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Lewis vince per la 
50esima volta in F.1, 
riduce a -26 il distacco 
da Rosberg che si tiene 
in media-titolo. Ora si va a 
Città del Messico: un’altra 
corsa fondamentale per il 
Mondiale Piloti 2016

FERRARI
MARCIA INDIETR0  

Raikkonen ko e Vettel 
solo quarto: prosegue 

la crisi delle Rosse
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SEGUI LE NEWS DI F.1 IN TEMPO REALE SUL NOSTRO SITO DIVENTA NOSTRO FOLLOWER SU TWITTER

http://www.autosprint.it @autosprint

domenicaserra 

Kalle Rovanpera 
16 anni, già campione!
A 8 anni stupiva il popolo di Youtube 

con evoluzioni impossibili sulla ne-
ve della sua Finlandia. A bordo di una To-
yota Starlet con pedali e volante allunga-
ti per adattarli alle sue misure di bambino 
precoce e con 180 cv sotto al cofano, Kal-
le Rovanpera danzava completamente di 
traverso tra una piega e 
l’altra sulla strada ghiac-
ciata. «Lasciatelo cresce-
re, è ancora un bambino 
e deve andare a scuola - 
raccontava in quei gior-
ni il papà Harri, ex-pilota 
ufficiale di Seat, Peuge-
ot, Mitsubishi, una vitto-
ria Mondiale in Svezia nel 
2001 - . Mio figlio a tre an-
ni guidava i quad, a 5 la 
macchina. È un autodi-
datta: ha imparato guardando i video e 
stando al mio fianco. I rally lo appassiona-
no e non mi chiede consigli».
Otto anni più tardi, il biondino idolo del-
la rete, continua ancora a far parlare di sé 
e,  sedicenne, conquista il primo campio-
nato della sua carriera facendo saltare il 
banco in Lettonia (da quelle parti la se-
rie ammette al via anche minorenni) al vo-

lante di una Skoda Fabia navigato dall’ex-
navigatore del padre, Risto Pietilainen. «È 
stata una stagione perfetta – ha spiega-
to Kalle - . Con la vittoria in Lettonia ho 
chiuso nel migliore dei modi il 2016. Ora 
mi concentro per il prossimo anno, vedre-
mo…». Già, vedremo. Manager di Rovan-

pera junior è Timo Jouhki, 
il finlandese scopritore di 
talenti che in passato ha 
lanciato Juha Kankkunen 
e Tommi Makinen. «Il pic-
colo Rovanpera è davve-
ro molto forte – ha spie-
gato di recente ad As – . 
Pur avendo solo 16 anni 
sembra possedere l’espe-
rienza di un 20enne e ha 
tutti i numeri per diven-
tare un vero campione. 

Ora deve maturare con tranquillità. Ave-
re un padre come Harri può aiutarlo. Ha 
un grande talento naturale incredibile per 
tutte le cose che funzionano a motore, cre-
do molto in lui e nelle sue qualità. Ci sono 
tutte le premesse perché sia lui il prossi-
mo finlandese campione del mondo rally». 
Parole importanti all’interno di una bella 
storia da corsa. 
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Leclerc-Fuoco 
coppia d’attacco  
Prema Gp2 2017

SCATTO FISSO 

Importante accordo tra il programma Academy della Ferrari 
e la Prema. Nel 2017, Antonio Fuoco e Charles Leclerc 

correranno in Gp2 con il team di Grisignano, ereditando così 
i posti occupati quest’anno da Giovinazzi e Gasly, dominatori 

del campionato. Un passo importante sia per la carriera di 
Fuoco e Leclerc, che per l’impegno economico profuso da Fda, 

considerando che i “sedili” della Prema, sono i più costosi 
del campionato. Un passo però necessario per permettere 

ai piloti sotto contratto Ferrari di disporre del materiale più 
competitivo nel campionato Gp2 del prossimo anno.
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LEWIS VINCE, FA CIFRA TONDA 
E SI PORTA A -26 DA NICO ROSBERG, 

AUTORE DI UNA PRUDENTE GARA 
DI CONTENIMENTO, FINITA AL 2° 

POSTO. UNO SCENARIO DEL GENERE 
FA COMODO AL LEADER IRIDATO...  

di Cesare Maria Mannucci
foto Colombo, Getty Images, Sutton-Images.com
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AUSTIN - Lewis Hamilton batte ...50, torna 
alla vittoria dopo l’ultimo successo ottenu-
to al Gp di Germania, riduce i punti di van-

taggio di Nico Rosberg a 26, ma con solo tre gare 
ancora da disputarsi, la sua situazione resta anco-
ra molto difficile. Perché se il risultato di Austin si 
ripeterà in maniera speculare anche nel prossimo 
week end a Città del Messico, e poi successivamen-
te a Interlagos e Abu Dhabi, Nico Rosberg sarà co-
munque campione del mondo. La Mercedes ha cer-
cato per tutto il weekend di mantenere i suoi piloti 
in una situazione di assoluta uguaglianza, proprio 
perché, conquistato il titolo iridato Costruttori, ora 
vuole che i suoi piloti si sfidino senza la minima dif-
ferenza, che poi potrebbe dare vita alle solite pole-
miche. Nelle qualifiche così la Mercedes ha sciente-
mente rinunciato a differenziare la scelta di gomme 
con le quali Nico e Lewis avrebbero preso il via. 
Come invece aveva fatto la Red Bull, con Verstap-
pen che ha preso il via con le gomme soft, come Ro-
sberg e Hamilton, mentre Ricciardo ha optato per 
le super soft. 

 Quel piccolo cambiamento in casa Mercedes 
«La Red Bull ha un vantaggio perché potrà conta-
re su strategie diverse, noi invece vogliamo fare le 
cose uguali per i nostri piloti», diceva Toto Wolff 
prima del via. Poi, però, qualche cosa è successa 
per rompere questo schema così eccessivamente 
rigido. Perché al primo cambio gomme, Hamilton 
ha continuato con le gomme soft, mentre Rosberg 
è passato alle gomme medie. Cambiamento che 
avrebbe potuto avere conseguenze più tangibili, se 
in seguito la gara non fosse stata neutralizzata con 
la safety car virtuale al 30° giro, costringendo così 
sia il tedesco che l’inglese a rientrare per il secon-
do cambio gomme allo stesso momento, il giro suc-
cessivo. Perché il vantaggio di cambiare le gomme 
in regime di neutralizzazione era comunque troppo 
grande per essere ignorato. Probabilmente le am-
bizioni di Nico di fare sua la gara sono finite in quel 
momento, perché, in caso di gara non neutralizza-
ta, il suo stint sarebbe stato più lungo e forse il ri-
sultato finale sarebbe stato diverso. Quando la ga-
ra è ripartita, invece, Rosberg e Hamilton si sono 

LEWIS VINCE, FA CIFRA TONDA 

il commento

del Gp 5050e non sentirli

Gp 50Hamilton



77

LEWIS ESULTA, MA ANCHE 
NICO PUÒ SORRIDERE

Il Gp di Austin è appena 
fi nito, Lewis esulta 

e lo stesso Nico non pare 
dispiaciuto di questo 

ennesimo 1-2 in casa 
Mercedes. Giungendo 2° 

fi no a fi ne mondiale, 
l’iridato 2016 sarebbe lui... e non sentirli
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ritrovati con lo stesso tipo di mescole, e, con Lewis 
davanti, la gara ha preso un andamento prevedibi-
le, perché il pilota inglese era nettamente più velo-
ce e Nico non ha voluto rischiare un duello ravvici-
nato, che nel caso di un eventuale contatto - cosa 
molto possibile tra i due piloti Mercedes - avrebbe 
anche potuto metterlo ko e di fatto azzerare il suo 
vantaggio in termini di punti. Che invece, grazie ad 
una condotta di gara accorta e misurata, resta an-
cora molto rilevante.

 Una gara dallo svolgimento prevedibile 
Questa volta è andato tutto in maniera prevedibi-
le. Al via entrambi i piloti della Mercedes non han-
no avuto esitazioni, Ricciardo è semplicemente par-
tito meglio di Rosberg, grazie anche a gomme più 
tenere e a un migliore grip meccanico, che gli han-
no permesso di guadagnare subito la seconda po-
sizione al primo tornante in salita. Ma, a differenza 
di altre occasioni recenti, questa volta le due Mer-
cedes non si sono “piantate” in griglia, è questo 
vuole già dire tanto. Partito con gomme più tene-
re, è apparso evidente che la posizione di Ricciar-
do in mezzo alle due Mercedes fosse “innaturale”, 
visto che poi il pilota australiano è stato il primo a 
fermarsi per il primo cambio gomme. Quando la ga-
ra si è poi normalizzata dopo la neutralizzazione, la 
Red Bull di Daniel è retrocessa al terzo posto. An-
che perché, per sfortuna sua, ha effettuato il se-
condo cambio gomme pochi giri prima che la ga-
ra venisse neutralizzata, in regime di corsa libera. 
Quindi il tempo perso ai box rispetto ai due piloti 
della Mercedes è stato enorme. Con la solita com-
battività, Ricciardo ha poi continuato ad attacca-
re anche negli ultimi giri, quando però Rosberg era 
chiaramente fuori portata. Ma la prima fase di gara 
ha mostrato quello che potrebbe essere lo scenario 
abituale di quello che vedremo nel 2017. Con Mer-
cedes e Red Bull a sfidarsi alla pari, a posizioni al-
ternate. Con Rosberg preso a tenaglia tra Ricciardo 
e Verstappen, che aveva i suoi problemi per mante-
nere il terzo posto. 

 Red Bull stavolta poco efficace ai box 
Tanto efficace in pista, questa volta per la Red Bull 
le cose non hanno girato bene ai box. Sia per il tem-
pismo del secondo cambio gomme di Ricciardo, 
che soprattutto per il secondo - disastroso - cambio 
gomme di Verstappen. Con il pilota olandese che 
si è dimenticato di confermare che stava entrando 
in pit lane e quando stava per fermarsi ha trovato i 
suoi meccanici del tutto impreparati ad accoglier-
lo, con le pistole dentro le custodie e le gomme an-
cora dentro le termocoperte. Verstappen si è preso 
la colpa per l’accaduto, perché in effetti ha omesso 
di ricordare via radio che stava rientrando. Ma c’è 
da chiedersi come mai dai box non si fossero accor-
ti che Max avesse imboccato la pit lane, fosse in re-
gime di velocità limitata, e non avessero avvisato i 
meccanici di conseguenza. Un altro caos nel cam-
bio gomme, come per motivi diversi era già succes-
so a Montecarlo. La gara di Verstappen è poi fini-
ta pochi giri dopo, quando al pilota olandese si è 
bloccato il cambio, probabilmente per un proble-
ma idraulico relazionato con il motore, che lo ha co-

stretto a ritirarsi. E qui è avvenuto forse il peggiore 
degli errori commessi dai box Red Bull. Perché l’or-
dine di fermare la macchina in quel punto poco or-
todosso, che poi ha determinato la neutralizzazio-
ne con la safety car, è stato impartito in maniera 
perentoria proprio dai box. Verstappen si è ferma-
to pensando che i commissari riuscissero a spinge-
re la vettura oltre le barriere. Ma con le ruote bloc-
cate e con l’apposito comando sul volante che non 
ha funzionato, i commissari sono stati costretti ad 
intervenire con un trattore. Determinando così la 
neutralizzazione virtuale. Che ha permesso ad en-
trambi i piloti Mercedes di cambiare gomme per-

del Gpil commento

ROSBER HA BATTUTO 
LE RED BULL

Rosberg, sotto, a sandwich 
tra le Red Bull di Ricciardo 
e Verstappen, è poi riuscito 

ad avere la meglio 
su Daniel e ad aggiudicarsi 

un ottimo 2° posto
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dendo meno tempo rispetto a Ricciardo. Che a cau-
sa di questo patatrac orchestrato dai box, ha perso 
probabilmente un secondo posto che invece sareb-
be stato alla sua portata.

 Niente duello tra Hamilton e Rosberg 
Certo, è mancato il duello ruota a ruota tra Hamil-
ton e Rosberg che forse sarebbe stato lecito atten-
dersi. Nico, che negli ultimi Gp era apparso irre-
sistibile, è sembrato essere tornato quello di una 
volta. Che subiva Lewis in ogni condizione di ga-
ra e che si era attaccato alla diversa scelta di gom-
me dopo il primo cambio, per cercare di variare con 

la strategia una situazione che in pista invece era 
chiara e netta. Hamilton, che prima del via aveva 
ancora trovato da ridire sulla partenza di Suzuka, 
quando gli era stato proibito di spostarsi con mez-
za macchina da una parte di asfalto che era umida, 
stranamente al termine ha detto: «Non mi sono mai 
sentito sicuro al via come in questa occasione, fon-
damentale è stato il lavoro che ho fatto con il team 
per migliorare la procedura in fase di partenza». 
Difficile da stabilire se perché la Mercedes ha de-
finitivamente risolto i problemi con la frizione, op-
pure per un intenso lavoro di Lewis al simulatore. 
Fatto sta che se la partenza nei precedenti Gp era 
stata una sorta di handicap per i piloti Mercedes, 
ora la cosa sembra appartenere alla storia. Ma l’ul-
tima parte di gara per l’inglese non è stata facile. 
Non perché si sentisse insidiato da Rosberg, ma per 
la paura che si ripresentassero i problemi di man-
canza di affidabilità. «Pensavo alla Malesia, quan-
do il motore ha ceduto quando ormai avevo in pu-
gno la vittoria. Temevo di sentire improvvisamente 
lo stesso rumore. Ora non voglio pensare al cam-
pionato, ma solo a fare del mio meglio, sperando di 
avere altre gare come questa».

 Altri bocconi amari per la Ferrari 
Per la Ferrari un’altra gara difficile, con un quar-
to posto finale per Vettel, lontanissimo dal ritmo di 
Red Bull e Mercedes. E con il pasticciaccio ai box 
durante il cambio gomme di Raikkonen. Che è ri-
partito quando la ruota posteriore destra era stata 
male fissata a causa di un probabile dado di serrag-
gio spanato. Che comunque aveva fatto scattare la 
luce verde del semaforo che controlla questa proce-
dura, in quanto collegato alle pistole di serraggio. 
Raikkonen è stato avvisato via radio di fermarsi su-
bito all’uscita della pit lane, visto che il cerchione 
già stava ballando sul portamozzo e i prigionieri di 
alloggiamento. Cosa che Raikkonen ha fatto imme-
diatamente, scivolando poi all’indietro per libera-
re la corsia box. 
Alla Ferrari di conseguenza i commissari hanno 
contestato l’infrazione di rilascio pericoloso dai 
box. Infrazione che viene contestata in automati-
co, tutte le volte che una ruota risulta male fissata 
durante il cambio gomme. Alla fine però i commis-
sari hanno “graziato” il Cavallino, impartendo so-
lo una multa di 5.000 dollari. Trattamento di favore, 
perché avrebbero potuto anche optare per 10 posi-
zioni di penalità sulla griglia di partenza per il pros-
simo Gp del Messico. Senza questo episodio, pro-
babilmente Raikkonen avrebbe terminato al quarto 
posto davanti a Vettel, a corollario di una gara co-
munque “inutile” per la Ferrari. Che ormai dal Gp 
di Germania non da più segni di miglioramento e 
vede crescere costantemente il suo gap cronome-
trico da Mercedes e Red Bull, senza che da Mara-
nello si possa intravedere il minimo cenno di reazio-
ne, la minima creatività tecnica. Che tanto servirà 
nel 2017 per cercare di cambiare le cose. Un mo-
mento davvero difficile per la Ferrari, che forse tro-
va solo dei precedenti nel 1986 e nel 1992. Stagioni 
maledette, povere di risultati, di idee e di speran-
ze. Che però assomigliano tantissimo a questa, che 
sembra non finire mai. �

IL RITIRO DI MAX 
E LA SERENITÀ DI NICO

Gli attacchi di Verstappen, 
- nell’altra pagina lo 

vediamo dietro Rosberg, 
felicissimo per il suo 
2° posto -, non hanno 
avuto sbocco positivo, 
causa il suo inopinato 

ritiro, in basso

NON VOGLIO 
PENSARE AL 
CAMPIONATO, 
SPERANDO DI 

VIVERE ALTRE GARE 
COME QUESTA
LEWIS HAMILTON



UN’ALTRA MEDAGLIA DI CARTONE, UN 4° POSTO DI VETTEL CHE SERVE A BEN POCO NEL GIORNO 
DEL RITIRO DI KIMI CAUSA UN DADO DI SERRAGGIO KAPPAÒ IN USCITA DALLA PIT-LANE 

Ferrari
marcia indietro

di Cesare Maria Mannucci
foto Colombo, Getty Images, La Presse, Sutton-Images.com
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UNA RIPARTENZA BEN 
POCO FORTUNATA

Al 38° giro Raikkonen si 
appresta a ripartire dal 
pit-stop ma percorrerà 

poca strada per poi ritirarsi 
tristemente per un guaio 
a un dado di serraggio, 

nelle foto sopra. Peccato, 
perché fi no a quel momento 

il fi nlandese era stato 
protagonista di una gara 

molto dignitosa

AUSTIN - Un’altra medaglia di ... cartone, un 
altro quarto posto che ormai serve a poco, 
visto che la Red Bull ha preso il largo nel-

la classifica Costruttori. Sebastian Vettel massima-
lizza lo scarso potenziale della sua vettura, e con-
clude al quarto posto, staccatissimo da Ricciardo. 
Raikkonen, invece, si ritira al 38° giro, quando il da-
do di serraggio spanato della ruota posteriore de-
stra, lo costringe a fermarsi in emergenza sulla sa-
lita, appena uscito dalla pit-lane. In difficoltà sin 
dalle prove libere, ancora una volta la Ferrari non 
è riuscita a trovare il bandolo della matassa, sia in 
termini di aggiornamenti aerodinamici, sia in termi-
ni di messa a punto. In qualifica, Raikkonen ha ri-

mediato un distacco di oltre un secondo dalla Mer-
cedes, in gara Vettel ha realizzato il giro più veloce 
solo perché ha cambiato gomme per la terza volta 
ad un giro dalla fine, quindi questo primato è del 
tutto inattendibile.

 Vettel: in gara meglio che in prova 
«Credo che in gara fossimo più competitivi rispetto 
alle prove - sostiene Vettel - abbiamo fatto una fi-
gura migliore. Siamo stati competitivi per parecchi 
giri e verso la fine degli stint avevamo una buona 
velocità, anche se alla fine ho ereditato due posi-
zioni grazie ai problemi di Verstappen e, purtroppo, 
quelli di Kimi. Questa avrebbe potuto essere un’ot-
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LE PRESTAZIONI 
DELLA NOSTRA 

VETTURA SI SONO 
RIVELATE SIMILI 
TRA QUALIFICA 

E GARA
KIMI RAIKKONEN
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tima opportunità per ridurre di qualche punto il no-
stro divario dalla Red Bull nel Mondiale Costrutto-
ri. Nel complesso la gara è andata meglio rispetto 
alle qualifiche, anche se è stata difficile. Possiamo 
essere contenti del passo che abbiamo mostrato. Ci 
sono parecchie cose che hanno influito tra le pro-
ve e la gara. In qualifica il bilanciamento della vet-
tura non era male, però eravamo sempre al limite. 
In gara invece riuscivamo a reggere meglio con le 
gomme e pur essendo sempre al limite eravamo più 
competitivi. Sicuramente non possiamo essere feli-
ci per questo fine settimana per quanto riguarda la 
velocità mostrata, però ci sono anche lati positivi, 
anche se al momento sembra tutto difficile per noi. 
Ci sono cose che stiamo imparando e capendo dal-
la macchina che potrebbero essere buone e signifi-
cative per la prossima stagione». 

 Seb, un solo podio negli ultimi dieci Gp 
La statistica, però, parla di un solo podio conquista-
to da Vettel negli ultimi 10 Gp; questo il desolante 
bilancio per il pilota tedesco. Che anche questa vol-
ta al via si è rivelato meno incisivo di Raikkonen, e 
trovandosi alle sue spalle, questa volta è “toccato” 
a lui fare da cavia, con una strategia diversa, a conti 
fatti poco determinante. Come invece in preceden-
za accadeva quasi sempre a Raikkonen. Il finlande-
se sembrava avviato verso un agevole quarto posto 
quando si è dovuto ritirare per un errore commesso 
ai box, che alla Ferrari spiegano a causa di un dado 
di serraggio spanato. Confondendo così causa con 
effetto, perché la spanatura del dado è la parte fi-
nale di un errore che invece ha interessato la fase 
del cambio gomme. Visto che è da escludere, come 
accade invece per squadre a corto di budget, che la 
Ferrari utilizzi dadi usati in corsa.  
Il semaforo sopra la testa del pilota che controlla 
la procedura del cambio gomme, ha acceso la lu-
ce verde, a conferma che tutto era stato eseguito 
al meglio, quindi Raikkonen ha fatto bene a parti-
re. Da parte sua non c’è stata nessuna intemperan-
za o partenza anticipata che avrebbe fatto muove-
re le ruote posteriori quando ancora le pistole erano 
collegate al dado di serraggio. La luce del semafo-
ro è invece collegata a dei sensori alle pistole che 
si usano per il cambio gomme. Se il dado fosse sta-
to spanato sin dall’inizio, la luce non si sarebbe ac-
cesa. Raikkonen si è accorto subito che c’era qual-
che cosa che non andava, visto che appena ripartito 
dalla ruota sono uscite delle scintille. Prima che dai 
box via radio gli dicessero di fermarsi alla fine del-
la pit lane. 

