Montecarlo. Poi,
se sara una gara spettacolare o meno,
pmpnononholdea. Quest'anno lo consi-
de i strano, pe i d: ialla Tv certo
di vedere una bella gara e invece dormi. Invece, quando
voli basso, assisti a Gp da antologia... Non so, vedremo.

3 indietro, ti dico che la mia piil bella

Inpol conla
gomma che non riusciva a reggere. Cosi tornai alle me-
seoledelylnmopmm con le quali riuscii a i
daSe
laMcLaren. Ayrton mi partid: i di iata di de-

foto all mi fu scattata prima del via nella fa-
mnsaedlmmlmmaduepemgglchenel

cimi. Una di quelle cose che da vecchio potro
raccontare ai miei nipoti, la sera davanti al fuoco».

La gara non fu ricca delle soddisfazioni che avresti meri-
tato. «Cosa vuoi, in condizioni corsa la Pirelli non andava

g9, avemiolambeulssnnecame
re: Fabrizio Borra, al tempo mit 4
semzmdiAluﬂso,eMsmmoAmvabene che seguiva il
mio team, squadra junior Marlboro. Loro sono ancora li e

come in prova e lo stesso motore era pitl Fui

auguroa le migliori

IL BRESCIANO ALEX CAFFI AL VIA DAVANTI A PROST E BERGER NELI.'EDIZIONE 1989 E, SDPRA,lN UN'IMMAGINE REI:ENTE
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lente dell’Hungaroring, circuito posto a circa venti chilo-

metri a nord-est di Budapest. Sedici curve in 4,3 chilome-
tri, budello infernale tormentato e stretto, ove un Gp dura poco
meno diun'ora e tre quarti, di regola sotto una canicola nucleare
e con una processione infinita giro per giro, che fa rassomigliare
la gara a una mini-endurance, piti che a una sfida sprint.
Nel 1986, quando il Circus penetro Oltrecortina con tre anni
d'anticipo sulla caduta del Muro di Berlino, l'evento fu compren-
sibilimente pubblicizzato quale mitologico casus di disgelo, sor-
ta di versione rombante del torneo di ping-pong tra le rappre-
sentative di Usa e Cina, datato 1972.
Eppure il motomondiale con Germania Est e Cecoslovacchia, tra
Sachsensing e Brno, cosi come l'Euro Turismo sempre a Brno o
'Interserie a Most, tanto per limitarsi a emblematici esempi, il
blocco orientale L'avevano forato a groviera gia dagli Anni '60 e
'70, quindi bravo Bernie Ecclestone a vendere lo show della F.1
come storico e sconvolgente, anche se la faccenda in fondo era
meno fantastica di quanto strombazzato dai titoli di testa, ecco.
Comungue, se Budapest secondo i romantici & la Parigi dellEst,
'Hungaroring somiglia al tracciato di Montecarlo senza case,
rail e balconi, stante la stessa fattuale impossibilita di correre
tentando attacchi con ragionevoli possibilita di metterli a segno.
Semplicemente, bisogna andar forte in prova, partire davanti,

Non V' niente di piti tendenzialmente noioso ma ambiva-

avviarsi meglio che si puo e resistere aspettando gli eventi, cer-
cando di non restare fregati in una collisione o imbottigliato nel
traffico, dopo un pit-stop malnato.

Facilissimo a dirsi, assai meno guidare mettendo in pratica la
certosina lezione. Questo il discorso di fondo. Diciamo la regola.
Poi, grazie a Dio, brillano le eccezioni. Le particolarita che fanno
il Gran Premio d'Ungheria, certe volte, un dono della sorte piut-
tosto che una palestra per masochisti.

Perché suo malgrado ['Hungaroring sa essere terreno fatato per
gare indimenticabili, episodi fondanti e svolte epocali.

Anzitutto, se piove. Di rado, con una media di quattro volte in
trentun edizioni, cioé nel 2006, 2011, 2014 e 2015, ma quando
succede d'improwviso il toboga si trasforma in una meravigliosa
opportunita e la pista, di solito mediamente assai impolverata,
diventa ancor pill sporca e viscida. E nel cinquanta per cento dei
casi, dopo corse da urlo ricche di sorpassi, toccate e capovogli-
menti di fronte, vince Button, re delle mixed condition e signore
dell'aderenza scarsa, che prima regala una storica vittoria alla
Honda e poi un non lieve dispiacere al compagno di squadra Ha-
milton, uno che di solito sulle serpentine magiare non ha rivali.
Mala verita & che certe volte le gare sono belle sull'Hungaroring
semplicemente perché é destino che lo siano. Nel 1986 il sor-
passone di Piquet a Senna vale il prezzo del biglietto e nel 1989
Mansell vendica la sfiga 1987 (quando la sua Williams l'aveva
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IPRIMATI

IN PROVA:

(Ferrari F2004, 2004)
1'18"438,

media 201,076 km/h
IN GARA:

(Ferrari F2004, 2004)
1197071,

media 199,461km/h
DISTANZA:

(Ferrari F2004, 2004)
1h35'26"131,

media 192,798 km/h