 Raikkonen davvero privo di fortuna 
«Inizialmente - spiega Raikkonen - non ero a co-
noscenza che la posteriore destra non fosse sta-
ta fissata correttamente. Non credo che avrei po-
tuto fare altro che fermarmi. Quando sono partito 
ho chiesto se fosse tutto in regola dato che ave-
vo notato delle scintille che uscivano nel posterio-
re. Successivamente ho iniziato a rallentare per poi 
fermarmi definitivamente. Con il secondo treno di 
gomme non avevo assolutamente aderenza, delle 
volte ci capita con le coperture soft di avere pro-
blemi di grip, mentre con le gomme supersoft la 

vettura è tornata ad andare bene. Non sappiamo il 
perché di questa differenza, ma è andata così. Le 
prestazioni della nostra vettura sono simili tra qua-
lifica e gara, mentre i nostri rivali sono andati leg-
germente peggio in gara che in qualifica».

 Arrivabene non può certo gioire 
Maurizio Arrivabene si trova così di nuovo a com-
mentare un weekend del tutto inconsistente per la 
Ferrari: «Noi siamo concentrati sul nostro lavoro, 
cerchiamo di ottenere buoni risultati in futuro. Sen-
to mille voci contro la Ferrari, è sicuramente in cor-
so una operazione di destabilizzazione, ma dal mo-
mento che lo sai ti comporti di conseguenza. Certe 
cose stupide le lasciamo agli stupidi. Siamo ancora 
in corsa con la Red Bull per il secondo posto. Detto 
questo è chiaro che le prossime gare devono servi-
re a dare indicazioni anche per la vettura del pros-
simo anno. Da questa gara portiamo a casa delu-
sione e rabbia, ma anche determinazione per avere 
dimostrato che la squadra sta resistendo a tutte le 
avversità. Una prova dura che però stiamo affron-
tando. Per tutte le cose che sono successe non per 
causa nostra, ma per motivi fuori dal nostro control-
lo. Raikkonen oggi con un set di gomme soft nuove 
si è lamentato da subito, non c’era grip. Dobbiamo 
insistere nei prossimi test di gomme per migliorare 

il tema

del Gp
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SIAMO IL TEAM 
CHE HA IL RECORD 

IN MATERIA DI 
SVILUPPI TECNICI. 

IL NOSTRO GRUPPO 
DI LAVORO VA BENE 

MAURIZIO ARRIVABENE

no all’altro giravano vetture radicalmente diver-
se e dove le differenze tecniche, tra una soluzione 
e l’altra erano visibilissime. Tanto che i meccani-
ci dovevano riposizionare le scritte adesive sulla 
carrozzeria. Da quando Mattia Binotto ha assunto 
la direzione tecnica dal Gp di Ungheria, la Ferra-
ri ha ottenuto solo un podio, un terzo posto. Arri-
vabene continua a descrivere un’isola felice, tut-
to sarebbe magicamente migliorato dopo l’uscita 
di scena di Allison. Anche se i risultati sono peg-
giorati progressivamente e ormai la Ferrari sem-
bra abbonata alle posizioni di rincalzo, giù dal po-
dio. E anche se ad Austin la Rosa si è dimostrata 
più efficace con le gomme più tenere e ha soffer-
to quelle più dure. Arrivabene dice che la Ferrari 
è “sotto attacco“: ma da parte di chi? Il paddock 
invece è un ambiente molto piccolo, è ormai la re-
altà di una situazione incerta sempre più difficile, 
di molto malcontento all’interno del team, di tan-
ti meccanici che a fine stagione non saranno più 
presenti nella squadra corse del prossimo anno, 
di un lavoro che a Maranello sulla vettura 2017 si 
prospetta molto complesso, è una realtà ormai no-
ta a tutti. Come i risultati che non accennano a mi-
gliorare. La Mercedes e la Red Bull sono sempre 
più inavvicinabili, oggi che non ci sono stati cedi-
menti tecnici, ai box Ferrari c’è stato il pasticcio 
del cambio gomme. 

 C’è l’esigenza di tecnici più esperti 
Tra pochi mesi cominceranno i test a Barcellona con 
le vetture 2017. Che presenteranno problematiche 
molto più complesse in termini di grip meccanico, 
down-force aerodinamica e sollecitazioni su tutte 
le componenti. Visto che la velocità di percorren-
za in curva sarà molto più elevata. Un “temone” 
tecnico davvero difficile e complesso da risolvere. 
Se l’attuale organigramma tecnico della Ferrari, dal 
Gp di Ungheria a oggi, non è riuscito a fare progre-
dire la Sf16 H, non è riuscita a risolvere i problemi 
di affidabilità o di adattabilità alle mescole più du-
re, perché mai invece il prossimo anno dovrebbe ri-
uscire a fare il miracolo? Progettando e costruen-
do una vettura più performante di Mercedes e Red 
Bull. Senza dimenticare che è ragionevole pensare 
che il prossimo anno anche McLaren e Renault sa-
ranno della partita.

 Un calo prestazionale progressivo e costante 
La F.1 è uno sport spietato, che non concede spa-
zio all’improvvisazione o alle speranze immotiva-
te. Dal Gp di Australia in poi il calo prestazionale 
è stato progressivo e inarrestabile. Ci sono anco-
ra mesi che andrebbero sfruttati per cercare di re-
cuperare una situazione difficile ma ancora miglio-
rabile. Invece alla Ferrari continuano a terminare i 
Gp al quarto posto quando va bene, sperando che 
qualche noia succeda alle Red Bull o alle Mercedes. 
In F.1 i nodi vengono sempre al pettine e quelli che 
si prospettano nel 2017, rischiano di essere troppo 
complessi da sciogliere per l’attuale struttura tec-
nica. Ormai lo hanno capito tutti, persino i piloti. Ma 
cosa altro deve succedere, quante altre gare come 
Austin, Suzuka o Sepang, devono svolgersi, prima 
che se ne rendano conto anche i vertici? �

la conoscenza. Per quanto riguarda il dado di ser-
raggio, è un guasto che ci era già successo in Au-
stria, ma in quella occasione eravamo poi riuscito 
a fissarlo. Oggi la vettura aveva un buon ritmo di 
gara, peccato. Vettel invece ha lamentato un pez-
zo di gomma che si è infilato tra i due profili dell’a-
la e la faceva stallare. All’ultimo pit stop abbiamo 
dovuto toglierla. Ma Binotto e il suo gruppo stanno 
facendo un buon lavoro di sviluppo aeordinamico. 
Avete visto che nelle prove libere di venerdì, ab-
biamo utilizzato un sacco di parti nuove. Siamo il 
team che ha il record in materia di sviluppi tecnici. 
Vedo un gruppo di lavoro molto motivato e veloce 
e che sa prendersi a volte anche dei rischi. Perché 
portare delle parti nuove può anche rappresentar-
lo. Sono contento del nuovo gruppo di lavoro e del 
loro approccio».

 Una realtà diversa da quella immaginata 
Maurizio Arrivabene ha tutto il diritto di raccon-
tare la sua verità, ma il risultato è che la Ferrari è 
sembrata più in crisi. Ora a Maranello sarebbero 
diventati il team che ha sviluppato maggiormen-
te la vettura durante il corso dell’anno? Ma Arriva-
bene si ricorda la magnitudo e la quantità dei pez-
zi diversi che la Mercedes ha portato durante le 
due sessioni di test a Barcellona? Dove da un gior-

UN MOMENTO DI CRISI 
SENZA SODDISFAZIONI
A lato Arrivabene con 
Binotto, nella foto grande 
Raikkonen ancora una 
volta più effi cace di Vettel 
e, nell’altra pagina, 
Seb con Hamilton in un 
momento di buonumore, 
peraltro di breve durata...



TUTTI I PROTAGONISTI DELLA F.1 SI SONO 
COALIZZATI CONTRO LA “MANOVRA MAX”, 
L’OLANDESE CHE SI SPOSTA IN FRENATA 
PER DIFENDERE LA POSIZIONE. ORA SI CAMBIA  

Attacco
a Verstappen

ccola polemica

del Gp

di Cesare Maria Mannucci
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AUSTIN - Il “complotto” è stato preparato con 
cura, in silenzio. Con i promotori, vedi Raikko-

nen, che appena il giorno prima, smentendo le rea-
li intenzioni, diceva che contro Verstappen lui non 
aveva nulla da ridire. Invece, al briefing dei piloti è 
scattato l’ordine. In una delle riunioni più bollenti 
degli ultimi anni è iniziato l’attacco incrociato a Ver-
stappen e al suo stile di guida. Con un’intensità ta-
le da costringere Charlie Whiting ad inviare subito 
una normativa a tutte le squadre prima delle qualifi-
che dove di fatto si modifica il regolamento sportivo 
in maniera arbitraria e opinabile. Lasciando la por-
ta aperta a future discussioni in tribunale, qualora i 
commissari dovessero deliberare in conformità alle 
nuove norme stabilite da Charlie Whiting. Interpre-
tando in maniera arbitraria e univoca le norme che 
regolano la condotta di un pilota mentre protegge 
la posizione. Procedura che invece avrebbe dovuto 
seguire, per essere modificata così repentinamen-
te, un altro processo democratico. Un atteggiamen-
to concordante con i “senatori” della F.1.

 Max non ha l’esperienza 
In ordine sono stati Grosjean, Vettel, Raikko-
nen (che addirittura ha parlato per 3 minuti!), 
Hulkenberg e Perez, che ha definito Verstappen  
«Un pilota privo della necessaria esperienza». 
Tutti contro l’olandese e il suo modo di protegge-
re la posizione, cambiando traiettoria in fase di fre-
nata. Verstappen ha ascoltato in silenzio le accuse 
senza replicare. Whiting inizialmente ha spiegato 
che tutti gli episodi che hanno visto coinvolto l’o-
landese sono stati analizzati con cura e ricorrendo 
a tutti i dati disponibili, da parte dei commissari, 
ma non è mai stato trovato nulla di irregolare. Pro-
va ne sia che Verstappen è tra i pochi piloti a non 
avere avuto nessuna sanzione sulla patente. Però, 
di fronte ad un gruppo così compatto e qualifica-
to, anche Whiting ha dovuto arrendersi. Prima del 
via, ha così inviato una informativa ai team, dove 
si diceva che il cambiare linea in fase di frenata da 
parte di un pilota, sebbene il regolamento non lo 
vieti espressivamente, sarebbe stato interpretato 
come un’infrazione all’articolo 27.5 che “Vieta ma-
novre potenzialmente pericolose per gli altri pilo-
ti”, e all’articolo 27.8, che “Vieta manovre che co-
stringano gli altri piloti ad anormali e improvvisi 
cambi di direzione”. 

SE PASSAVA 
IL CONCETTO, 
ALLORA TUTTI 
CI SAREMMO 

POTUTI SPOSTARE 
IN FRENATA!
LEWIS HAMILTON

È SEMPRE STATO 
UN CONCETTO 

CHIARO: IN FASE 
DI FRENATA 
NON TI PUOI 
SPOSTARE

JENSON BUTTON
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MAX PERPLESSO
Stanchi delle manovre 

di Verstappen in frenata, 
tutti i big della F.1 hanno 
preteso un chiarimento. 

Che, dall’espressione,  
non pare aver convinto 

troppo l’olandesino...
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 L’articolo 27.8 vieta la “frenata Max” 
Un’interpretazione forzata, personale. Perché in un 
regolamento sportivo quasi logorroico nella sua im-
postazione come quello attuale, parole chiare che 
vietano il cambio di linea in fase di frenata non ne 
esistono. Una F.1 afflitta da calo di popolarità, che 
ricorre ad artifizi tecnici come il Drs per propiziare 
i sorpassi, dovrebbe stare molto attenta a “castra-
re” ulteriormente l’aggressività e lo spirito combat-
tivo dei piloti. 
Ricorrere all’articolo 27.8 del regolamento sportivo 
può essere un’arma a doppio taglio, perché allora 
questo può essere evocato per ogni minima azione 
controversa. Persino le traiettorie che la maggio-
ranza dei piloti prendono alla prima curva di gara 
possono essere intese come violazione dell’artico-
lo 27.8 da parte di chi è in testa. Perché entrando 
per primo in curva costringerà comunque gli altri 
ad “anormali cambi di direzione”. 

 Whiting ha dovuto cedere 
Eppure, dopo avere resistito agli attacchi per mol-
ti mesi, anche Whiting alla fine ha ceduto di fronte 
alla pressione della maggiore parte dei piloti. Con-
trari a quello che riesce a fare Verstappen soprat-
tutto perché per loro quel tipo di manovra è diffici-
le da compiere. 
Perché proteggere la posizione come fa il pilota 
della Red Bull non è facile. Recentemente spiega-
va Emanuele Pirro: «Di regola un pilota, approssi-
mandosi ad una curva, con un occhio guarda il pun-
to di frenata, con l’altro il punto di corda. Visto che 
gli occhi sono due, al momento della frenata non 
riesci anche a guardare sempre gli specchietti per 
controllare chi ti segue. Verstappen, incredibilmen-
te, sembra riuscirci. Perché lui la linea la cambia so-
lo quando chi lo segue si sposta davvero per ten-
tare il sorpasso, non lo fa in automatico tutti i giri. 
Perché in questo caso, le traiettorie si incrocereb-
bero, e all’uscita della curva chi lo segue riuscireb-
be a passare. Direi una maniera 3.0 di proteggere la 
posizione. Estrema, potenzialmente pericolosa, ma 
che è sempre stata giudicata corretta da parte dei 
commissari. Certamente non facile da eseguire».

 Ora non ci si può più spostare in frenata 
Comunque sia, la maggioranza dei piloti ha accol-
to con favore la nuova interpretazione data da Whi-
ting, che ora vieta espressivamente di cambiare li-
nea in fase di frenata.
«Da quando sono in F.1 - commenta Hamilton - 
le regole sono sempre state quelle, accettate da 
tutti i piloti. Negli ultimi anni invece alcuni esor-
dienti sembrano non volere rispettare quel codi-
ce comportamentale che invece da tanti anni vie-
ne condiviso. Regole che valevano per tutti, anche 
per Michael Schumacher, ma alcuni giovani piloti 
hanno scelto comportamenti diversi e hanno diver-
se opinioni in merito. Invece dovrebbe esistere il 
reciproco rispetto. La velocità prima di un punto di 
frenata è sempre elevatissima, è giusto che un pi-
lota si difenda e protegga la posizione ma la cosa 
non deve avvenire quando siamo in fase di frena-
ta. È positivo che Whiting abbia finalmente accet-
tato il punto di vista della maggioranza dei piloti. 

Le regole devono essere definite e chiare, perché se 
passava il concetto, allora tutti si sarebbero mossi 
in fase di frenata. Rapidamente si sarebbe diffuso 
un nuovo stile di guida più pericoloso e magari sa-
rebbe successo come in Indycar, dove basta un mi-
nimo contatto per vedere una vettura decollare. È 
stata presa la decisione corretta».

 Button è categorico 
Sulla stessa linea anche Jenson Button: «Da quan-
do abbiamo iniziato a correre è sempre stato un 
concetto chiaro: in fase di frenata non ti puoi muo-
vere, non puoi cambiare linea per proteggere la po-
sizione. Perché entrambi i piloti sono al limite e una 
manovra simile può terminare con grande faciltà in 
un incidente pericoloso. Perché a quel punto chi è 
dietro ha due scelte: o ti tampona oppure vola fuori 
per evitare il contatto e finisce contro le barriere. È 
una questione di buon senso, che è stata messa in 

Un’interpretazione forzata, personale. Perché in un 
del Gpla polemica

SE CAMBI LINEA 
IN FRENATA, 
CHI TI SEGUE 

PUÒ FAR POCO, 
FORSE NEANCHE 

STERZARE
NICO ROSBERG

CON TROPPE 
REGOLE SI RISCHIA 
DI FAR DIVENTARE

 LE CORSE 
ECCESSIVAMENTE 

COMPLICATE
TOTO WOLFF



17

discussione solo da un paio di anni. Adesso invece 
è stato tutto chiarito in maniera non interpretabile. 
Ne sono felice». Nico Rosberg, che è uscito sconfit-
to da Verstappen quando si è trovato a lottare ruo-
ta a ruota con lui, aggiunge: «Il punto andava chia-
rito perché stava dando origine a situazioni molto 
pericolose. Se cambi linea in fase di frenata, chi ti 
segue può fare poco, probabilmente neanche ster-
zare, perché in quel momento è già al limite per ten-
tare il sorpasso».

 Vettel non ha dubbi 
Vettel, che con Verstappen era già sceso varie vol-
te in polemica ha aggiunto: «Quando sono arrivato 
in F.1 mi è stato subito chiaro che c’era un codice 
comportamentale non scritto che tutti dovevamo 
rispettare. Negli ultimi tempi invece abbiamo visto 
situazioni che si sono allontanate da questa con-
dotta. Che andavano bloccate, altrimenti sarebbe-

ro diventate di uso comune. Ne abbiamo parlato 
ancora una volta al briefing e finalmente abbiamo 
ottenuto un provvedimento sensato». Sottolinea 
Raikkonen: «Le cose non sono mai bianche o ne-
re in merito a cosa un pilota può fare o meno, ogni 
situazione è diversa. Ma se non ci sono dei palet-
ti regolamentari, allora la situazione può diventare 
complessa. A beneficio di tutti». Fernando Alon-
so però ritiene che ogni situazione abbia una sto-
ria a sè, e debba essere interpretata dai Commissa-
ri. «Anche nel calcio si fa espressamente divieto di 
toccare la palla con la mano in area. Eppure alcuni 
arbitri fischiano il rigore, altri no».

 I manager difendono Max... 
Paradossalmente, a favore di Verstappen, si so-
no schierati vari team manager. Spiega Christian 
Horner sulla polemica che ha investito il suo pilota: 
«L’importante era far chiarezza ma stiamo attenti 
a non inflazionare le regole di questo sport. Perché 
ora ci sono quattro articoli del regolamento che in-
teressano la fase del sorpasso. Mi sembrano deci-
samente troppi». 
Ancora più critico Toto Wolff: «Possiamo creare al-
tre 200 regole, ma il rischio è che le corse diventi-
no sempre più complicate e difficili da capire per i 
fans. Se adesso la spia di allarme per i commissa-
ri diventa il fatto che un pilota debba evitarne un 
altro in frenata, allora il rischio è quello di vedere 
molte manovre fatte di proposito per provocare del-
le penalizzazioni».

 Max “benedice” il chiarimento 
Max Verstappen, da parte sua, è rimasto in parte 
impressionato da questo attacco multiplo e simul-
taneo, portatogli dalla maggior parte dei colleghi. 
Tanto che Horner lo ha poi dovuto rassicurare sul 
fatto che il team sarà sempre al suo fianco nel caso 
di decisioni controverse: «Mi va bene che le rego-
le siano state ribadite - ribatte Max - così dovranno 
essere rispettate da tutti. Ora è più chiaro cosa si 
può e non si può fare. Vedremo come questi com-
portamenti ora saranno rispettati in pista. Magari 
adesso riusciranno a sorpassare. L’atteggiamento 
dei miei colleghi durante il briefing non è stata una 
sorpresa, ancora non ho riflettuto su cosa potrò o 
non potrò più fare. Penso solo a correre, poi vedrò 
durante la gara come si potranno fare i sorpassi e 
come gli altri proteggeranno la posizione. Le rego-
le valgono per tutti, quindi siamo tutti nella stessa 
situazione. Credo che certe situazioni in pista fos-
sero più interessanti piuttosto che creare opportu-
nità artificiali con il Drs per facilitare i sorpassi, ma 
sono decisioni che non dipendono da me. Non so 
se questo chiarimento regolamentare sia una cosa 
positiva per i fans, ma non dipende da me dirlo. Ma 
di sicuro in F.1 non sono l’unico che cambia linea in 
fase di frenata. È un modo di proteggere la posizio-
ne che anche tanti altri fanno».
Verstappen però riusciva a farlo meglio degli altri 
oppure semplicemente è più dotato della maggior 
parte dei suoi colleghi. Cosa che in una F.1 che ten-
de sempre più al livellamento: delle personalità, 
della fantasia tecnica e del talento nella guida, dif-
ficilmente viene accettata. �

FINALMENTE UN 
PROVVEDIMENTO 

SENSATO! ABBIAMO 
VISTO SITUAZIONI 
CHE ANDAVANO 

BLOCCATE
SEBASTIAN VETTEL

SE NON CI SONO 
DEI PALETTI 

REGOLAMENTARI 
LA SITUAZIONE 
PUÒ DIVENTARE 

COMPLESSA
KIMI RAIKKONEN
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NELLA McLAREN RON, CHE È PRESIDENTE E AMMINISTRATORE 
DELEGATO, ORA TEME L’IPOTESI DELLA RICAPITALIZZAZIONE 

Dennis

La lunga battaglia societaria tra Ron 
Dennis e Mansour Ojjeh per assicurar-

si il controllo finanziario e operativo della 
McLaren, non è certo una novità. Adesso 
però la situazione sta per cambiare e non 
perché i due siano scesi a patti, ma per-
ché è la situazione finanziaria complessi-
va della McLaren che potrebbe determi-
nare mutamenti radicali. 
In discussione, ora, c’è il ruolo di Ron Den-
nis a capo di McLaren Technology Group, 
la società conglomerata che raggruppa 
l’attività in F.1, la produzione di vetture di 
serie, l’engineering, la divisione elettro-
nica e le altre attività in cui è coinvolto il 
brand McLaren. Attualmente Dennis rico-
pre contemporaneamente il ruolo di presi-
dente e amministratore delegato, tornato 
ai vertici della società nel 2014, dopo che 
nel 2009 aveva lasciato il comando del te-
am di F.1 dietro richiesta di Max Mosley, 
come conseguenza dello scandalo sullo 
spionaggio industriale ai danni della Fer-
rari. Quando la Fia aveva punito la McLa-
ren con una multa di 100 milioni di dolla-
ri e l’aveva estromessa dalla classifica del 
campionato Costruttori.
I bilanci finanziari spesso devono esse-
re interpretati, vanno oltre una semplice 
enunciazione di numeri. Quelli complessi-
vi di McLaren Technology Group sono flo-
ridi ma sono erosi negli ultimi anni dall’at-
tività di F.1. Sebbene l’indice Ebidta, che 
indica la redditività, attribuisca all’intera 
compagnia un valore potenziale di 1,2 mi-
liardi di euro.

 Prospettiva di ricapitalizzazione 
Così, durante l’ultimo consiglio di ammi-
nistrazione, è emersa la prospettiva di do-
vere ricapitalizzare l’azienda. Anche con 
cifre piuttosto considerevoli. Per finanzia-
re l’attività di F.1, visto che i bonus Fom 
sono sempre più in ribasso causa i risul-
tati negativi, e considerato che ormai da 
5 anni la McLaren è priva di uno sponsor 
principale. Servono capitali anche per fi-
nanziare il progetto di una nuova vettu-
ra stradale, davvero diversa, anche come 
motorizzazione, rispetto all’attuale produ-
zione. Che al di là delle differenti sigle e 

prestazioni, ha in comune lo stesso moto-
re V8 di 3.8 litri a doppio turbo di produ-
zione Ricardo. Alla McLaren serve più li-
quidità per produrre modelli diversi. Ojjeh 
e il fondo sovrano Mumtalakat sarebbero 
favorevoli a una quotazione in borsa del 
Gruppo McLaren, vorrebbero avviare una 
Ipo entro il 2017, cosa invece non gradita a 
Dennis. Che ha sempre detto che qualora 
la McLaren venisse quotata in borsa, do-
po comanderebbero gli analisti finanziari. 

 Siamo alla resa dei conti 
L’ultimo e turbolento consiglio di ammini-
strazione si è trasformato così in una spe-
cie di resa dei conti tra Dennis, Ojjeh e i 
rappresentati di Mumtalakat, fondo so-
vrano del Bahrain. A Dennis è stato con-
testato di non avere raggiunto gli obiet-
tivi che lui aveva prefissato al momento 
del suo insediamento. Che la situazione fi-
nanziaria del team di F.1 rimane molto pre-
caria. Che i numeri di McLaren Automoti-
ve sono in ordine ma per continuare con 
il trend di espansione pianificato, servo-
no altri investimenti. Si parla di una rica-
pitalizzazione di circa 250 milioni di ster-
line. Che Ojjeh e Mumtalakat sarebbero 
disposti a mettere sul piatto, conforme al-
le loro quote azionarie di 25% e 50 %, men-
tre Dennis, che sarebbe contrario a questo 
piano, possiede il restante 25%.  

 Possibile aria di cambiamento 
È evidente, che se la maggioranza degli 
azionisti approva un piano di ricapitalizza-
zione e chi occupa la carica di presidente 
e amministratore delegato è invece con-
trario, un cambiamento si impone nella pi-
ramide di potere della società. Da qui la 
concreta possibilità che le cariche socie-
tarie ricoperte da Dennis non siano rinno-
vate quando andranno a scadenza a fine 
2016. Una lotta di potere tutta interna, do-
ve i difficili rapporti ora anche personali, 
tra Dennis e Ojjeh, finiscono per aumenta-
re la conflittualità. Nel 2015 la McLaren ha 
venduto 1654 vetture, ma le previsioni per 
il 2016 sono fissate a circa 2800 esemplari. 
Sino ad arrivare all’ambizioso obiettivo di 
5000 vetture vendute nel 2022. Contando 

il caso

del Gp

NELLA M
DELEGATO, ORA TEME L’IPOTESI DELLA RICAPITALIZZAZIONE 

Dennis

L
si il controllo finanziario e operativo della 
McLaren, non è certo una novità. Adesso 
però la situazione sta per cambiare e non 
perché i due siano scesi a patti, ma per-
ché è la situazione finanziaria complessi-
va della McLaren che potrebbe determi-
nare mutamenti radicali. 
In discussione, ora, c’è il ruolo di Ron Den-
nis a capo di McLaren Technology Group, 
la società conglomerata che raggruppa 
l’attività in F.1, la produzione di vetture di 
serie, l’engineering, la divisione elettro-
nica e le altre attività in cui è coinvolto il 
brand McLaren. Attualmente Dennis rico-
pre contemporaneamente il ruolo di presi-
dente e amministratore delegato, tornato 
ai vertici della società nel 2014, dopo che 
nel 2009 aveva lasciato il comando del te-
am di F.1 dietro richiesta di Max Mosley, 
come conseguenza dello scandalo sullo 
spionaggio industriale ai danni della Fer-
rari. Quando la Fia aveva punito la McLa-
ren con una multa di 100 milioni di dolla-
ri e l’aveva estromessa dalla classifica del 
campionato Costruttori.
I bilanci finanziari spesso devono esse-
re interpretati, vanno oltre una semplice 
enunciazione di numeri. Quelli complessi-
vi di McLaren Technology Group sono flo-
ridi ma sono erosi negli ultimi anni dall’at-
tività di F.1. Sebbene l’indice Ebidta, che 
indica la redditività, attribuisca all’intera 
compagnia un valore potenziale di 1,2 mi-
liardi di euro.

 Prospettiva di ricapitalizzazione 
Così, durante l’ultimo consiglio di ammi-
nistrazione, è emersa la prospettiva di do-
vere ricapitalizzare l’azienda. Anche con 
cifre piuttosto considerevoli. Per finanzia-
re l’attività di F.1, visto che i bonus Fom 
sono sempre più in ribasso causa i risul-
tati negativi, e considerato che ormai da 
5 anni la McLaren è priva di uno sponsor 
principale. Servono capitali anche per fi-
nanziare il progetto di una nuova vettu-
ra stradale, davvero diversa, anche come 
motorizzazione, rispetto all’attuale produ-
zione. Che al di là delle differenti sigle e 
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anche sulla svalutazione della sterlina ri-
spetto al dollaro. 

 I numeri sulla F.1 parlano di declino 
I numeri collegati all’attività di F.1 sono 
invece in progressivo declino. Poco pri-
ma di cedere parte delle sue responsabili-
tà a Jos Capito, Jonathan Neal aveva det-
to: «McLaren Racing fa parte del gruppo 
McLaren Technology, che per noi rappre-
senta una fonte di forza. I cattivi risulta-
ti delle ultime stagioni, hanno un impatto 
negativo sui premi in denaro che ricevia-
mo. Siamo fortunati per avere alle spalle 
un gruppo di tecnologia da cui possiamo 
essere aiutati per un periodo, ma la cosa 
non potrà durare all’infinito». Il proble-
ma è questo. Per anni l’attività di F.1 del-
la McLaren e gli utili che generava, era-
no serviti a finanziare le altre attività del 
gruppo. Da alcuni anni la cosa non accade 
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TRA DENNIS E OJJEH  
UN LUNGO BRACCIO DI FERRO

Ron Dennis e Mansour 
Ojjeh, un tempo amiconi, 

si sfidano ormai 
da tempo all’interno 

dei complessi scenari 
societari che fanno 
capo alla McLaren

più, anzi sta succedendo il contrario. Visto 
che parte dei guadagni che generano la di-
visione di Engineering e di Elettronica con 
la fornitura di centraline per la F.1, iniezio-
ne per la Nascar e batterie per la F.E, ven-
gono dirottate a finanziare l’attività di F.1. 
Nel 2015, il bilancio complessivo del grup-
po - escluso l’Automotive - rivelava un 
profitto di 20.8 milioni di sterline. Ma or-
mai tutto il guadagno viene dalle attività 
riconducibili a McLaren Applied Techolo-
gies, differenziate in vari settori come tra-
sporti, energia, sanità ed elettronica. Oggi 
McLaren Applied Technologies ha stabi-
lito importanti collaborazioni con gruppi 
farmaceutici come Glaxo o di servizi co-
me Kpmg.
I positivi risultati in altri settori stanno 
mettendo in ombra il business del team di 
F1. Che però ha dato il via a tutto e rappre-
senta ancora l’identificazione del brand.

 La F.1 non è più il business principale 
Attualmente il gruppo McLaren è compo-
sto da circa 5000 dipendenti, un impero 
dove anche in termini numerici e di per-
sonale, la F.1 non è più il business princi-
pale. Quando Dennis comprò la società, vi 
lavoravano 48 persone, tutte coinvolte in 
F.1. Negli ultimi anni, nella sua “febbre” 
espansionistica, Ron ha prima cercato di 
comperare le quote di Ojjeh e poi addirit-
tura di Mumtalakat, ottenendo opzioni di 
acquisto per i rispettivi pacchetti aziona-
ri che poi non ha rispettato. Anche questo 
ha contribuito a indebolire la sua attuale 
posizione di presidente e di amministra-
tore delegato. 
Dopo che in precedenza aveva cercato in-
vano di coinvolgere prima la Lego e poi 
Peter Lim, già socio di Dennis in McLaren 
Automotive. Prossimo ai 70 anni, in mana-
ger inglese si sente così di nuovo messo 

in discussione al comando dell’impero tec-
nologico che lui stesso ha creato. Lui ha 
smentito un passo indietro e anzi sembra 
ancora più determinato non solo a man-
tenere le attuali cariche direttive ma ad 
ampliare il suo pacchetto azionario. Ma il 
tempo passa, i risultati in F.1 non arrivano 
e il prossimo anno l’attività nei Gp dovrà 
ancora essere parzialmente finanziata da 
altri settori in cui il brand McLaren è coin-
volto. Qualora gli incarichi di presidente e 
amministratore delegato non saranno rin-
novati a Dennis, la McLaren avrebbe già 
un piano pronto per modificare la struttu-
ra direttiva, dando più potere a Neale e 
ai tre responsabili di settore, ossia Capito 
per la F.1, Mike Flewitt per l’Automotive e 
Ian Rodhes per McLaren Applied Techno-
logies, il settore oggi più in espansione e 
lucrativo all’interno dell’intero gruppo.

Cesare Maria Mannucci
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PECCATO DAVVERO NON DISPONGA 
PIÙ UNA MACCHINA DA ASSOLUTO 

PERCHÉ ALONSO CONTINUA AD AVERE 
CLASSE DA VENDERE E UNO STILE 

TUTTO SUO. PERFINO QUANDO ESULTA 
O RIDE NEI SUOI TEAM RADIO CULT 

Nando 
Unfi lodigas di Giorgio Terruzzi

Però, quel Nando! Trova sempre (spesso, dicia-
mo) il modo di animare vecchi tifosi affeziona-

tissimi e qualche rimpianto certo, alla faccia del bi-
carbonato. Ad Austin, un gran figo, lascia stare, 
alla faccia di Charlie Whiting, di chi non lo ama, di 
chi gli rinfaccia questo e quello, dopo un matrimo-
nio rosso lungo e difficile, chiuso da un lunghissi-
mo addio. Una gara tutta rabbia e cuore, un assalto 
a Felipe, povera stella, che neanche Sandokan con 
la gastrite; un’inflilata a Carletto Sainz che adesso 
strapperà le foto di Alonso dal tinello, dopo averle 
tenute lì, in bella vista, sognando di battersi con il 
suo campione preferito. Ecco.
L’abbiamo già detto e scritto. È un peccato, un mez-
zo delitto, per l’intera F.1, che un tipo così, Nando 
appunto, sia costretto a navigare al largo. La fac-
cenda ha una storia precisa, con dentro anche una 
serie di errori di Alonso e di chi gli sta vicino. Perché 
forse il suo babbo - per il quale Fernando conserva 
un rispetto assoluto - così come Flavio Briatore - 
con il quale ha condiviso una storia peraltro memo-
rabile - non sempre gli hanno consigliato le mosse 
giuste. Ma qui si tratterebbe di andar dentro gli an-
ni in Ferrari, i cui capitoli hanno seguito un percorso 
amaro per una serie incredibile di dettagli, di atti-
mi sfortunatissimi, qualcosa che ha finito col tra-
sformare un grande amore in un disamore, che ha 
prodotto scorie varie, che portò il ragazzo di Ovie-
do - impaziente e sfiduciato - ad aprire un contatto 
con Red Bull fuori tempo e fuori fase per gli equili-
bri interni Ferrari, compreso quello - sino a quel mo-
mento di massima fiducia e di piena sintonia - che 
riguardava la relazione con Stefano Domenicali, il 
suo primo vero sponsor a Maranello.
Non ha senso star qui adesso a rintracciare ragioni 
o responsabilità, anche se il 4-0 subito da Vettel e 
dalla sua strepitosa Red Bull, in quegli anni, avreb-
be potuto essere un 2-2, al netto della rogna e con-
siderando quanta stoffa buttò in pista Alonso tra il 
2010 e il 2012, soprattutto. Una stoffa di tale quali-
tà da generare addirittura una riabilitazione collet-
tiva anche tra chi, dentro la Ferrari, aveva smesso 
di amarlo o non l’aveva amato mai. Perché Nan-
do, ci da dentro e sa darci dentro come pochi. Per 
qualcuno, come nessuno. In gara, ma anche altro-
ve. In aggiunta è un ragazzo vecchio stampo, uno 
che parla di donne e beve vino rosso, che sa rico-
noscere le persone e distinguere tra amicizia e aria 
fritta. Quando passò alla McLaren, crediamo aves-

se in mente un percorso più felice, meno affannato. 
In compenso pronunciò, allora, una frase che viene 
buona ancora oggi: «Io voglio vincere. Restare alla 
Ferrari avrebbe comunque significato continuare a 
perdere. Quindi posso permettermi di perdere an-
che con la McLaren, immaginando di vincere doma-
ni». A conti fatti, aveva ragione almeno a metà. Per-
ché è vero che la Ferrari, dopo di lui, ha continuato 
a patire, mentre non pare certo affatto che riesca a 
togliersi le soddisfazioni che cerca con questa mac-
china inglese spinta da un motore giapponese che 
rappresenta forse la delusione più clamorosa del-

IO VOGLIO VINCERE. 
RESTARE ALLA 

FERRARI AVREBBE 
SIGNIFICATO 
CONTINUARE 
A PERDERE

FERNANDO ALONSO

GETTY IMAGES

e quell’urlo da cowboy



21

UN VERO RE DEL RODEO 
NEL MUCCHIO SELVAGGIO

Malgrado una McLaren 
a motore Honda non certo 
irresistibile, Alonso subito 

dopo il via si districa 
tenendo dietro Kvyat, 

Gutierrez, Ericsson, Palmer, 
Grosjean, Magnussen, 

Button, Wehrlein e Nasr

la F.1 attuale. Vedremo. Di certo il tempo stringe, 
soprattutto per lui; di certo merita qualcosa di più, 
come potrebbero ammettere anche i suoi detratto-
ri. Ha sbagliato qualche scelta, ha avuto raramen-
te tra le mani una macchina davvero vincente nelle 
stagioni della piena maturità. Però, accidenti, non 
molla, non ha mollato mai. 
E i suoi messaggi via radio generano una libidine 
a parte, contengono lo sghignazzo di Monza come 
i lamenti cinici e sarcastici lanciati a tempo pieno 
nell’etere, più l’urlo da cowboy di Austin, poco do-
po aver passato Sainz. Sono sgurz preziosi. Parole 

e suoni che segnalano una personalità vispa e rara, 
altro che ‘sti ragazzini educatissimi, molto per be-
ne, mai capaci di contarla giusta, iperprotetti o sti-
tici. La storia felice e poi contraddittoria; deludente 
e comunque intesa di Fermando Alonso continua. 
Grazie a lui, non certo alle prestazioni delle mac-
chine sulle quali sta, si batte e si sbatte come un 
vero campione. Intendendo persone che lasciano 
un segno particolare e più netto nel cuore, nell’ani-
ma, nella memoria, dentro un tempo che di storie 
da corsa, vere, senza regia e non recitate, è quasi 
sprovvisto. �

e quell’urlo da cowboy



22

9 78
Fernando
Alonso
Una corsa da 

“mascalzone”. Ai danni di 
Massa fa un sorpasso 
oltre il limite. Manovra 

che spesso in 
precedenza i Commissari 

avevano sanzionato. 
Idem con Sainz, dove 

fi nisce nella via di fuga 
per avere la meglio. Ma il 

suo entusiasmo, il suo 
ritmo travolgente e 

coinvolgente, fi niscono 
per esaltare i 

Commissari Fia. Che 
gliele perdonano tutte. 

Termina al 5° posto, con 
una McLaren sempre in 

crisi di potenza. Una gara 
cominciata male, con un 
diritto alla prima curva, 

ma che poi riesce a 
costruire giro dopo giro, 

con il suo talento, 
combattività e intensità 
nella guida. “Matador” è 

tornato, ci voleva 
proprio!

Carlos
Sainz

Con una vettura in crisi 
di potenza per il motore 

ormai obsoleto, lo 
spagnolo corre da vero 
campione e conclude al 

6° posto. Resiste con 
mestiere e intensità sia a 

Massa che ad Alonso, 
che lo supera in maniera 
discutibile, fi nendo oltre i 
limiti della pista. Ma lui 
non fa polemica, perché 
combatte alla pari con il 
suo eroe di quando era 

bambino. Dice che 
questo risultato per lui 
vale come una vittoria. 

Per l’impegno e 
l’intensità dimostrata al 

volante, ha ragione.

Nico 
Rosberg

Esce battuto su tutti i 
fronti dal confronto con 
Hamilton. Ma alla fi ne il 
secondo posto è proprio 
quello che gli serviva. 

Alla prima curva 
pasticcia per cercare di 

passare Hamilton e 
Ricciardo ne approfi tta. 

Con gomme diverse 
rispetto alla Red Bull non 
si sforza più di tanto per 

passarla, visto che il 
secondo posto se lo 

ritrova “ gratis” quando 
lui cambia le gomme in 

regime di 
neutralizzazione e 

Ricciardo invece no. A 
quel punto si accontenta 

di fi nire dietro ad 
Hamilton. Felice per 

avere contenuto i danni.  

Daniel
Ricciardo

Ci prova sino alla fi ne, 
corre con la solita 

intensità, e sul podio 
riesce pure a costringere 

Gerald Butler a bere 
Red Bull dalla sua 

scarpa. Un terzo posto 
che gli va stretto, perché 

per molti giri precede 
Rosberg con 

autorevolezza. Poi paga il 
secondo cambio gomme 
in regime di corsa libera.

Kimi 
Raikkonen
Si ritira al 38° giro 
a causa delle ruota 

posteriore destra mal 
fi ssata durante il cambio 
gomme. Peccato perché 
stava facendo una gara 

solida, concreta, più 
veloce di Vettel, che lo 

avrebbe visto terminare 
al quarto posto. Al via ha 

un ottimo scatto e si 
installa al quarto posto, 

davanti a Verstappen. Poi 
va in crisi dopo il cambio 

gomme e perde tempo 
prezioso. La sua 

strategia è differenziata 
rispetto a quella di Vettel. 
Peccato per la bandiera a 

scacchi che non vede.

Sebastian
Vettel

Ottiene il miglior risultato 
possibile per la Ferrari, 
anche se in termini di 
ritmo, in gara il suo è 

inferiore rispetto a quello 
di Raikkonen. Al via 

viene urtato - 
probabilmente da 

Hulkenberg - poi è 
rallentato dall’usura 

eccessiva delle gomme 
e da un pezzo di gomma 

che s’infi la nell’ala, 
facendola stallare. Gara 
diffi cile, che però porta 

a casa di mestiere.

Sergio 
Perez

Gara tutta di recupero 
che conclude all’8° 

posto, dopo il tempo 
perso all’inizio per la 
collisione causata da 

Kvyat, che lo fa 
retrocedere all’ultimo 
posto. Lui però non si 
scoraggia, inizia una 

intensa rimonta, “suda” 
ogni posizione che 

recupera e mantiene la 
Force India davanti alla 
Williams in campionato.

IL TOP DEL GP
Lewis Hamilton

Corsa perfetta, non sbaglia nulla, parte in modo ottimale e ora, con 50 vittorie, 
si prepara a passare Prost nell’albo dei record. Che ne ha una sola in più. La 

neutralizzazione virtuale gioca a suo favore, perché in quel momento Rosberg 
alle sue spalle dispone di gomme che gli permetterebbero una maggiore 

percorrenza. Ma lui non sbaglia nulla e per Rosberg resta sempre 
irraggiungibile. Ora però deve sperare in un guasto tecnico al compagno. 

10

“mascalzone”. Ai danni di 

precedenza i Commissari 

per avere la meglio. Ma il 

Termina al 5° posto, con 

crisi di potenza. Una gara 
cominciata male, con un 

costruire giro dopo giro, 
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6
Felipe 
Massa

Corre d’esperienza, alla 
prima curva è bravo ad 
evitare il contatto con 
Hulkenberg. Potrebbe 

concludere al 5° posto, 
ma poi si “ siede”. Con 

un motore Mercedes non 
riesce a passare Sainz 

che dispone del vecchio 
Ferrari 2015. Alonso lo 

“brutalizza” con un 
sorpasso estremo e 

subito dopo ha la meglio 
su Sainz. Che per Massa 
invece era un ostacolo 

invalicabile. Nel contatto 
con la McLaren fora una 
gomma e deve rientrare 

ai box per cambiarla. 
Conclude al 7° posto, una 

gara positiva ma poco 
aggressiva. Tipica di chi 
ha già appeso il casco al 

chiodo.

Romain
Grosjean

Dopo qualifiche difficili, il 
francese conclude al 10° 
posto, tornando così in 
zona punti. Una buona 

strategia, lui non 
commette errori, evita i 

guai e Gene Haas torna a 
sorridere.

Jenson
Button

Parte dalle retrovie e 
conclude al 9° posto, 
doppiato. Una buona 

gara, intensa e regolare, 
evita il caos alla prima 
curva, gestisce bene di 
esperienza il degrado 

delle gomme.

Max
Verstappen

Si ritira al 28° giro per un 
problema idraulico che 
blocca il cambio. Al via 

parte con gomme diverse 
rispetto a Riccardo, 

rinviene di forza dopo il 
primo cambio gomme, al 

team, che lo invita a 
gestire le gomme, urla 

via radio: «Non sono qui 
per arrivare quarto» . Ma 
poi dimentica di avvertire 

il box quando sta per 
rientrare per il secondo 
cambio gomme e perde 

moltissimo tempo.

CORPO A CORPO MA NON PER TUTTI
Perez spintonato al via, sopra, si rimbocca le maniche (della tuta...) e da ultimo conclude 
ottavo. Per cercare di contenere Hamilton alla prima curva, sotto, Rosberg si fa infilare 
da Ricciardo. Nonostante... l’età, Button, sotto a destra, corre con la grinta di un giovane 
debuttante. Felipe Massa, in alto, appare invece piuttosto rinunciatario
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5 13
Nico 

Hulkenberg
Alla prima curva viene 
preso a sandwich tra le 
due Williams e Bottas lo 
colpisce nel retro treno. 
Risultato sospensione ko 
e ritiro dopo un solo giro.

Esteban
Gutierrez

Si ritira al 16° giro per un 
problema ai freni, 

correlato al disco. Con 
onestà la Brembo al 

termine si scusa con il 
team per avere causato il 
ritiro. Buone maniere che 

ormai non si vedevano 
più. Ma il ritmo del 

messicano, nei primi giri 
è comunque meno 
intenso rispetto a 

Grosjean.

Jolyon
Palmer

Per tutta la gara corre 
incollato nel posteriore 

della vettura di 
Magnussen. Finendo per 
distruggere le gomme e 

surriscaldando il motore. 
Via radio si lamenta che 
il compagno di squadra 
non lo farebbe passare, 
ma lui non ci prova mai. 

Termina al 13. posto, 
doppiato.

Daniil
Kvyat

Il vero pericolo è lui, 
altro che Verstappen. 

Ancora una volta il russo 
compromette la gara di 
un avversario con un 

incidente al primo giro, 
dove mette in mostra 

ancora una volta la sua 
brutale aggressività. 

Questa volta la vittima è 
Perez, e i commissari lo 
penalizzano di 10“ per la 
scorrettezza. Non riesce 

mai a fare una gara 
senza commettere degli 

errori, e in termini di 
prestazioni e intensità 

mentale, semplicemente 
Sainz lo sovrasta. 

Termina 12° doppiato.

Marcus
Ericsson

Anche lui cerca di 
coprire la distanza con 
un solo cambio gomme, 

ma la cosa non può 
funzionare. Strategia 

disperata quella 
elaborata dalla Sauber. 

Parte bene nonostante le 
gomme medie e al primo 

giro transita in 13° 
posizione. Poi perde 

tempo, scivola in 
classifi ca e conclude al 

14° posto, doppiato.

Kevin
Magnussen

Ormai tra lui e Palmer, è 
una sfi da tra illusi, visto 

che per entrambi alla 
Renault 2017 non ci sarà 

posto. Parte per 
disputare tutta la gara 

con un cambio gomme e 
invece fi nisce per 
effettuarne tre. A 

dimostrazione di come 
alla Renault le idee siano 
confuse. Si prende una 
penalità di 5” perché 
mentre è in lotta con 
Kvyat, taglia la pista 

ottenendo un vantaggio.

Pascal
Wehrlein

Con due piloti entrambi 
al debutto ad Austin, la 

messa a punto della 
Manor inevitabilmente ne 
risente. Wehrlein termina 

al 17° posto, doppiato, 
con una vettura regolata 
in modo precario. Ma lui 

è bravo a non 
commettere errori.

Felipe
Nasr

Cerca di coprire la 
distanza con un solo 

cambio gomme, ma la 
cosa non gli riesce. Nella 
prima parte di gara però, 

con le gomme medie 
perde moltissimo tempo, 

che non riesce a 
recuperare. Litiga di 

nuovo con la squadra, 
spera di fi rmare con la 

Force India. Nel 
frattempo conclude al 15. 

posto, doppiato.

Esteban
Ocon

Conclude al 18° posto a 2 
giri. Al via parte bene, 
recupera 6 posizioni al 

primo giro, poi deve 
rallentare a causa di un 
detrito che colpisce la 
sua vettura, alterando 

l’equilibrio aerodinamico. 
A quel punto , su una 

pista per lui tutta nuova, 
si accontenta di arrivare 

al traguardo.

SON SEMPRE BOTTAS DA ORBI
Collisione subito dopo il via con il “nemico” Hulkenberg 
per Bottas, sotto, che compromette subito la sua corsa 
poi fa un’inutile passeggiata che conclude sedicesimo

Valtteri
Bottas

Per la Williams fi nire 
davanti alla Force India 

sta diventando una 
ossessione. Bottas parte 
come un indemoniato e 

al primo tornante 
colpisce Hulkenberg. 

Rientra subito ai box con 
la gomma forata, ma poi 

è lentissimo perchè 
nell’urto le ali e il fondo 

sono gravemente 
danneggiati. Conclude al 

16. posto, doppiato, 
persino dietro le Sauber.

Risultato sospensione ko 
e ritiro dopo un solo giro.

Si ritira al 16° giro per un 

team per avere causato il 
ritiro. Buone maniere che 

messicano, nei primi giri 

Magnussen. Finendo per 

surriscaldando il motore. 
Via radio si lamenta che 
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IN COLLABORAZIONE CON

 McLaren 
C’è stato un considerevole sviluppo alla McLaren 
in questo weekend col nuovo alettone anteriore. 
Certo è che sulle monoposto di Alonso e Button 
quest’anno ci sono state tre diverse versioni prin-
cipali dell’alettone anteriore e parecchie altre di 
minore impatto, ma stavolta si tratta di una filoso-
fia totalmente diversa. Ora i profili dell’ala arriva-
no fino all’endplate e nella vista in pianta l’inter-
sezione è più diritta. Uno sviluppo recente dell’ala 
anteriore in tutti i team di F.1 è stato quello di cre-
are un’ala anteriore dove i profili dell’alettone ter-
minano prima dell’endplate e nella vista in pian-
ta l’ala si espande esternamente verso la gomma 
anteriore. Questa soluzione convoglia all’esterno 
il flusso d’aria intorno alla gomma anteriore. Ciò 
allontana la turbolenza della gomma dall’alettone 
posteriore e dal diffusore, che così lavorano con 
maggiore efficienza. Prima del 2009 questo effet-
to era causato più dai bargeboard e dispositivi ae-
rodinamici ai lati del telaio, che dall’alettone ante-
riore, fino a quando non sono stati banditi.
È possibile che la reintroduzione nel 2017 di più di-
spositivi aerodinamici lungo il lato del telaio porti 
il team a trovare meno attraenti le complesse in-
tersezioni degli endplate negli alettoni anteriori, 
quando ricominceranno ad usare carrozzerie più 
aderenti alla vettura in modo da spingere via dal 
retrotreno la scia delle gomme.

 Williams 
Nelle ultime gare alla Williams hanno apportato 
alcune piccole modifiche all’alettone anteriore nel 
tentativo di superare la Force India per il 4° po-
sto in campionato. Senza modificarla, il team dap-
prima ha dentellato le soffiature dell’ala anterio-
re. Poi per Austin il numero di paratie sotto l’ala è 
aumentato da 2 a 4. Queste paratie suddividono 
in diversi comparti la superficie inferiore dell’ala 
e servono anche a indirizzare il flusso d’aria ver-
so la parte interna della gomma anteriore. Il mag-
gior numero di paratie, in particolare se allineate 
con le soffiature dentellate, dà l’idea che alla Wil-
liams stiano tentando di lavorare di più su quest’a-
rea dell’ala per controllare sia la deportanza che il 
flusso d’aria attorno alla gomma anteriore.

 Sauber 
Prendendo un’idea dalla Mercedes, la Sauber ha 
provato un nuovo parabrezza con dentellature in-
tagliate. Il parabrezza non è un elemento presta-
zionale e neppure qualcosa attraverso cui deve 
“guardare” il pilota, ma serve a ridurre il solleva-
mento e lo scuotimento subiti dal pilota alle alte 
velocità. Alla Mercedes usano da anni questa ver-
sione dentellata: all’inizio era solo Rosberg a pre-
ferire la riduzione di sollevamento e scuotimento 
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che gli offriva, ma l’anno scorso anche Hamilton, 
grazie a una modifica al casco, ha trovato di mag-
giore gradimento il flusso d’aria con le dentella-
ture. Ora alla Sauber stanno provando questo for-
mato, in una versione prototipo in bianco opaco 
testata durante le prove libere.

 Flessione dell’alettone anteriore 
Con l’avanzare della stagione è diventato sempre 
più frequente vedere dalle telecamere a bordo i 
flap dell’alettone anteriore flettersi verso il basso 
a seconda della velocità. Questa flessione inten-
zionale viene usata per modificare la prestazione 
aerodinamica delle monoposto al modificarsi del-
la velocità. 
Non solo i top, ma anche alcuni team di media clas-

ALA ANTERIORE
SOTTO AI RIFLETTORI

Sopra, Williams e in alto 
McLaren: ecco come i due 

team hanno lavorato 
sull’ala anteriore nel week 

end del Gp Usa. In alto a 
destra la soluzione Sauber 

(presa da un’idea 
Mercedes) per il parabrezza 

WILLIAMS

McLAREN

Nuova Vecchia
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NON SOLO NOVITÀ SUL FRONTE 
TECNICO. ORA FANNO DISCUTERE
I FLAP DELL’ALETTONE ANTERIORE 
CHE SI FLETTONO VERSO IL BASSOAla anteriore nel mirino

DI CRAIG SCARBOROUGH

sifica, hanno cominciato a sfruttare questo fatto-
re. Il regolamento Fia è poco chiaro al riguardo, 
ma le norme richiedono assenza di flessibilità nel-
la carrozzeria, richiesta che si può rispettare solo 
 con qualche semplice test. La flessibilità di carroz-
zeria e, nello specifico, dell’ala è da anni oggetto di 
un tiramolla tra la Fia e squadre. All’inizio si trat-

tava della flessione dell’alettone posteriore per ri-
durre la resistenza aerodinamica nei rettilinei, cui 
si è replicato con una bella serie di regole e test 
volti ad impedire che elementi dell’alettone poste-
riore si flettessero in modo da alterare il flusso d’a-
ria che vi passava sopra. Con la sua forma più sem-
plice, questo era piuttosto facile da regolare. 
Tuttavia, anche l’alettone anteriore è stato sotto-
posto a un’uguale quantità di lavoro di progetta-
zione da parte dei team per dargli flessibilità in 
modo da modificarne la prestazione aerodinamica: 
dall’abbassamento per aumentare la deportanza, 
alla torsione per ridurre deportanza e resistenza 
aerodinamica. 
Negli anni la Fia ha introdotto verifiche di defor-
mazione per impedire questa flessibilità, ma le te-
lecamere a bordo continuano a registrare flessio-
ni intenzionali dell’ala per ridurre l’angolo del flap 
anteriore man mano che aumenta la velocità. Dal-
la telecamera montata sul muso possiamo vede-
re come i flap anteriori si pieghino in basso an-
che a velocità relativamente basse, sollevandosi 
poi velocemente quando l’auto frena per rallen-
tare in curva.
Flap dell’alettone anteriore che si piegano pos-
sono portare parecchi benefici: in primo luogo la 
riduzione della deportanza nell’avantreno rende 
più semplice la gestione delle alte velocità dell’au-
to, offrendo maggiore affidabilità al pilota. Poi 
l’effetto si può usare per ridurre la resistenza ae-
rodinamica, anche se l’alettone anteriore non con-
tribuisce molto alla resistenza aerodinamica gene-
rale dell’auto, con gli attuali motori con vincoli al 
carburante, l’effetto è comunque benefico. Un’al-
tra funzione simile sta nel fatto che il cambio al 
flusso d’aria in uscita dall’alettone anteriore può 
alterare il flusso d’aria a valle, fino al punto che la 
flessione dell’ala anteriore modifica il flusso d’aria 
tanto da mandare in stallo l’aerodinamica poste-
riore, riducendo anche la resistenza aerodinamica 
nei rettilinei con la possibilità di aumentare le ve-
locità massime.
Questa flessione non va confusa con il forte scuo-
timento delle ali sui cordoli: si tratta al contra-
rio di un movimento lento e controllato volto ad 
alterare la prestazione aerodinamica dell’auto. Si 
può sostenere che nessuna ala può essere com-
pletamente rigida: questo è vero, ma queste ali 
sono progettate di proposito per flettersi in que-
sto modo.
Il test attuale che si applica al bordo posteriore 
delle ali non è abbastanza severo da prevenire 
questa flessibilità attuale, la Fia ha accesso alle 
riprese a bordo, ma se nessun team protesta con-
tro questa flessibilità, non si potranno prendere 
misure per impedirla. �

L’ALA FLETTE A SECONDA
DELLA VELOCITÀ

Sopra ecco come fl ettono 
i fl ap dell’alettone anteriore 

a seconda della velocità

SAUBER

Alta velocità

Bassa velocità
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STATISTICA DI GIANLUCA MEDEOT F1BLOGTECH

LE SOSTITUZIONI DELLE POWER UNIT DOPO IL DICIOTTESIMO GRAN PREMIO

NOTA: la sequenza tiene conto 
del doppiaggio. DT = Drive Through, 
SG = Stop & Go

COSÌ AL TRAGUARDO

PIT STOP
GIRO TEMPO

Bottas 1° 27”098
Ricciardo 8° 23”956
Raikkonen 8° 23”989
Verstappen 9° 23”489
Rosberg 10° 23”526
Button 10° 23”613
Grosjean 10° 24”523
Pérez 10° 23”350
Hamilton 11° 23”601
Massa 11° 24”093
Sainz 11° 24”778
Alonso 11° 23”683
Gutiérrez 13° 24”470
Magnussen 13° 24”310
Wehrlein 13° 26”059
Vettel 14° 24”433
Palmer 15° 24”071
Ericsson 17° 25”229
Ocon 17° 25”216
Bottas 20° 25”222
Kvyat (+10”) 21° 37”837
Raikkonen 24° 23”845
Ricciardo 25° 23”534
Verstappen 26° 36”112
Palmer 26° 24”766
Ocon 26° 27”532
Pérez 27° 24”467
Grosjean 27° 26”056
Magnussen 27° 24”103
Button 28° 25”635
Vettel 29° 23”812
Massa 29° 23”903
Nasr 29° 24”244
Sainz 30° 24”281
Alonso 30° 25”300
Hamilton 31° 23”575
Wehrlein 30° 25”182
Rosberg 31° 24”149
Raikkonen 38° 25”384
Magnussen 43° 23”898
Ocon 44° 24”665
Vettel 53° 24”156
Massa 54° 23”464
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1° 25 L.Hamilton (Gran Bretagna) Mercedes F1 W07 Hybrid - Mercedes PU106C Hybrid 56 1.38’12”618 188,415 1’42”386 45
2° 18 N.Rosberg (Germania) Mercedes F1 W07 Hybrid - Mercedes PU106C Hybrid 56 a 4”520 188,270 1’41”897 34
3° 15 D.Ricciardo (Australia) Red Bull RB12 - TAG Heuer RB12 56 a 19”692 187,787 1’42”555 51
4° 12 S.Vettel (Germania) Ferrari SF16-H - Ferrari 059/5 56 a 43”134 187,045 1’39”877 55
5° 10 F.Alonso (Spagna) McLaren MP4-31 - Honda RA616H 56 a 1’33”953 185,458 1’43”502 36
6° 8 C.Sainz (Spagna) Toro Rosso STR11 - Ferrari 059/4 56 a 1’36”124 185,390 1’42”832 33
7° 6 F.Massa (Brasile) Williams FW38 - Mercedes PU106C Hybrid 55 a 1 giro 184,844 1’43”414 33
8° 4 S.Pérez (Messico) Force India VJM09 - Mercedes PU106C Hybrid 55 a 1 giro 184,388 1’43”925 33
9° 2 J.Button (Gran Bretagna) McLaren MP4-31 - Honda RA616H 55 a 1 giro 184,327 1’44”468 37
10° 1 R.Grosjean (Francia) Haas VF-16 - Ferrari 059/5 55 a 1 giro 184,081 1’44”335 35
11° D.Kvyat (Russia) Toro Rosso STR11 - Ferrari 059/4 55 a 1 giro 183,341 1’44”730 48

12° K.Magnussen (Danimarca) Renault R.S.16 - Renault R.E.16 55 a 1 giro* 183,474 1’42”475 45

13° J.Palmer (Gran Bretagna) Renault R.S.16 - Renault R.E.16 55 a 1 giro 183,146 1’44”724 18

14° M.Ericsson (Svezia) Sauber C35 - Ferrari 059/5 55 a 1 giro 182,998 1’45”140 19

15° F.Nasr (Brasile) Sauber C35 - Ferrari 059/5 55 a 1 giro 182,484 1’44”117 55

16° V.Bottas (Finlandia) Williams FW38 - Mercedes PU106C Hybrid 55 a 1 giro 182,170 1’44”977 34

17° P.Wehrlein (Germania) Manor MRT05 - Mercedes PU106C Hybrid 55 a 1 giro 182,135 1’45”451 36

18° E.Ocon (Francia) Manor MRT05 - Mercedes PU106C Hybrid 54 a 2 giri 180,945 1’43”585 46

RITIRATI

K.Raikkonen (Finlandia) Ferrari SF16-H - Ferrari 059/5 38 Ruota 185,803 1’41”841 26

M.Verstappen (Paesi Bassi) Red Bull RB12 - TAG Heuer RB12 28 Cambio 186,834 1’42”424 28

E.Gutiérrez (Messico) Haas VF-16 - Ferrari 059/5 16 Freni 178,855 1’45”364 15

N.Hülkenberg (Germania) Force India VJM09 - Mercedes PU106C Hybrid 1 Incidente 130,491 -



29

A CURA DI MICHELE MERLINO | WWW.FORIX.COM

VELOCITÀ ALLA CURVA 12
180 PRIMA DELLA CURVA

QUALIFICAZIONI GRAN PREMIO

L’ALTALENA DELLA GARA

Questo grafi co rappresenta l’evoluzione dei tempi sul giro dei piloti in gara. Il riferimento è un pilota 
virtuale i cui tempi sul giro sono costanti e uguali al tempo sul giro medio del vincitore del Gran Premio. 
La linea per questo pilota coincide con l’asse delle ‘x’. La rappresentazione verticale visualizza il distacco 
dal pilota virtuale al termine di ogni giro e questo permette una chiara visualizzazione del ritmo di ciascun 
pilota e dei reali distacchi in pista.

A CURA DI MICHELE MERLINO | WWW.FORIX.COM

LEGENDA
Le linee tratteggiate che terminano con il pallino indicano 
un ritiro, mentre le linee continue che terminano con la 
freccia indicano i piloti giunti al traguardo.

I DISTACCHI

STATI UNITI | 18a gara del mondiale F.1 | 23 ottobre 2016 | Circuit of the Americas (5,513 km)
 | Distanza: 308,405 km | Giri: 56 | Condizioni atmosferiche: sole in qualifi ca e in gara

Hamilton
Rosberg
Ricciardo
Verstappen
Räikkönen
Vettel
Hülkenberg
Bottas
Massa
Sainz
Pérez
Alonso
Kvyat
Gutiérrez
Palmer
Ericsson
Grosjean
Magnussen
Button
Wehrlein
Nasr
Ocon

 1
 2
 3
 4
 5
 6
 7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18

Hamilton
Rosberg
Ricciardo
Vettel
Alonso
Sainz
Massa
Pérez
Button
Grosjean
Magnussen
Kvyat
Palmer
Ericsson
Nasr
Bottas
Wehrlein
Ocon

VSC

Giro più veloce

Hamilton

Rosberg

Raikkonen

Ricciardo

Verstappen

Vettel

Wehrlein 341,2
Ocon 339,6
Grosjean 338,0
Raikkonen 336,9
Gutiérrez 336,3
Massa 334,5
Pérez 334,4
Hamilton 334,3
Rosberg 333,4
Nasr 332,5
Bottas 332,4
Palmer 332,3
Vettel 332,0
Hülkenberg 332,0
Ericsson 331,5
Alonso 331,4
Magnussen 331,3
Verstappen 329,3
Button 329,0
Ricciardo 329,0
Sainz 327,4
Kvyat 326,3

Magnussen 345,1
Bottas 343,1
Palmer 342,3
Wehrlein 338,8
Grosjean 338,7
Verstappen 337,0
Rosberg 336,9
Raikkonen 334,6
Kvyat 334,6
Ocon 334,5
Alonso 334,2
Nasr 334,1
Massa 333,2
Pérez 331,6
Ricciardo 330,2
Button 330,1
Ericsson 329,3
Vettel 328,2
Hamilton 328,0
Gutiérrez 318,9
Sainz 316,5
Hülkenberg 248,8
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I   VENERDÌ 16 MARZO

1a sessione 2a sessione
SABATO 17 MARZO

3a sessione

PROVE LIBERE
VENERDÌ 21 OTTOBRE

1a SESSIONE 2A SESSIONE
SABATO 22 OTTOBRE

3A SESSIONE

NOTA: i tempi per settore si riferiscono all’intera sessione di qualifica che è divisa, ad eliminazione,  in tre tempi distinti. Per la griglia vale solo il tempo 
dell’ultima sessione affrontata, ma i 10 piloti ammessi alla 3a qualifica rientrano di diritto nelle prime 10 posizioni, salvo penalizzazioni.

POLE POSITION
QUALIFICHE SETTORI

SABATO 22 OTTOBRE 1a 2a 3a 1a 2a 3a

RECORD PISTA
SUL GIRO IN PROVA
NUOVO
L.Hamilton
(Mercedes F1 W07 Hybrid)
1’34”999 media 208,915 km/h
Primato precedente: 
S.Vettel
(Red Bull RB8/Renault, 2012)
1’35”657 media 203,027 km/h
SUL GIRO IN GARA
IMBATTUTO
S.Vettel
(Red Bull RB8/Renault, 2012)
1’39”347 media 199,772 km/h
SULLA DISTANZA
IMBATTUTO
L.Hamilton
(McLaren MP4-27/Mercedes, 
2012)
1h35’55”269 media 192,911 
km/h

NOTE
* 5 secondi di penalità 
per aver lasciato la pista 
ottenendo vantaggio

GRIGLIA

1a  
FIL

A

Rosberg
Mercedes
1’35”215

6
Hamilton
Mercedes
1’34”999

44

2a  
FIL

A

Verstappen
Red Bull
1’35”747

33
Ricciardo
Red Bull
1’35”509

3

3a  
FIL

A

Vettel
Ferrari
1’36”358

5
Raikkonen
Ferrari
1’36”131

7

4a  
FIL

A

Bottas
Williams
1’37”116

77
Hulkenberg
Force India
1’36”628

27

5a  
FIL

A

Sainz
Toro Rosso
1’37”326

55
Massa
Williams
1’37”269

19

6a  
FIL

A

Alonso
McLaren
1’37”417

14
Perez
Force India
1’37”353

11

7a  
FIL

A
Gutierrez
Haas
1’37”773

21
Kvyat
Toro Rosso
1’37”480

26
8a  

FIL
A

Ericsson
Sauber
1’39”356

9
Palmer
Renault
1’37”935

30

9a  
FIL

A

Magnussen
Renault
1’38”317

20
Grosjean
Haas
1’38”308

8

10
a  

FIL
A

Wehrlein
Manor
1’38”548

94
Button
McLaren
1’38”327

22

11
a  

FIL
A

Ocon
Manor
1’38”806

 31
Nasr
Sauber
1’38”583

12

1° Rosberg 1’37”743 1’37”358
2° Hamilton 1’37”428 1’37”649
3° Ricciardo 1’39”963 1’37”552
4° Vettel 1’39”988 1’38”178
5° Verstappen 1’39”379 1’38”258
6° Hülkenberg 1’39”712 1’38”508
7° Pérez s.t. 1’38”568
8° Button 1’41”663 1’38”713
9° Alonso 1’40”362 1’38”801

10° Raikkonen 1’39”407 1’38”865
11° Sainz 1’40”140 1’38”971
12° Magnussen 1’41”942 1’39”159
13° Nasr 1’40”287 1’39”189
14° Bottas 1’39”776 1’39”197
15° Kvyat 1’40”131 1’39”202
16° Massa 1’40”191 1’39”281
17° Palmer 1’42”332 1’39”455
18° Grosjean 1’40”826 1’39”554
19° Ocon 1’43”874 1’40”086
20° Gutiérrez 1’40”970 1’40”114
21° Ericsson 1’41”170 1’40”219
22° Wehrlein s.t. 1’41”131
23° Celis 1’41”422 s.t.
24° King 1’42”012 s.t.

1° Verstappen 1’36”766
2° Ricciardo 1’37”032
3° Raikkonen 1’37”284
4° Hamilton 1’37”483
5° Rosberg 1’37”784
6° Vettel 1’37”894
7° Hülkenberg 1’37”948
8° Bottas 1’38”188
9° Button 1’38”212
10° Alonso 1’38”452
11° Pérez 1’38”512
12° Palmer 1’38”528
13° Massa 1’38”607
14° Kvyat 1’38”691
15° Sainz 1’38”710
16° Gutiérrez 1’38”939
17° Grosjean 1’39”097
18° Magnussen 1’39”105
19° Ericsson 1’39”239
20° Nasr 1’39”509
21° Ocon 1’39”771
22° Wehrlein 1’41”427

1° Hamilton Mercedes F1 W07 Hybrid 1’36”296 1’36”450 1’34”999 25”066 38”153 31”780
2° Rosberg Mercedes F1 W07 Hybrid 1’36”397 1’36”351 1’35”215 25”361 38”086 31”599
3° Ricciardo Red Bull RB12 1’36”759 1’36”255 1’35”509 25”368 38”279 31”842
4° Verstappen Red Bull RB12 1’36”613 1’36”857 1’35”747 25”377 38”454 31”909
5° Raikkonen Ferrari SF16-H 1’36”985 1’36”584 1’36”131 25”540 38”435 32”156
6° Vettel Ferrari SF16-H 1’37”151 1’36”462 1’36”358 25”645 38”431 32”144
7° Hülkenberg Force India VJM09 1’36”950 1’36”626 1’36”628 25”777 38”467 32”177
8° Bottas Williams FW38 1’37”456 1’37”202 1’37”116 25”911 38”564 32”419
9° Massa Williams FW38 1’37”402 1’37”214 1’37”269 25”943 38”603 32”568
10° Sainz Toro Rosso STR11 1’37”744 1’37”175 1’37”326 25”920 38”795 32”348

11° Pérez Force India VJM09 1’37”345 1’37”353 25”887 38”593 32”591

12° Alonso McLaren MP4-31 1’37”913 1’37”417 26”132 38”822 32”463

13° Kvyat Toro Rosso STR11 1’37”844 1’37”480 26”058 38”858 32”564

14° Gutiérrez Haas VF-16 1’38”053 1’37”773 25”964 38”929 32”880

15° Palmer Renault R.S.16 1’38”084 1’37”935 26”146 38”877 32”724

16° Ericsson Sauber C35 1’38”040 1’39”356 26”013 39”192 32”835

17° Grosjean Haas VF-16 1’38”308 26”043 39”020 33”095

18° Magnussen Renault R.S.16 1’38”317 26”293 39”030 32”787

19° Button McLaren MP4-31 1’38”327 26”184 39”107 33”036

20° Wehrlein Manor MRT05 1’38”548 26”239 39”012 33”292

21° Nasr Sauber C35 1’38”583 26”119 39”216 33”248

22° Ocon Manor MRT05 1’38”806 26”139 39”097 33”399

GIRI IN TESTA
Hamilton 1°-11°
Vettel 12°-14°
Hamilton 15°-56°
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MONDIALE PILOTI

(Tra parentesi posizione 
finale senza punti 

e motivazioni ritiro: 
m. = meccanica,

i. = incidente, 
s. =  squalificato, 

e. = escluso, 
n.q. = non qualificato)

Tra i Costruttori il 
punteggio è formato 

dalla somma dei 
piazzamenti dei due 

piloti in gara per 
ciascuna Casa: la 

prima cifra è riferita 
al conduttore con il 
numero d’iscrizione 

più basso 
(vedi numeri in griglia)

1°: 25 p
2°: 18 p
3°: 15 p
4°: 12 p
5°: 10 p

6°: 8 p
7°: 6 p
8°: 4 p
9°: 2 p
10°: 1 p

MONDIALE COSTRUTTORI

CAMBI GOMME

1° N.Rosberg 331 25 25 25 25 (i.) 6 10 25 12 15 18 12 25 25 25 15 25 18 - - -
2° L.Hamilton 305 18 15 6 18 (i.) 25 25 10 25 25 25 25 15 18 15 (m.) 15 25 - - -
3° D.Ricciardo 227 12 12 12 (11°) 12 18 6 6 10 12 15 18 18 10 18 25 8 15 - - -
4° S.Vettel 177 15 (m.) 18 (i.) 15 12 18 18 (m.) 2 12 10 8 15 10 (i.) 12 12 - - -
5° K.Raikkonen 170 (m.) 18 10 15 18 (i.) 8 12 15 10 8 8 2 12 12 12 10 - - - -
6° M.Verstappen 165 1 8 4 (m.) 25 (i.) 12 4 18 18 10 15 (11°) 6 8 18 18 (m.) - - -
7° S.Pérez 84 (13°) (16°) (11°) 2 6 15 1 15 (17°) 8 (11°) 1 10 4 4 8 6 4 - - -
8° V.Bottas 81 4 2 1 12 10 (12°) 15 8 2 (14°) 2 2 4 8 (m.) 10 1 (16°) - - -
9° N.Hülkenberg 54 6 (15°) (15°) (i.) (m.) 8 4 2 (19°) 6 1 6 12 1 (i.) 4 4 (i.) - - -
10° F.Alonso 52 (i.) - (12°) 8 (m.) 10 (11°) (m.) (18°) (13°) 6 (12°) 6 (14°) 6 6 (16°) 10 - - -
11° F.Massa 49 10 4 8 10 4 1 (m.) 1 (20°) (11°) (18°) (i.) 1 2 (12°) (13°) 2 6 - - -
12° C.Sainz 38 2 (i.) 2 (12°) 8 4 2 (m.) 4 4 4 (14°) (m.) (15°) (14°) (11°) (17°) 8 - - -
13° R.Grosjean 29 8 10 (19°) 4 (m.) (13°) (14°) (13°) 6 (m.) (14°) (13°) (13°) (11°) (m.) (m.) (11°) 1 - - -
14° D.Kvyat 25 (m.) 6 15 (15°) 1 (i.) (12°) (m.) (i.) 1 (16°) (15°) (14°) (m.) 2 (14°) (13°) (11°) - - -
15° J.Button 21 (14°) (m.) (13°) 1 2 2 (m.) (11°) 8 (12°) (m.) 4 (i.) (12°) (m.) 2 (18°) 2 - - -
16° K.Magnussen 7 (12°) (11°) (17°) 6 (15°) (i.) (16°) (14°) (14°) (17°) (15°) (16°) (i.) (17°) 1 (m.) (14°) (12°) - - -
17° J.Palmer 1 (11°) (m.) (22°) (13°) (13°) (i.) (m.) (15°) (12°) (m.) (12°) (19°) (15°) (i.) (15°) 1 (12°) (13°) - - -
18° P.Wehrlein 1 (16°) (13°) (18°) (18°) (16°) (14°) (17°) (m.) 1 (i.) (19°) (17°) (i.) (m.) (16°) (15°) (22°) (17°) - - -
19° S.Vandoorne 1 - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
20° E.Gutiérrez 0 (i.) (m.) (14°) (17°) (11°) (11°) (13°) (16°) (11°) (16°) (13°) (11°) (12°) (13°) (11°) (m.) (20°) (m.) - - -
21° M.Ericsson 0 (m.) (12°) (16°) (14°) (12°) (i.) (15°) (17°) (15°) (m.) (20°) (18°) (m.) (16°) (17°) (12°) (15°) (14°) - - -
22° F.Nasr 0 (15°) (14°) (20°) (16°) (14°) (i.) (18°) (12°) (13°) (15°) (17°) (m.) (17°) (i.) (13°) (m.) (19°) (15°) - - -
23° R.Haryanto 0 (m.) (17°) (21°) (i.) (17°) (15°) (19°) (18°) (16°) (i.) (21°) (20°) - - - - - - - - -
24° E.Ocon 0 - - - - - - - - - - - - (16°) (18°) (18°) (16°) (21°) (18°) - - -

1° Mercedes 636 25/18 25/15 25/6 25/18 - 6/25 10/25 25/10 12/25 15/25 18/25 12/25 25/15 25/18 25/15 15/0 25/15 18/25 - - -
2° Red Bull 400 12/0 12/6 12/15 - 12/25 18/0 6/12 6/4 10/18 12/18 15/10 18/15 18/0 10/6 18/8 25/18 8/18 15/0 - - -
3° Ferrari 347 15/0 0/18 18/10 0/15 15/18 12/0 18/8 18/12 0/15 2/10 12/8 10/8 8/2 15/12 10/12 0/12 12/10 12/0 - - -
4° Force India 138 0/6 - - 2/0 6/0 15/8 1/4 15/2 - 8/6 0/1 1/6 10/12 4/1 4/0 8/4 6/4 4/0 - - -
5° Williams 130 10/4 4/2 8/1 10/12 4/10 1/0 0/15 1/8 0/2 - 0/2 0/2 1/4 2/8 - 0/10 2/1 6/0 - - -
6° McLaren 74 - 0/1 - 8/1 0/2 10/2 - - 0/8 - 6/0 0/4 6/0 - 6/0 6/2 - 10/2 - - -
7° Toro Rosso 55 1/2 8/0 4/2 - 1/8 0/4 0/2 - 0/4 1/4 0/4 - - - 2/0 - - 0/8 - - -
8° Haas 29 8/0 10/0 - 4/0 - - - - 6/0 - - - - - - - - 1/0 - - -
9° Renault 8 - - - 6/0 - - - - - - - - - - 1/0 0/1 - - - - -
10° Manor 1 - - - - - - - - 0/1 - - - - - - - - - - - -
11° Sauber 0 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
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NELLA SUA AUTOBIOGRAFIA SCRITTA CON ADAM PARR

Brawn va giù 
bello duro

ALLA MANOR IL MARTEDÌ PRE-GP
Un serpente
dà emozioni
Sebbene il circuito Cota sorga 
a breve distanza dalla città di 
Austin, la campagna texana ri-
serva sempre molte sorprese. 
Così i meccanici della Manor 
quando martedì hanno inizia-
to a lavorare nei box, in un an-
golo hanno trovato questo ser-
pente di notevoli dimensioni. 
Che, sebbene non velenoso, ha 
riportato la F.1 ai tempi glorio-
si del circuito di Jacarepaguà 
a Rio de Janeiro. Quando alla 
domanda se ci fossero dei ser-
penti lungo la pista, era norma-
le sentirsi rispondere: «No, non 
ce ne sono molti».

Già avevamo dato notizia dell’arrivo di “Total Competition”, il 
libro scritto da Ross Brawn in collaborazione con Adam Parr, 

ex team manager della Williams. Ora emergono alcuni contenu-
ti piuttosto polemici, soprattutto nei confronti del management 
Mercedes: «Mi sono state imposte delle persone dalla Mercedes 
di cui non potevo fidarmi - scrive Brawn - non capivo cosa voles-
sero realmente. Visto che Lauda diceva una cosa e Wolff un’al-
tra. Una situazione di cui non vedevo il futuro, a meno che aves-
si scelto di andare alla guerra contro di loro. Una situazione per 
me del tutto nuova e probabilmente non avevo più voglia  di es-
sere coinvolto in quel progetto, visto i presupposti. A complicare 
tutto, il fatto che Lauda e Wolff fossero anche proprietari del te-
am. Non ho mai capito perché alla Mercedes abbiano insistito per 
coinvolgerli nel ruolo di soci, pensando che dal momento che in-
vestivano dei loro soldi, sarebbero stati più motivati. Quella era la 
loro speranza». Toto Wolff ha risposto così alle considerazioni di 
Brawn: «Ho parlato con Ross, mi ha detto che quelle considerzio-
ni sono state estrapolate da un discorso più ampio. Ma la ristrut-
turazione di una organizzazione è sempre un momento difficile 
e delicato. Quando Brawn ha deciso di lasciare il team, abbiamo 
avuto una lunga striscia di successi, nonostante una situazione 
non semplice. Stimo Brawn come persona e lo rispetto molto co-
me tecnico. Le citazioni del libro non hanno cambiato la mia opi-
nione su di lui».

A lato, l’allenatore di basket Ettore 
Messina e, a destra, la tennista 

Venus Williams nel paddock

Hamilton si è dato da 
fare per promuovere 

il Gp in Tv

SARÀ IN “INFINITE WARFARE”
Hamilton da 
videogioco!
Lewis Hamilton apparirà 
tra i personaggi nella pros-
sima versione del videoga-
me “Call of Duty”, nell’e-
pisodio intitolato “Infinite 
Warfare” che uscirà il 4 
novembre. Hamilton però 
non è il primo pilota a es-
sere stato ospitato su un vi-
deogame. Il primato spetta 
a Danica Patrick, che era 
già apparsa in Sonic & All 
Stars Racing, nel 2010.

LA RIVELAZIONE DI LEWIS
Quella pipì
di Schumi
Per promuovere il Gp, al-
la vigilia alcuni piloti par-
tecipano a importanti 
programmi televisivi. Ha-
milton è stato così ospite 
di Ellen Degeneres Show. 
Alla domanda su come fa-
cesse a trattenere la pi-
pì per oltre due ore duran-
te il Gp, Lewis ha risposto: 
«Non mi è mai capitato di 
farla in macchina, ma al-
tri piloti non si comporta-
no così. I miei meccanici 
mi hanno detto che invece 
Michael Schumacher la fa-
ceva regolarmente dentro 
l’abitacolo quando correva 
per la Mercedes».
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PRESTO TOTO SARÀ PAPÀ
Susie Wolff
è incinta
Presto Toto Wolff sarà pa-
dre. L’erede dovrebbe nascere 
nell’aprile 2017 e per lui e Su-
sie Stoddard sarà il primo fi-
glio. Secondo figlio in arrivo in-
vece per Christian Horner e la 
seconda moglie Geri Halliwell. 
In precedenza il team principal 
Red Bull aveva avuto una figlia 
dal primo matrimonio.

TERMINOLOGIA DA RIVEDERE
L’inglese strano
di Arrivabene
Spesso Maurizio Arrivabene 
si esprime con termini ingle-
si diciamo non convenzionali. 
Il massimo sì è raggiunto nel-
la conferenza stampa dei team 
principal, quando ad Arrivabe-
ne è stato chiesto che significa-
to avesse per la Ferrari correre 
in America. «I mean, Usa is for 
Ferrari a super market». Lette-
ralmente: «Gli Usa per la Ferra-
ri sono un supermercato».

Ad Austin Grosjean ha festeggiato il suo 100esimo Gp in F.1, sopra. Sotto, 
parentesi glamour con la presenza dell’attore premio Oscar Christoph 
Waltz - prediletto da Quentin Tarantino -, con la collega Rosa Salazar 

FETICCI DI LE MANS
Pietre miliari
costosissime
La casa d’aste americana 
“L’art et l’automobile” ha 
messo in vendita un pezzo 
molto interessante. Si trat-
ta di una delle pietre milia-
ri disseminate lungo il cir-
cuito di Le Mans ogni 500 
metri, che vennero instal-
late dall’Aco negli Anni 
’30. Realizzate in cemento, 
resistettero sino agli Anni 
’50, poi andarono distrutte 
o furono rimosse per mo-
tivi di sicurezza, visto che 
si tratta di strutture in ce-
mento. Attualmente le po-
che pietre miliari rimaste 
intatte sono visibili al Mu-
seo dell’Aco e a quello di 
Brooklands. Quello in ven-
dita è il primo esemplare in 
mano a un privato. Si rife-
risce al km 4,5, che coinci-
deva con la parte iniziale 
del rettilineo dell’Hunau-
dieres. Proibitivo il prezzo 
stimato, da 50.000 a 70.000 
dollari. 

DISEGNATI DA HAMILTON
Coniglietti
da scoop
Ecco cosa aveva disegna-
to Lewis Hamilton con il 
telefonino durante la con-
ferenza stampa di Suzuka. 
Postati su Snapchat, i suoi 
ritratti e quelli di Sainz Jr 
in versione “coniglietti 
psichedelici”, con tanto di 
carote al seguito. 

FETICCI DI LE MANS

È STATO DECISO DOPO UNA RIUNIONE TRA I TEAM E ECCLESTONE

Test 2017 in Spagna 
e nel Bahrain
Dopo una riunione tra i team ed Ecclestone, è stato finalmente 

raggiunto un accordo per i test pre stagionali 2017. Entram-
be le sessioni si terranno a Barcellona dal 27 febbraio al 2 marzo e 
dal 7 marzo al 10. Ma la settimana successiva al Gp del Bahrain, il 
circuito di Sakhir ospiterà altri due giorni di test collettivi, in pro-
gramma il 17 e 18 aprile. Che prenderanno così il posto dei test 
che avrebbero dovuto svolgersi sempre a Barcellona, ma dopo il 
Gp di Spagna.

ANCHE SE IL TEAM HA SFRUTTATO IL PRIMO DEI DUE JOLLY
Coprifuoco violato in Mercedes

LO STESSO GENE HAAS SI È STUPITO DELL’IMPENNATA ECONOMICA
Prezzi alle stelle per il Gp

Dopo i problemi lamentati nel-
le prove di venerdì, i meccanici 
della Mercedes hanno cambia-
to l’intero impianto di alimen-
tazione sulla vettura di Hamil-
ton. Il lavoro, particolarmente 
lungo e complesso, ha porta-
to il team a infrangere la rego-

la del coprifuoco e i meccanici 
hanno lavorato oltre il tempo 
compreso tra le ore 7 del mat-
tino e le ore 23, limite stabili-
to dal regolamento. Ma ogni 
squadra dispone di due jolly da 
giocarsi, quindi Hamilton non è 
stato penalizzato.

Durante il Gp, il prezzo degli 
hotel in città schizza alle stel-
le, con motel da 50 dollari, che 
vendono le camere a 300 dolla-
ri al giorno. E prezzi per gli ho-
tel più belli che superano quel-
li del Gp di Montecarlo. «Una 

vergogna - ha detto Gene Ha-
as -, non avrei mai immaginato 
che nel mio paese succedesse-
ro cose del genere». Però non è 
che i prezzi degli hotel a Dayto-
na per la 500 Miglia Nascar, sia-
no poi molto più bassi...
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PER LA WILLIAMS LA MARTINI ASPETTA... LA MAGGIOR ETÀ

Stroll attende
l’annuncio

ANCHE IL PROSSIMO ANNO
Toro Rosso
tiene Kvyat!
Per porre fine alle tante voci re-
lative al futuro di Daniel Kvyat, 
la Toro Rosso ha confermato il 
pilota russo anche per il cam-
pionato 2017. Un atto di fiducia 
della Red Bull nei suoi confron-
ti, visto che dopo il suo passag-
gio al team di Faenza, Kvyat 
ha ottenuto risultati piuttosto 
scarsi e non aveva lesinato cri-
tiche a Helmut Marko. Alla fine 
Toro Rosso ha preferito Kvyat 
a Nasr che offriva 15 milioni di 
dollari, ma soprattutto a Gasly, 
che per conto della Red Bull ha 
già disputato numerosi test ed 
è ancora in lotta per il campio-
nato Gp2. Brutta notizia anche 
per Giovinazzi, che a un certo 
punto era stato oggetto di trat-
tative da parte di Marko.

NEL COLLEGIO DELLA FIA
Blundell
commissario
Questa la composizione del 
collegio dei commissari Fia ad 
Austin: in rappresentanza dei 
piloti, Mark Blundell, affianca-
to dalla spagnola Silvia Bellot e 
dallo svizzero Paul Gutjahr. 

Sebbene l’accordo tra Lance Stroll e la Williams sia stato firma-
to da tempo (As ne ha dato notizia già al Gp di Montecarlo), la 

squadra inglese ancora non ha fatto l’annuncio ufficiale. La ragio-
ne è che la Martini vuole aspettare che il giovane pilota canadese 
diventi maggiorenne. Stroll festeggerà i 18 anni il 29 ottobre, pri-
ma di quella data la Martini non vuole essere associata a un mi-
norenne. Per ovvie ragioni sulle restrizioni di legge sull’uso di al-
coolici da parte di minori. 

A sinistra, Gené col cestista della Nba Pau Gasol. Sopra, Ricciardo si è fatto 
vedere in trattore. A destra, la sciatrice Lindsey Vonn e, in alto Chris Pook, 
già artefi ce del Gp di Long Beach, che spinge per una gara in New Jersey

GIOVEDÌ USATI COME PARTY
Manor fa 
festa col gin
La Manor è sponsorizzata 
da Daffy’s, tra i produtto-
ri più prestigiosi di Gin. Il 
team inglese ha così preso 
l’abitudine di organizzare 
ogni giovedì, per giornali-
sti e amici, una festicciola 
nella propria hospitality, 
dove logicamente il Gin la 
fa da padrone. Frequentati 
in maggioranza da giorna-
listi inglesi, i giovedì della 
Manor si sono trasformati 
spesso in colossali bevute, 
dove più di un collega ha 
avuto bisogno di essere ac-
compagnato in hotel, non 
essendo più in condizioni 
di guidare. Una bevuta co-
lossale, un modo Anni ’70 
di fare relazioni pubbliche, 
informale e lontano dallo 
stile “political correct” og-
gi presente in F.1. 

PER LA WILLIAMS LA MARTINI ASPETTA... LA MAGGIOR ETÀPER LA WILLIAMS LA MARTINI ASPETTA... LA MAGGIOR ETÀ

Stroll
l’annuncio
S
squadra inglese ancora non ha fatto l’annuncio ufficiale. La ragio-
ne è che la Martini vuole aspettare che il giovane pilota canadese 
diventi maggiorenne. Stroll festeggerà i 18 anni il 29 ottobre, pri-
ma di quella data la Martini non vuole essere associata a un mi-
norenne. Per ovvie ragioni sulle restrizioni di legge sull’uso di al-
coolici da parte di minori. 

GIOVEDÌ USATI COME PARTYGIOVEDÌ USATI COME PARTY
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LANCIÒ LONG BEACH E VUOLE PROMUOVERE IL GP NEL NEW JERSEY
Si rivede il veterano Chris Pook
Visto ai box Chris Pook, l’uomo 
che ideò il Gp di Long Beach e 
per primo ebbe l’idea dei cir-
cuiti cittadini degli Stati Uniti. 
Pook vorrebbe ora resuscitare 
il progetto del Gp di New Jer-
sey, che tre anni fa era arrivato 
a ottenere l’iscrizione in cam-
pionato, ma poi era naufraga-
to per problemi economici. Po-
ok ha illustrato il progetto a 

Ecclestone e agli uomini di Li-
berty Media. Da ricordare che 
gli organizzatori del New Jer-
sey Gp, che aveva lo skyline di 
Manatthan come sfondo, ave-
vano comperato in preceden-
za da Bernie Ecclestone tutte 
le strutture: muretti, reti, tribu-
ne, cavalcavia, che erano ser-
vite per il circuito cittadino di 
Valencia.
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UFFICIALIZZATE DALLA PIRELLI
Le mescole
messicane
La Pirelli comunica le scelte 
delle mescole per il prossimo 
Gp del Messico. Scelte diffe-
renziate sia tra i piloti Merce-
des che Ferrari. Hamilton pre-
ferisce disporre di un set in più 
di gomme soft, Rosberg invece 
punta sulle medie. Stesso di-
scorso per Vettel, che dispone 
di un set di gomme medie in più 
rispetto a Raikkonen che inve-
ce punta più sulle soft. I pilo-
ti della Ferrari scelgono anche 
un set di gomme supersoft in 
più rispetto a quelli della Mer-
cedes.

A sinistra, Verstappen e Ricciardo ricevono le maglie 
dei San Antonio Spurs da Patty Mills. Sopra, lo 
skateboarder Ryan Scheckler. A destra, l’attore Butler

Diretta delle prove e della gara 
da venerdi 28 

a domenica 30 ottobre
su www.autosprint.it 

e su twitter @autosprintLIVE 
e @autosprint

IL GP CON 

30 OTTOBRE

IN MESSICO VIA
ALLE ORE 20.00
DOPPIA DIRETTA
RAI E SKY
Circuito F.lli Rodriguez, Messico
4052 m / 71 giri / ore 20,00

I PRIMATI
In prova: N.Rosberg (Mercedes 
F1 W06 Hybrid) 1’19”480, media 
194,947 km/h
In gara: N.Rosberg (Mercedes 
F1 W06 Hybrid) 1’20”521, media 
192,426 km/h
Distanza: N.Rosberg (Mercedes 
F1 W06 Hybrid) 1h42’35”038, 
media 178,597 km/h

PROSSIMO GP

media 178,597 km/h

IL GP SU SKY SPORT F1 
E SULLA RAI (LIVE)
VENERDÌ 28 OTTOBRE
SkySportF1 libere 1 17.00
SkySportF1 libere 2 21.00
RaiSport1 libere 1 17.00
RaiSport1 libere 2 21.00
SABATO 29 OTTOBRE
SkySportF1 libere 3 17.00
RaiSport1 libere 3 17.00
SkySportF1 Qualifi che 20.00
Rai2 Qualifi che 20.00
DOMENICA 30 OTTOBRE
SkySportF1 Gara 20.00
Rai 1 Gara 20.00

PROSSIMO GP

A SUZUKA I DUE NON HANNO VOLUTO PROTESTARE CONTRO VERSTAPPEN 

Wolff e Lauda decisi 
contro il reclamo

DOPO I PROBLEMI OCCORSI A SAINZ AL VIA DEL GP DI MALESIA
Un sensore vigila se ci sono stalli
Per evitare il ripetersi dei pro-
blemi occorsi a Sainz al Gp di 
Malesia, quando, nonostante il 
motore avesse stallato, Charlie 
Whiting aveva dato ugualmen-
te il via, la Fia ha deciso di cor-
rere ai ripari. 
Ora un sensore su ogni motore 
sarà collegato in direzione ga-
ra, per segnalare se in griglia 
dovessero verificarsi problemi 
di stallo. In realtà le attuali vet-
ture, utilizzando l’energia pro-
dotta dal kers, potrebbero ri-
avviarsi da sole, senza l’aiuto 
ausiliario. 
Ma si tratta di una procedura 
piuttosto complessa, che i pi-
loti possono compiere interve-
nendo con entrambe le mani 
sul volante. Per questo moti-
vo Sainz non aveva agitato le 
braccia in griglia come prescri-
ve il regolamento. In quella oc-
casione lo spagnolo era riuscito 
a fare ripartire il motore, ma ora 
per motivi di sicurezza si è de-
ciso che chi gestisce la proce-
dura di partenza, debba essere 
informato in tempo reale qua-
lora si ripresentasse un proble-
ma simile.

Toto Wolff ha chiarito il caos di Suzuka, quando la Mercedes 
aveva prima presentato reclamo contro Verstappen - voluto 

da Paddy Lowe - e poi lo ha ritirato. «Tutto è avvenuto per una 
mancanza di comunicazione. Io e Niki siamo partiti subito al ter-
mine della gara per prendere l’aereo e il team, non riuscendo a 
consultarci preventivamente, ha presentato reclamo all’ultimo 
minuto. Mezz’ora dopo, appena abbiamo saputo della cosa, ab-
biamo detto di ritirare il reclamo. Perché Verstappen con Hamil-
ton ha fatto una manovra dura ma non scorretta. Sono queste le 
situazioni che ci si aspetta di vedere durante un Gp».
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FormulaE
crescita continua

LA TECNICA

La Formula E è già arrivata alla sua terza edi-
zione, campionato che ha aperto le danze due 
settimane fa ad Hong Kong.  La serie è in cre-

scita costante con un supporto sempre maggiore 
da parte dei Costruttori, un maggior numero di ga-
re e vetture sempre più veloci. Il telaio utilizzato è 
standard e il compito dei team è quello di costruire 
il gruppo motore-trasmissione che tragga il massi-
mo dall’energia che la batteria rende disponibile. In 
questa stagione sono otto i costruttori che fornisco-
no diverse tecnologie per il gruppo motore-trasmis-

sione ai dieci team. Ci sono soluzioni innovative, 
dalla tecnologia dei motori all’elettronica ad alto 
voltaggio e layout meccanici. C’è stato un evidente 
passo in avanti nel livello ingegneristico dei gruppi 
motore-trasmissione da 300 cv elettrici che attual-
mente raggiungono nei dettagli i livelli della F.1.

 Tante le novità nella nuova stagione 
La terza stagione della F.E ha portato anche nuove 
regole che mirano a migliorare l’aspetto delle vet-
ture, a dar loro una maggiore autonomia e velocità. 

Nuova batteria

Nuova leva sul volante

Nuova frenata rigenerativa
portata da 100 a 150 Kw

Nuove Michelin più leggere

per la frenata
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DOPO IL PRIMO 
ROUND 2017 
AD HONG KONG 
ANDIAMO A 
SCOPRIRE COME 
E QUANTO SONO 
CAMBIATE
LE MONOPOSTO
PER LA NUOVA
STAGIONE

crescita continua

Motore-cambio 
scelte diverse
I TEAM SI SONO SBIZZARRITI PER TRARRE IL MASSIMO DELL’ENERGIA 
DAL GRUPPO PROPULSORE-TRASMISSIONE

Il primo e più evidente cambiamento è la nuova ala 
sul muso che richiama quelle a ponte della F.1 del 
2007-8. Tuttavia in F.E si tratta solamente di un’ag-
giunta estetica, l’ala non accresce la deportanza né 
reduce la resistenza aerodinamica, è stata aggiun-
ta solo per rendere le vetture diverse dalla tipica 
monoposto da corsa. 
Ancora più importante è la nuova batteria; tutti i te-
am ne ricevono dagli organizzatori una con speci-
fiche fisse: si tratta di una enorme unità fornita da 
Williams Advanced Engineering, aggiornata con 
nuove celle e impianto interno. Questo aiuta la bat-
teria a far fronte all’enorme quantità di energia che 
vi circola senza che si surriscaldi. Ora i team pos-
sono far confluire di nuovo nella batteria una mag-
giore quantità di energia derivata dalla frenata ri-
generativa. Precedentemente, per via di problemi 
termici, un simile livello di recupero di energia non 
era possibile. Grazie a questa nuova batteria an-
che altri sistemi possono beneficiarne, innanzitut-
to il regolamento permette una frenata rigenerati-
va maggiore, portata da 100 a 150Kw al giro, cosa 
che consente ai piloti di guadagnare energia per gi-
ro il che permette loro di correre in modalità che ri-
chiedono maggiore potenza per più tempo nel cor-
so della gara senza esaurire la batteria. 

 È nuovo anche il volante 
Quando guidano una vettura di F.E i piloti normal-
mente frenano usando il pedale del freno, ma pos-
sono anche agire su una leva sul volante per au-
mentare il livello di frenata rigenerativa, che agisce 
anche sulle ruote posteriori. Si tratta di una tecnica 
difficile da imparare assieme alle altre complessità 
di guida e di gestione dell’energia, per questo il re-
golamento ora permette un nuovo e più complesso 
volante. È interamente configurabile, il design pre-
vede sei leve posteriori, sei comandi a rotazione e 
dieci pulsanti, come pure un cruscotto Lcd a colori 
più grande e spie luminose a Led. 
Infine viene anche fornito un nuovo tipo di gom-
me Michelin, più leggere e con minore resistenza 
al rotolamento. Siccome la F.E usa gomme da tut-
te le stagioni e ognuna delle due auto di un pilota 
ha in effetti un set per ogni gara, le gomme vengo-
no usate sia in condizioni di asciutto che di bagna-
to e non vengono cambiate durante i pit stop. Con 
questi pneumatici con nuove specifiche la vettu-
ra pesa 5 kg in meno e la resistenza al rotolamento 
viene ridotta del 16%; ciò significa che la vettura, 
con l’energia così risparmiata, potrebbe compiere 
un giro in più rispetto a quanto faceva con le gom-
me normali. �

di Craig Scarborough

Guardando ai diver-
si gruppi motore-

trasmissione è eviden-
te che il ventaglio di 
opinioni su come trar-
re il massimo dall’ener-
gia disponibile è anco-
ra ampio. Ogni vettura 
dispone di 180kw in 

gara e 200kw per le 
qualifiche, il lavoro 

dei progettisti del 
gruppo motore-

trasmissione è 
quello di mi-

nimizzare 
le perdite 
dalla bat-
teria alle 

ruote poste-
riori, utilizzando 

al meglio l’energia di-
sponibile. Ciò si ottiene 
riducendo sia le perdi-
te meccaniche che elet-
triche. Per raggiungere 

l’obiettivo ogni costrut-
tore non ha percorso la 
stessa strada, usando 
una diversa tecnologia.  
Renault eDams si è ag-
giudicata 3 dei 4 cam-
pionati delle scorse due 
stagioni, il suo power-
train Season2 ha già un 
design di seconda gene-
razione, essendo molto 
diverso dalle specifiche 
fisse dei powertrain Se-
ason1. Quest’anno si è 
andati anche oltre, un 
singolo potente moto-
re montato trasversal-
mente e posizionato in 
basso in un alloggia-
mento in carbonio e col-
legato al differenziale 
con una velocità fissa, 
non c’è cambio di marce 
alla Renault. Ciò porta a 
un gruppo molto leg-
gero con poche perdite 

meccaniche dal cambio. 
Tuttavia il rischio è che 
il motore debba funzio-
nare a un numero di gi-
ri molto basso per par-
tire e nelle curve lente.  
Mentre i motori elettri-
ci danno il massimo del-
la coppia da zero giri, il 
motore in questa fascia 
è inefficiente e questo 
può esaurire l’energia 
della batteria dell’au-
to in gara. Il nuovo te-
am Techeetah ha in-
vestito nella fornitura 
cliente del powertrain 
Renault e quindi godrà 
dei vantaggi dello stes-
so hardware e software 
del team leader, con un 
costo contenuto, e di-
ventando così un team 
sul quale vale la pen-
sa tenere un occhio. Il 
maggiore concorrente, 

Nuova ala sul muso
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Schaeffler Abt Audi, 
ha ancora un gruppo-
motore-trasmissione si-
mile a quello della scor-
sa stagione, che rimane 
a metà strada tra il set 
up del Season1 e quel-
lo della seconda gene-
razione Renault. L’in-
stallazione quest’anno 
è molto migliorata, c’è 
un motore singolo mon-
tato longitudinalmente 
accoppiato a un cambio 
trasversale alla manie-
ra della Ferrari 312T. 
Questa soluzione com-
porta il maggior peso e 
perdite meccaniche del 
cambio a 3 velocità, ma 
anche maggiore flessi-
bilità nel mantenere il 
motore nella fascia di 
maggior efficacia a bas-
se e alte velocità. 
Ci sono 4 team con po-
wertrain che apparen-
temente sono molto 
simili, tutti hanno se-
guito il setup di questa 
stagione di Renault con 
motore trasversale, con 
trazione attraverso due 
rapporti al differenzia-
le. Rappresentativo tra 
questi è Mahindra, che 
ha stretto una partner-
ship con Magneti Ma-
relli per la produzio-
ne di un nuovo motore, 
con design a 6 fasi. Nor-
malmente i motori da 
corsa sono a 3 fasi, l’a-
limentazione in CA ren-
de l’unità più fluida e 
più potente. Tuttavia il 
motore Magneti Marel-
li usa due di questi mo-
tori a tre fasi costruiti 
in un singolo involucro 
che rende il motore elet-
tricamente efficiente. 
Tutti questi team mon-
tano l’inverter all’inter-
no dell’alloggiamento 
in carbonio della sca-
tola degli ingranaggi, 
ciò abbassa il centro 
di gravità e risparmia 
un po’ di peso grazie 
ai più corti cavi di con-
nessione. Sia Mahin-
dra, e il suo team clien-
te Dragon, che Venturi 
e DS Virgin hanno que-

sto set up.  Quest’anno, 
questi team grazie a un 
powertrain più efficien-
te possono aspettarsi 
un miglioramento delle 
prestazioni. 
Anche il team Andret-
ti, appoggiato da Bmw, 
monterà il motore Ma-
gneti Marelli a sei fasi: 
hanno collocato il mo-
tore longitudinalmente 
all’interno di un allog-
giamento abbinandolo 
a un cambio Helwland 
a due velocità. Con 
questo setup Andretti 
non può inserire i due 
inverter nell’alloggia-
mento, e saranno così 
collocati al di sopra del-
la batteria con lunghi 
cavi che li collegano al 
motore. 
La new entry Jaguar 
Racing ha avuto poco 
tempo per sviluppare 
un’installazione avan-
zata e presenta un sin-
golo motore longitudi-
nale accoppiato a un 
cambio a 2 velocità con 
l’inverter collocato so-
pra la batteria. Infine 
NextEV, che ha vinto 
il campionato piloti nel-
la Season1 ma che ha 
vissuto una terribile se-
conda stagione, sem-
pre a combattere con 
un inefficiente ed ec-
cessivamente pesante 
gruppo motore-trasmis-
sione. NextEV ora mon-
ta motori Magelec, con 
una struttura a panca-
ke a flusso assiale.  Que-
sto rende il motore lar-
go come diametro ma 
piuttosto piatto, da qui 
il nome pancake. All’in-
terno dell’involucro in 
carbonio ci sono due di 
questi motori, abbinati 
a un cambio Magelec a 
una sola velocità. Que-
sta tecnologia andrà be-
ne il prossimo anno con 
i suoi maggiori livelli di 
energia, ma già adesso 
il team Next EV è molto 
competitivo con il nuo-
vo, più leggero e effi-
ciente gruppo trasmis-
sione-motore. �

DIFFERENZE TECNICHE TEAM PER TEAM

INVERTITORE

INVERTITORE

INVERTITORE

INVERTITORE

MOTORE
LONGITUDINALE

MOTORE
LONGITUDINALE

CAMBIO
TRASVERSALE
2 VELOCITÀ

CAMBIO
TRASVERSALE
2 VELOCITÀ

CAMBIO
TRASVERSALE
2 VELOCITÀ

CAMBIO
TRASVERSALE
3 VELOCITÀ

JAGUAR

ANDRETTI

MAHINDRA

ABT

INVERTITORE

RENAULT

PRESA DIRETTA

MOTORE
TRASVERSALE

MOTORE
LONGITUDINALE

MOTORE
TRASVERSALE
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Lo scorso 17 ottobre Enzo Coloni ha compiuto 
70 anni tondi. Un buon motivo per dedicare 
una puntata di Cuore da Corsa alla sua storia 

incredibile, fatta di passione, capacità, trionfi e re-
surrezioni. Dal monastero fino alla F.1, per approda-
re al ruolo di patron e promoter AutoGp. Ma lascia-
mo che sia lui a svelarsi fino in fondo.
- Enzo, e pensare che dovevi farti frate.
«Cavolo, da frate a Costruttore di F.1 ce ne corre».
- Cominciamo dall’Enzo fraticello minore.
«Ho fatto tre anni di seminario a Scarperia, quindi 
nei pressi del Mugello, dal 1956 al 1959. Indossavo 
la veste bianca dei domenicani camaldolesi».
- L’abito resta bianco, dalla tonaca all’ignufiga.
«Piano, andiamo per gradi. Torno a casa dal semi-
nario, trovo mio padre che ha una Lancia Ardea e 
un Fiat 615, mi avvince la passione per quelle dia-
volerie che sono le macchine e non mi passa mai 
più. Pensa, a dodici anni guido già di tutto, escava-

e i suoi favolosi 70 anni

IL 1989, L’ANNO DELLA SVOLTA MANCATA IN F.1
Il team Coloni, con Raphanel, Moreno e gli sponsor giusti: 
il 1989 meritava d’essere l’anno della svolta per la 
coraggiosa squadra umbra in F.1. Nella foto grande, 
sempre nel 1989, il brasiliano Roberto Moreno in azione
e, nell’altra pagina, Enzo con il fi glio Paolo

CUORE DA CORSA  CUORE DA CORSA  

e i suoi favolosi 70 anni
Enzo Coloni
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di Mario Donnini
foto Colombo, Sutton-Images.com

IL LUPO DI TUORO HA TOCCATO QUOTA SETTANTA 
ALLA GRANDE, CON LA PASSIONE E LA DETERMINAZIONE 
DI SEMPRE. MA ANCHE CON LA VOGLIA DI TRACCIARE 
IL BILANCIO DI UNA CARRIERA UNICA, F.1 COMPRESA 

SETTANT’ANNI DI VITA E QUARANTATRÉ STAGIONI NELLE CORSE: ENZO COLONI HA FESTEGGIATO UN TRAGUARDO DI VITA IMPORTANTE 
E COGLIE L’OCCASIONE PER RACCONTARE LA SUA STORIA. DA PROMESSO FRATICELLO A COSTRUTTORE DI F.1, PASSANDO PER I SUCCESSI 

IN F.3 FINO AD APPRODARE ALLA FORMULA CADETTA DA TOP TEAM E AL RUOLO DI ORGANIZZATORE E PROMOTER DELL’AUTOGP

HO VISSUTO 
LA MIA PASSIONE 
RESTANDO VICINO 

AI MIEI FIGLI: 
È UNA COSA 
BELLISSIMA

ENZO COLONI

e i suoi favolosi 70 anni

tore compreso, e sto sempre nell’officina di mio cu-
gino, letteralmente affascinato. Sai, ci si nasce, con 
una predisposizione così. Per me ogni mezzo semo-
vente era una scoperta, da ragazzo passavo dal-
la ruspa all’autotreno con naturalezza e piacere».
- A correre inizi tardi, nel 1973, a 27 anni suonati.
«La passionaccia mi prende assistendo al Gp di 
Montecarlo F.3 1971, dove Giancarlo Naddeo è 2° 
su una Tecno, dietro alla Lotus di David Walker. 
Come pilota, nasco insieme al circuito di Magione, 
nel 1973, frequentando la scuola di Henry Morrogh, 
che resta colpito da me, visto che andavo più velo-
ce dell’istruttore, e mi spinge a correre».
- Racconta l’esordio.
«Acquisto una F.850 a Vittorio Veneto e la faccio fi-
nire di montare da Rosati di Perugia. Poi mi dico-
no che c’è una gara di rallycross a Castelrigone, co-
sì vado alla cieca e sono subito quarto. Fantastico. 
Bello carico, parto col carello, moglie e figli piccoli - 

Fidalma e Paolo -, alla volta di Misano, per il debut-
to in monoposto con la F.850, ma mi scordo di cam-
biare i rapporti, tanto che in rettilineo sono sempre 
a limitatore e alla fine m’esplode il motore...».
- Il ghiaccio è rotto e tu di talento ne hai eccome.
«Corro in F.Italia nel 1974-1975, con la Scuderia 
Nettuno di Bologna, sponsorizzato dalla Baravel-
li Giocattoli, con Patrese come compagno e rivale, 
tanto che alla fine tra noi litiganti finisce per pren-
dersi l’alloro il terzo, cioè Bruno Giacomelli».
- Poi ti dai ai monomarca, dominando il Challenge 
Ford Mexico, anche se non fai tuo il titolo.
«Già, solo per colpa di una boccola taroccata». 
- Per  risarcimento ottieni una F-Superford e...
«Prima gara a Vallelunga, la macchina me la fa Bru-
no Marioli, ma ho bisogno di un aiutino per l’asset-
to, così vado a chiederlo all’ingegner Giorgio Sti-
rano, che cura la favoritissima Osella di Teo Fabi. 
Okay, Stirano mi dà una mano, poi pronti-via, Fabi 
va in testa e io lo inseguo, passano i giri e lo rag-
giungo, tanto che alla fine lo supero e vinco, sotto 
gli occhi di uno Stirano esterrefatto. Apriti cielo!».
- Ce n’è abbastanza per passare in F.3 nel 1978.
«Vinco subito a Magione su Ralt, poi entro in con-
tatto con la scuderia Rondini di Bergamo e ottengo 
la sponsorizzazione Gulf, iniziando col chiedergli 
l’olio... Un gran bel colpo. Già nel 1980 potrei vince-
re il tricolore, ma il titolo va a Pardini con la Dalla-
ra grazie al gioco degli scarti e alla mancata dispu-
ta di una gara a Imola che lo favorisce. Pazienza».
- Nel 1981 quasi getti la spugna.
«Sole poche gare, con Adriano Morini».
- Nel 1982 torni bello cattivo e vinci il tricolore F.3.
«Aiutato da Giorgio Caielli, con la Ralt Rt3, con la 
quale corro pure nell’Europeo. Gran bella stagione. 
Godo a vincere l’italiano F.3, ma ho 36 anni d’età».
- Alla fine ti vuole conoscere pure Enzo Ferrari. 
Come andò il vostro incontro a Maranello?
«Due ore insieme. Di me sapeva tutto, il Drake. Mi 
chiese cosa pensavo di Barilla, perché con Paolo 
avevamo fatto scaramucce in pista. “Bravo ragaz-
zo!”, gli riposi, e lui sorrise. Gli dissi che puntavo a 
correre in F.1, sennò avrei diretto il mio team in F.3 
e lui fu prodigo di consigli, paterno, piacevolissimo. 

e i suoi favolosi 70 anni
Enzo Coloni
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Ci salutammo così. Fu bellissimo».
- E così provi la F.1, saggiando due team inglesi.
«Nell’interstagione testo la Toleman a Donington 
con l’umido, mi giro tre volte e finisco a un secondo 
e mezzo dal titolare Derek Warwick».
- Niente male, no?
«No, ma il problema è che per il mondiale vogliono 
500 milioni di lire e io non ne ho. Poi c’è la Arrows, 
con la quale faccio solo un giro di lancio a Silver-
stone, prima che scenda la nebbia. Loro pretendo-
no anche più, di budget, e alla fine lascio perdere e 
decido di fare il team principal in F.3».
- Be’, i risultati sono da top team.
«Sì, al top nell’italiano F.3 1983 con Capelli, l’anno 
dopo rivinco il Tricolore con Santin e pure l’Euro-
peo, sempre con Capelli. Quindi nel 1986 ancora un 
successo nel Tricolore F.3 con Larini e matura il sal-
to di categoria in F.3000 per il 1986, con una March 
guidata da Tarquini e modificata da Scalabroni».
- I riscontri sono incoraggianti. E a Pergusa...
«Siamo i più veloci, ma alla chicane ci butta fuori 
Martini. Okay, non importa, ormai il ritorno del mo-
tore aspirato in F.1 mi ha messo la voglia di provarci 
e non penso ad altro. La Coloni F.1 viene realizzata 
a Passignano, nel mio stabilimento, con la mono-
scocca in carbonio cotta nell’autoclave dell’azien-
da. Appena è pronta, nel 1987 la porto a Magione e 
ci percorro qualche giro io, poi sale Larini».
- Il primo contatto iridato della vettura del tecni-
co Roberto Ori è sfortunato. Non vi qualificate. 
«A Monza la leva del cambio è out. Ma ci riscat-
tiamo a Jerez, qualificandoci e correndo dignitosa-
mente, fino a che una sospensione va kappaò, for-
se a causa dell’urto contro un cordolo. Ma è fatta: la 
Coloni ha preso parte al suo primo Gran Premio!».
- Per il 1988 scegli il rookie Gabriele Tarquini.
«Come pilota è ottimo e ha più appoggi di Larini, 
così possiamo correre con la vettura, la Fc188B, de-
bitamente aggiornata, con la quale usciamo senza 
problemi dalla palude delle prequalifiche, prendia-
mo il via in 8 Gp e giungiamo buoni ottavi al Gp del 
Canada. Insomma, stavamo davanti alla Ligier».
- Con le regole d’oggi e i punti ai primi dieci, in 
Canada sarebbero stati tre punti iridati, milioni 
di dollari in cascina e la salvezza del team. Ciò è 
l’ennesima dimostrazione che in F.1 hai tanti più 
meriti di quanto non venga ricordato.
«Questo sì, è bello tu lo faccia notare. E guarda che 
il nostro problema era duplice. Da una parte viag-
giavamo con 20-25 kg di sovrappeso, dall’altro il 
budget comincia a essere un’emergenza e questo 
lo capiamo in maniera concreta purtroppo l’anno 
successivo, quando a stagione inoltrata mettiamo 
in pista la vera grande evoluzione, ossia la Coloni 

C3, al Gp del Canada, sesta gara del mondiale. Ma 
adesso andiamo con ordine, perché voglio raccon-
tare tutto per bene».
- Prego.
«La F.1 di Fine Anni ’80 non è ancora impossibile, 
la Coloni potrebbe ben figurare. All’inizio qualche 
soldo c’è, poi i quattrini svaniscono e finisce male».
- Spiega meglio.
«Nel 1988 ho un contratto triennale con la Himont 
che mi assicura entrate preziose, ma dopo un an-
no l’azienda nell’orbita Montedison disdice il suo 
impegno e resto a secco. Cosa faccio, a quel pun-
to, causa alla Montedison? No, vado avanti. Per il 
1989 il francese Raphanel porta lo sponsor di “La 
Cinq”, ma alla fine non vedo mezza lira. Un’altra 
bella botta. Per fortuna i soldi garantiti dalla Finin-
vest di Berlusconi, ossia il profumo “Malizia”, en-
trano davvero: un miliardo e 800 milioni di lire che 
ci assicurano la sopravvivenza, ma è dura assai».
- Nel 1988 il tuo “diesse” è Carlo Giorgio.
«Carlo Giorgio era un vero appassionato. Entusia-
sta quanto competente. E parlava inglese, cosa da 
non trascurare. Lo ricordo con affetto e rimpianto, è 
stato uno degli ultimi romantici delle corse».
- A Monaco 1989 riesci a mettere in griglia en-
trambe le vetture, con Moreno e Raphanel. Gran 
bel colpo. Non è un caso: il team Coloni è serio.
«Guardo le prove alla Vecchia Stazione. Vedo che 

DEB IN F.1 A FINE 1987 
CON NICOLA LARINI

Sopra, Enzo con Nicola 
Larini a fi ne 1987, quando 

debuttò in F.1 a Jerez. A 
lato, con Pantano in F.3000, 

alla prima vittoria per il 
team umbro, a Barcellona 

2002. A destra con Ceccon, 
il fi glio Paolo e Filippi, 

premiati da As nel 2011. 
In alto, la serie l’AutoGp

IN F.1 POTEVO 
ANDARE BENE 
DA PILOTA E DA 

COSTRUTTORE MA 
MI SONO MANCATI 

SOLO I SOLDI...
ENZO COLONI

1987 Nicola Larini

«Guardo le prove alla Vecchia Stazione. Vedo che 

1988 Gabriele Tarquini
«Guardo le prove alla Vecchia Stazione. Vedo che 

1989 Pierre-Henri   Raphanel
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monoposto col Cosworth dà 4” al giro a quella col 
Subaru. Così vado in Giappone con un avvocato di 
Gubbio. Io parlo, quelli della Subaru ascoltano. A 
Tokyo il meeting dura un giorno, chiedo un V8 buo-
no, ma non se ne fa niente. Termino l’annata con 
Gachot e il Cosworth ma non ci qualifichiamo mai».
- Stessa solfa l’anno dopo, col portoghese Chaves.
«Pedro non è un fulmine e la monoposto pure. I sol-
di sono solo un ricordo, è proprio finita. Vado da Ec-
clestone e getto la spugna. Lui mi dice: “Attento, 
perché restare in F.1 è difficile ma rientrare è im-
possibile”. Con le lacrime agli occhi, lo saluto e la-
scio. Non vado alle ultime due gare, con la vettura 
affidata al giapponese Hattori. Quindi il team viene 
rilevato da Sassetti dell’Andrea Moda, che paga la 
prima rata ma poi sparisce. Un’altra brutta botta».
- Quantifica...
«Dieci anni successivi per pagare i debiti, ma sono 
un uomo onesto e onoro i miei impegni fino in fon-
do. Pensa che salto all’indietro: nel 1991 ero in F.1 
e quattro mesi dopo ricomincio dalla F.3 Club, vin-
cendo con Roberto Sperati una gara a Magione. La 
più grande retrocessione nella storia delle corse...».
- La pagella dei tuoi piloti F.1?
«Tarquini al top, Moreno okay, Gachot così così».
- Risali la china in fretta e con tanto carattere.
«Nel 1993 lancio la Superformula: costava come 
una F.3 ma andava 4” più veloce. Mi hanno fatto la 
guerra. Così come in Spagna, quando getto le basi 
del monomarca Nissan, ma poi vengo via. Peccato».
- Con te in F.3000 Pantano e Toccacelo sono okay.
«Resta l’amarezza per il titolo mancato da Panta-
no nel 2002. Ce ne hanno fatte di tutti colori. E Toc-
cacelo non ha aiutato il compagno di squadra. Co-
munque sì, è vero, è di consolazione che come team 
e package eravamo davvero fortissimi».
- La tua più bella soddisfazione?
«Dopo, in Gp2, quando abbiamo fatto risorgere Fi-
lippi, nel 2011, con tre vittorie».
-  In questi anni sei stato pure artefice della serie 
AutoGp. Chi ti ha colpito come pilota?
«Grosjean, una vera belva da corsa, in un campio-
nato serio. Con me ha vinto 300mila euro di monte-
premi e s’è arredato il suo appartamento di Parigi».
- E adesso?
«Ho acquistato una F.4, l’ideale per consentire a 
mio figlio Paolo - che si sta riprendendo bene da 
problemi di salute -, di mettere in piedi una scuo-
la per giovani piloti. Coloni e le corse sono un bino-
mio che viaggia con la stessa passione e un’immen-
sa esperienza verso i suoi secondi settant’anni!». �

Moreno va piano e Raphanel assai più forte. Così 
torno ai box e sgrido Roberto, che si incavola tanto, 
torna in pista e caricato così si qualifica pure lui. La 
terapia d’urto evidentemente aveva funzionato».
- In Canada 1989 fa il suo esordio l’attesissima Co-
loni C3 di Michel Costa e Christian Vanderpleyn.
«Va a razzo, specie nel warm-up. In gara potremmo 
andare a punti, ma alle prime gocce di pioggia, do-
po il pit-stop per montare le rain, perdiamo la ruo-
ta anteriore sinistra e Roberto fa un giro su tre ruo-
te... Senza quel casino, poteva cambiarci la vita...».
- La C3 era bella e andava bene, eppure...
«Aveva un difetto genetico: il cambio. La cassa-
cambio era leggerissima: a serbatoio vuoto tutto 
bene, ma col pieno andava in torsione e il cambio 
stesso finiva kappaò. Sennò per il resto a Estoril, sul 
giro secco non sfiguravamo al confronto con la Be-
netton di Nannini... Ahimé, le potenzialità teoriche 
erano tante, ma i soldi erano proprio finiti».
- Per il 1990 arriva l’idea Subaru, pilota Gachot.
«Giusto per sopravvivere. Mi aiutarono gli amici 
Piero Mancini e Carlo Chiti, ma il motore era un Bo-
xer 12 cilindri che imbarcava 17 chili d’olio e la mo-
noposto denunciava 60 chili di sovrappeso...».
- Leggenda dice che fosse un Boxer Alfa riciclato.
«Solo per accenderlo ci volevano le guardie sviz-
zere... Una sofferenza. Finisce che mi stufo e fac-
cio una prova comparativa col pilota Tamburini: la 

NEL 2002 IN 
FORMULA CADETTA 

MERITAVAMO 
DI VINCERE 

CON PANTANO, MA 
CAPITÒ DI TUTTO...

ENZO COLONI

cio una prova comparativa col pilota Tamburini: la 

1989 Pierre-Henri   Raphanel
cio una prova comparativa col pilota Tamburini: la 

1990 Bertrand Gachot 1991 Pedro Chaves
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L’INTERVISTA RITROVATA

James Hunt 
gran signore
È il momento in cui Niki Lauda è più debole e indifeso. 

Ha da poco perso e drammaticamente il titolo mondia-
le 1976 nello spietato showdown alle pendici del Monte 
Fujiama, mentre in pista infuriava l’uragano e lui non se la 
sentiva di rischiare ancora, reduce dal rogo sfigurante del 
Nurburgring. Una rinuncia che farà discutere per decenni, 
ma James Hunt, il rivale che l’ha battuto detronizzandolo, 
non ha dubbi: ben presto Niki tornerà al 100% e sarà uno 
dei suoi rivali più agguerriti nella prossima stagione. Tut-
to vero. Tanto che l’austriaco si riprenderà il titolo mondia-
le. Tuttavia in quel momento per James dire queste parole 
non era solo un atto di lucidità, anche di lodevole e apprez-
zabile galantomismo. È così che si fa, tra grandi.  �

da As n. 47 
23 novembre 1976
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COL 4° TITOLO IRIDATO OGIER 
HA RAGGIUNTO TOMMI MAKINEN 
E JUHA KANKKUNEN. ECCO CHE 
COSA DICONO DI SEBASTIEN 
I DUE MITI FINLANDESI 

Pietre
MONDIALE

di Marco Giordo
foto Getty Images, Sutton-Images.com

In Spagna Sebastien Ogier e Julien Ingrassia si 
sono aggiudicati il quarto titolo mondiale con-
secutivo della loro carriera, ed hanno così rag-

giunto nell’albo d’oro del Mondiale Rally due tetra-
campioni del mondo del calibro di Juha Kankkunen 
e Tommi Makinen. Kankkunen aveva infatti vinto il 
titolo iridato nel 1986 con la Peugeot 205 T16, si era 
ripetuto l’anno dopo al volante della Lancia Delta e 
nel 1991 con la Delta Integrale, ed infine nel 1993 
con la Toyota Celica Turbo. Tommi Makinen inve-
ce si era aggiudicato quattro titoli consecutivi dal 
1996 al 1999, sempre al volante di una Mitsubishi 
Lancer. Quello ottenuto da Sébastien Ogier in Cata-
logna è stato però anche un successo davvero fon-
damentale per il rallismo francese. 
È infatti il 13° titolo mondiale consecutivo della sto-
ria (sommato ai 9 ottenuti da Loeb) per i piloti tran-
salpini, e soprattutto il 14° se si aggiunge l’alloro 
vinto da Didier Auriol nel 1994. E così con la vittoria 
del campionissimo di Gap al Catalunya, i francesi 
oltre che nelle vittorie iridate (182 contro le 176 dei 
finlandesi) sono passati adesso in testa anche nel-
la classifica dei titoli. 
La scuola francese somma infatti ora anche un allo-
ro mondiale piloti in più dei rivali scandinavi, fermi 
ormai dal 2002 a quota 13 (ai 4 titoli di Juha Kankku-
nen e Tommi Makinen, vanno aggiunti i due vinti 
da Marcus Gronholm ed un titolo a testa di Ari Va-
tanen, Timo Salonen e Hannu Mikkola). 
Da sportivi quali sono, sia Makinen che Kankkunen 
hanno avuto grandi parole di elogio per il 32enne 
pilota francese, che vista anche la sua età appare 
oggi ancor più motivato a incrementare  il suo pal-
marés, superando così i due campionissimi finlan-
desi. «Sébastien è il più grande pilota del momen-
to, ed è oltretutto uno che va molto forte su ogni 
tipo di terreno – ha commentato il 52enne Tommi 
Makinen, attuale team manager del team Toyota 
Gazoo Racing -. Il suo segreto è che sa preparare 
le gare con molta attenzione, non lascia nulla al ca-
so, e poi è sempre molto concentrato. Non è facile 
vincere quattro campionati del mondo di fila ed io 
ne so qualcosa visto che ai miei tempi c’ero riusci-
to. Bisogna crederci sempre e non mollare mai. Ba-
sta infatti un niente che gira storto e ogni sforzo 
diventa vano, e tutte le fatiche fatte vanno a far-

eetrtree
di paragone
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IL SEGRETO DI SEB? 
PREPARA LE GARE 

CON MOLTA 
ATTENZIONE E VA 
FORTE SU OGNI 

TIPO DI TERRENO
TOMMI MAKINEN

HO PARLATO CON 
SEB PER PORTARLO 

ALLA TOYOTA. 
HA UN CONTRATTO 
CON VOLKSWAGEN

MA IN FUTURO...
TOMMI MAKINEN

NESSUN ALTRO 
PILOTA DEL 

MONDIALE RALLY 
È MENTALMENTE 

FORTE COME 
SEBASTIEN

JUHA KANKKUNEN

NEL GIRO IRIDATO SCUOLA FRANCESE D’AVANGUARDIA
Con due gare d’anticipo sulle strade della Spagna, Ogier e Ingrassia hanno 
conquistato il quarto titolo iridato della carriera. Un altro grande successo della 
scuola francese che tra Loeb e Ogier ha messo in bacheca ben 13 titoli di fi la
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PIETRE DI PARAGONE

si benedire. Ho parlato con lui durante la stagione 
per capire se era libero e portarlo in Toyota. Mi ha 
detto che adesso ha un contratto con la Volkswa-
gen ma chissà che in futuro un giorno non corra per 
noi. Mai dire mai». 
Sulla stessa linea è anche Kankkunen, sempre le-
gatissimo al nostro paese e nostalgico dei suoi tra-
scorsi con la Lancia. «Ogier - ha dichiarato il mitico 
Kkk - oltre che essere un grande campione è an-
che un grande uomo. È stato bravo a riuscire a vin-
cere questi quattro titoli consecutivi, e ce l’ha fat-
ta perché in primo luogo è molto bravo a motivarsi, 
poi perché nessun altro pilota è oggi mentalmente 
forte come lui, ed infine perché è stato fortunato di 
trovarsi al momento giusto nella squadra giusta e 
con la migliore vettura a disposizione. È successo 
anche a me quando ho vinto ai tempi della Peugeot 
205 T16, poi due volte con la Delta, ed infine con la 
Toyota Celica. La stessa cosa grazie al suo incredi-
bile talento è capitata anche a Tommi con la Mitsu-
bishi. Per vincere bisogna infatti correre sempre al 
100% ed essere sempre un top driver nella testa, 
come lo è stato in questi anni Ogier a differenza dei 
suoi compagni di squadra Latvala e Mikkelsen. En-
trambi sono due ottimi piloti. ma non sono però così 
forti mentalmente come lo è Sébastien». 
Poi Kkk parla del particolare momento difficile 
che sta atraversando il rallismo finlandese, che 
quest’anno ha vinto grazie a Latvala in Messico 
una sola gara. «È difficile dire quando noi tornere-
mo al top della specialità. Sia Esapekka Lappi che 
soprattutto Kalle Rovanpera hanno un grande ta-
lento, ma non è facile diventare un top driver e poi 
soprattutto un campione del mondo. Ci vuole tem-
po e calma, bisogna andare avanti passo dopo pas-
so e ci vuole anche molta preparazione mentale. 
Ecco perché a mio avviso dobbiamo lasciare ma-
turare un potenziale grande campione come Kal-
le Rovanpera, e permettergli di crescere in tutta 
tranquillità». �

Sono 66 gli iscritti al Wales Ral-
ly GB con 15 Wrc al via, tra le 

quali figurano anche le tre Citroen 
Ds3 Wrc di Meeke, Breen e Léfébvre 
iscrittesi last minute. Sono invece 
ben 21 gli iscritti al Wrc 2 ed inve-
ce 9 nel Wrc 3 di cui 7 iscritti anche 
allo Junior. I leit-motiv della prova 
gallese sono due: la lotta per il ti-
tolo Costruttori tra Vw e Hyundai e 
lo sprint finale per il titolo Wrc3, in 
cui sono in lotta Tempestini che è 
in testa alla serie con 105 punti, ed 
il francese Fabre che segue a quo-
ta 91 a pari merito con Andolfi. Il li-
gure di Aci Team Italia sarà assen-
te in Galles, ma se Tempestini non 
chiudesse i giochi sarà sicuramente 
al via in Australia per puntare alla 
vittoria di questo campionato. 

 La sfida in Galles si gioca su 22 ps 
L’edizione 2016 del Rally del Galles 
tornerà in Inghilterra dopo ben 17 
anni, sconfinando nel vicino castel-
lo di Cholmondeley nella 2ª tappa 
della prova iridata britannica. Era in-
fatti dal 1999 che la gara si svolgeva 
solo in Galles, ma vista l’ubicazione 
di Deeside, località sede della cor-
sa che si trova proprio al confine tra 
Galles e Inghilterra, non è stato diffi-
cile stavolta per gli organizzatori al-
lestire una rimpatriata in Inghilterra. 
L’edizione 2016 del Rally del Galles 

prevede 22 ps per un totale di 330,21 
km cronometrati. La prova britanni-
ca sarà simile a quella degli ultimi tre 
anni, da quando è stata spostata la 
sede operativa della corsa da Cardiff, 
ben 250 km più a nord cioè a Deeside 
vicino Chester. La gara, tutta su ster-
rato, prenderà il via giovedì 27 con lo 
shakedown di Clocaenog (3,32 km). 
Poi venerdì 28 ottobre ci sarà l’abi-
tuale lunga tappa (anche stavolta 
senza assistenza) nel centro del Gal-
les con le classiche speciali di Myhe-
rin, Sweet Lamb, Hafren e Dyfnant 
da percorrersi al contrario rispet-
to al passato, che saranno ripetute 
2 volte ed intervallate da un cambio 
gomme a Newtown per un totale di 
178,22 km cronometrati. Sabato 29 è 
poi in programma la 2ª tappa tutta ri-
cavata vicino Deeside composta da 8 
speciali per 99,91 km senza effettua-
re assistenza e cambio gomme, con i 
crono di Pantperthog, Dyfi e Garthei-
niog ripetuti 2 volte a cui si aggiun-
geranno a fine giornata le specia-
li di Aberhirnant e la mickey-mouse 
di soli 1,80 km di Cholmondeley Ca-
stle. Domenica 30 il gran finale con 
l’ultima giornata di gara composta di 
52,08 km cronometrati suddivisi in 6 
crono, quelli di Clocaenog, Alwen e 
Brenig (7,93 km) ripetuti due volte, 
con quest’ultima che sarà anche la 
power stage finale.  �

Wrc3 Tempestini 
a caccia del titolo
DOPO LA VITTORIA DEL MONDIALE JUNIOR SIMONE CERCA IL BIS 
SULLE STRADE DEL GALLES, PENULTIMO ROUND DELLA SERIE

PROVACI 
ANCORA SIMONE
In Corsica ha chiuso i 
giochi nel Mondiale Junior. 
Adesso Simone Tempestini 
spera di fare altrettanto 
facendo saltare il banco 
anche nel Wrc, serie 
dove è al comando 
con 14 punti di vantaggio 
su Fabre e Andolfi 
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A 43 ANNI GIANDOMENICO HA VINTO 
IL SECONDO SCUDETTO IN CARRIERA: 
«DALLE DIFFICOLTÀ ABBIAMO TRATTO 
IL MASSIMO» RACCONTA IL VENETO 
CHE È GIÀ PROIETTATO AL 2017

Basso

di Daniele Sgorbini

TRICOLORE RALLY

ALL’INIZIO NON È 
STATO SEMPLICE 

NON AVERE 
L’APPOGGIO 
UFFICIALE 

DI UN GOMMISTA
GIANDOMENICO BASSO

È il tempo della festa ora. Dello scudetto cuci-
to sulla tuta al termine di una stagione vis-
suta sempre sopra le righe. Ma se si riavvol-

ge un poco il nastro della memoria, si vede che la 
vicenda di Giandomenico Basso e della Brc nel Tri-
colore 2016 era iniziata con tutt’altro tono: l’accor-
do quasi sul filo di lana tra squadra e pilota, niente 
pneumatici ufficiali e una sensazione di stanchez-
za di quelle che filtrano quando un matrimonio pa-
re destinato ad esaurirsi. Invece ne è uscita la mi-
glior stagione del veneto da quando è alla corte dei 
Costamagna. Coronata da una vittoria limpidissi-
ma e meritata: «Che dire – attacca il neo campio-
ne – probabilmente anche queste difficoltà hanno 
contribuito a farci dare il massimo. All’inizio non è 
stato semplice, non avere l’appoggio ufficiale di un 
gommista poteva essere un problema. Invece, tutti 
insieme, siamo riusciti a trarre il meglio dalla situa-
zione e per questo la nostra impresa è ancora più 
grande. Però abbiamo tutti dovuto fare dei sacrifi-
ci, pure a livello economico, sia da parte della Brc, 
sia da parte mia».
- Tre secondi posti tra Ciocco e Sanremo il gior-
no uno. Dove, l’indomani, è arrivato il primo mo-
mento davvero difficile. Poi Targa Florio dal sapo-
re dolce e amaro, con la vittoria di sabato e il ritiro 

guarda
Basso

tutti dall’al to



GIANDO, SEI TROPPO FORD!
Dopo due secondi posti di fi la, Giandomenico Basso

 ha conquistato il titolo tricolore spezzando l’egemonia 
Andreucci-Peugeot. La sua vittoria ha consegnato 

anche il titolo costruttori alla Ford

GIANDO, SEI TROPPO FORD!GIANDO, SEI TROPPO FORD!
Dopo due secondi posti di fi la, Giandomenico BassoDopo due secondi posti di fi la, Giandomenico Basso
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DUE VALLI
È QUI LA FESTA

Scene da un trionfo, quello 
di Basso al Due Valli dove si 

è chiusa un’avvincente 
stagione del tricolore rally.  

Dopo quasi dieci anni 
dal primo scudetto 

arpionato in carriera, 
il veneto si è ripetuto 

svettando nel triello fi nale 
contro Andreucci (sopra 

a destra il toscano 9 volte 
tricolore si congratula col 
neo campione) e Scandola 

che nella classifi ca del 
campionato italiano rally 

si sono piazzati nell’ordine 
alle sue spalle

BASSO GUARDA TUTTI DALL’ALTO

di domenica. Dall’Adriatico la svolta con auto a 
benzina e un compagno di squadra impegnativo 
come Campedelli. Cosa è cambiato, a quel punto? 
«A livello di prestazioni avevamo iniziato molto be-
ne sin da subito, visto che anche la vettura a Gpl 
era molto veloce. Già dal Ciocco abbiamo dato un 
bel segnale e da lì siamo stati consapevoli che altro-
ve avremmo anche fatto meglio. Purtroppo a San-
remo abbiamo commesso un errore nella strategia 
delle gomme che ci ha privati di una possibile vit-
toria e al Targa Florio abbiamo avuto un problema 
(trasmissione, ndr) del tutto indipendente dall’ali-
mentazione della macchina. La verità è che siamo 
andati fortissimo sin da subito». 
- Avere Campedelli in squadra è stato uno stimo-
lo ulteriore? 
«Non è la prima volta che devo confrontarmi con 
compagni velocissimi: io mi sono impegnato al 
massimo sempre, sia prima sia dopo il suo arrivo. 
Abbiamo lavorato assieme, confrontandoci pure su 
scelte di assetto. Anzi, sono molto contento che si 
sia trovato subito bene al volante della Fiesta a Gpl, 
perché significa che sino ad allora su quella vettu-
ra avevamo davvero fatto un buon lavoro, l’aveva-
mo sviluppata bene». 
- A che punto della stagione avete iniziato a cre-
dere davvero alla possibilità di portare a casa lo 
scudetto? 
«Onestamente ci abbiamo sempre creduto perché 

sin dalla prima gara ci 
siamo resi conto che le 
prestazioni c’erano. È 
ovvio che il solo anda-
re forte non basta, ser-
ve anche fortuna, ser-
vono le giuste strategie 
e non bisogna mai sba-
gliare alcune scelte. 
Quest’anno abbiamo 
avuto tutto questo e sin 
dal Ciocco ho pensato 
che potessimo farcela». 
- Che vi siete detti tu 
e Lorenzo Granai nel-
la prima speciale di do-

menica al Due Valli, dopo quel testacoda che po-
teva costarvi carissimo? 
«È strano, perché pensavo di avere davvero detto 
qualcosa, invece rivedendo il camera car ci siamo 
resi conto di essere rimasti in silenzio. Qualunque 
cosa volessi dire, è rimasta nella testa. L’assurdo 
è che si trattava della prima staccata in condizioni 
normali dell’intero fine settimana. Avevo ancora 
la frenata regolata per il giorno prima sull’asfalto 
umido, con la ripartizione sbilanciata sul poste-
riore. Sul momento ho pensato che mi ero com-
plicato non poco la vita, che ci eravamo creati un 
problema. Poi però sin dagli intermedi successi-
vi ho visto che stavo recuperando e mi sono tran-
quillizzato». 
- Dopo il titolo 2007 ci sono stati anche anni diffici-
li: hai vissuto da dentro il crepuscolo dell’Abarth, 
c’è stata l’illusione Proton, ti sei adattato a corre-
re da privato. Cosa salvi e cosa invece vorresti di-
menticare di quelle stagioni? 

«Quando a Torino hanno detto basta, ho provato 
davvero un dispiacere enorme. Ero cresciuto con 
l’Abarth, amavo quel progetto e ci credevo davve-
ro. È stato un gran brutto colpo. Però, comunque, 
salvo tutto quello che ho fatto. Ho preso sempre 
con gratitudine quello che ci veniva offerto. E non 
ho mai smesso di credere che prima o poi sarebbe 
arrivata un’altra opportunità». 
- In 20 anni di carriera ne hai battuti tanti, in Ita-
lia e fuori. Un nome a caso: Mikkelsen le prende-
va e ora è nel Mondiale con Vw. Che effetto fa? 
«Mikkelsen e non solo. Ho avuto la fortuna di bat-
termi contro Neuville, Kopecky o Meeke che un an-
no a Sanremo disse apertamente di temermi. Certo, 
mi sarebbe piaciuto essere con loro, ma non è stato 
possibile e me ne sono fatto una ragione. Piuttosto 
spero sempre che qualcuno dei nostri abbia la possi-
bilità di rappresentarci nel Mondiale e se capitasse 
sarei contento di sostenerlo, senza alcuna invidia. 
Lo stesso Scandola, che quest’anno ha fatto un ot-

A 43 ANNI 
LA PASSIONE È 

SEMPRE LA STESSA, 
IDENTICA A QUANDO 

HO COMINCIATO 
A CORRERE

GIANDOMENICO BASSO
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timo Rally d’Italia, meriterebbe questa occasione».
- A quarantatré anni è difficile trovare ancora gli 
stimoli necessari per una stagione impegnativa e 
tirata come l’ultima? 
«La passione è sempre la stessa, identica a quando 
ho cominciato. E identici sono rimasti pure il carat-
tere e la determinazione. Poi ho tanti tifosi e tanti 
amici che mi seguono e mi spingono sempre a dare 
il massimo, anche loro contano».
- A Roma hai buttato un occhio alla nuova 124 
Abarth? Che effetto ti ha fatto rivedere un’auto 
da corsa con lo Scorpione? 
«Uno spettacolo! È molto bello che l’Abarth torni 
a impegnarsi, speriamo che sia l’inizio di qualcosa 
più grande…».
- E Basso, che farà nel futuro prossimo? Un’altra 
stagione nel Cir con Brc è possibile? 
«Perché no? Finora siamo stati bene assieme. La 
squadra mi piace e le persone che ci lavorano pure. 
Mi sono subito sentito in famiglia e dunque…». �

IL NAVIGATORE SENESE DA TRE STAGIONI CON BASSO

Con Granai dal 2014
Senese purosangue, contradaiolo della Torre, Lorenzo Granai siede con 
continuità al fianco di Giandomenico Basso dal 2014, stagione in cui si è al-
ternato con Mitia Dotta. I due avevano però già fatto coppia l’anno prima, 
quando vinsero a Madeira con la Peugeot 207 S2000 di Munaretto. Carriera 
lunghissima pure quella del copilota toscano, che ha iniziato a dettar note 
alla metà degli Anni ’90 e l’ha fatto con alcuni dei più bei nomi dell’arte del 
traverso nostrana. Con Umberto Consigli ha fatto incetta di Trofei Peuge-
ot in quella favolosa palestra di talenti che fu il Due Litri. In seguito ha fat-
to a lungo coppia con Davide Gatti, prima di incontrare Renato Travaglia. 
Col pilota trentino ha diviso l’abitacolo negli anni in Mitsubishi, in Abarth 
e pure in seguito. Granai è stato anche il primo navigatore professionista 
ad affiancare Lorenzo Bertelli. Di Basso è diventato il secondo fisso all’ini-
zio dell’era Brc, prendendo il posto di Mitia Dotta che nel frattempo è dive-
nuto coordinatore del team Suzuki Ecstar in Moto Gp.

LE AUTO CHIAVE NELLA CARRIERA DI BASSO
FIAT SEICENTO SPORTING (1999)
Con la piccola vettura da Trofeo della Casa torinese e con 
il compianto Flavio Guglielmini alle note, il pilota di Cavaso 
del Tomba dimostra di avere subito un gran piede. Grazie 
al quale entra subito nel giro “giusto” a Torino.
FIAT PUNTO KIT e SUPER1600 (dal 2000 al 2005)
Con la Fiat Punto, Giandomenico Basso diventa grande. 
In Italia e pure fuori dai patrii confi ni. Prima nel 2Rm, poi 
nel Trofeo Asfalto e nel Mondiale Junior che frequenta 
per due stagioni. Sfi ora il Tricolore nel 2003 e nel 2005 
chiude secondo nell’Europeo.
GRANDE PUNTO ABARTH SUPER2000 (dal 2006 al 2010)
Arrivano gli anni migliori di Giandomenico in Abarth: 
la Grande Punto è la prima S2000 realizzata per la 
categoria e nelle prime stagioni vince tutto: 1° nell’Irc e 
nell’Europeo nel 2006, 1° nel Cir l’anno dopo. Nel 2009 
altro titolo continentale, mentre il 2010 è più avaro di 
soddisfazioni.
PROTON SATRIA NEO SUPER2000 (2011)
Nel 2011 il costruttore malese realizza la sua Super 2000 
e chiama Giandomenico Basso per svilupparla e farla 
correre in Europa. La vettura non è un fulmine di guerra 
e l’avventura porta pochi frutti.
FORD FIESTA SUPER2000 e RRC (2012)
Con la Ford Fiesta di un team privato, Giandomenico si 
permette il lusso di vincere tre gare monumento come 
Sanremo e San Marino (validi per l’IRC) e il 1000 Miglia 
che allora faceva parte dell’Europeo. Il Sanremo sarà 
suo anche l’anno dopo, ancora da privato, con una 207 
S2000.
FORD FIESTA LDI (dal 2014 al 2016)
Nel 2014 Basso si accasa alla Brc e sviluppa la Ford 
Fiesta R5 alimentata a Gpl. Al debutto del Ciocco 
coglie una storica vittoria: per la prima volta al mondo, 
una vettura alimentata a Gpl vince un rally. Il primo 
anno conclude a pari punti il Cir ma lo scudetto va ad 
Andreucci. Nel 2016 inizia la stagione con l’auto a Gpl 
e disputa la seconda parte con la Fiesta R5 a benzina. 
Arriva il secondo Tricolore. 

LE AUTO CHIAVE NELLA CARRIERA DI BASSO
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di Daniele Sgorbini

IL PERSONAGGIO

«V ieni vieni, che così chiacchieriamo 
con calma». A un metro di distan-

za i meccanici della Wevers Sport fanno ur-
lare il quattro cilindri della Fabia R5, men-
tre lui attende tranquillo senza nemmeno 
slacciarsi la tuta, nonostante il caldo soffo-
cante. Cividale del Friuli, lo scorso fine di 
agosto, parco assistenza di un rally che Al-
bert von Thurn und Taxis sta affrontando 
per la prima volta. Da pilota, è lontano an-
ni luce dallo stereotipo dell’aristocratico di 
sangue blu. Mentre gli altri hanno hospi-
tality che occupano mezzo paddock e sop-
pesano grammi di riso in bianco e pollo ai 
ferri, lui si fa bastare un panino e non per-
de mai di vista la sua Fabia. È cresciuto col 
mito di Walter Röhrl e del rallismo duro e 

è nato proprio con me. Mia mamma ama 
le belle macchine sportive, ma non è mai 
stata interessata all’agonismo». Che ruo-
lo ha avuto? All’inizio era contraria? «No, 
assolutamente. Lei ha sempre supportato 
il mio sogno di correre e non si è mai oppo-
sta. Da bambino ho continuato con il mo-
tocross fino ai dodici anni, ma non facevo 
gare». E poi? «Poi da ragazzo mi sono tra-
sferito a Roma per studiare e per un po’ ho 
smesso completamente con lo sport, ma la 
mia passione era sempre viva. Leggevo i 
giornali specializzati, seguivo le corse. Co-
sì ho scoperto che nella Lupo Cup poteva-
no correre anche i ragazzi di sedici anni. Da 
lì è partito tutto: ho contattato gli organiz-
zatori e alla fine, anche se non avevo mai 

puro, il principe. Che ancora oggi vive i ral-
ly per quello che sono. Roba di sudore e 
polvere e traversi e due fette di pane but-
tate giù in attesa di risalire in macchina a 
stringersi le cinture. Uno vero, insomma: 
«Da dove nasce la mia passione per le cor-
se? Mia madre – attacca a spiegare in un 
ottimo italiano reso unico dall’inflessione 
teutonica contaminata dall’accento roma-
no – dice che le mie prime parole sono sta-
te brum brum. Ho sempre amato i motori, 
sin da piccolissimo. Tanto che a cinque an-
ni sono salito per la prima volta su una mo-
to da cross e da allora non ho più smesso 
di sognare le corse». Una passione che non 
ha origini ereditarie: «No, non è di famiglia. 
Questo amore per i motori e per le corse 

dal sangue blu
ALBERT VON THURN UND TAXIS È APPRODATO NEI RALLY, CORRENDO ANCHE ALCUNI ROUND 

DEL CIR, CHE PUNTA AD AFFRONTARE IN TUTTE LE SUE TAPPE NEL 2017

Controsterzi
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dimenticato quello che era il 
mio vero desiderio da ragaz-
zo. Ora finalmente ci sono e 
devo dire che questo mondo 
mi piace moltissimo». Nes-
sun ripensamento, dunque? 
«No, davvero. Quest’anno ho 
avuto emozioni veramente 
forti, che quasi coprono quel-
le vissute in tante stagioni in 
circuito. Ma a livello di emo-
zioni, se parliamo di rally, al-
lora davvero stiamo parlando 
di un altro livello. La cosa strana – ripeto 
– è che nel corso degli anni questo sogno 
me l’ero quasi vietato di viverlo fino in fon-
do. Affrontare ora i rally a questo livello, 

è qualcosa che ti rende dav-
vero molto umile». Umile, ma 
con un passo già decisamen-
te buono: «So che ho tantis-
simo da imparare, ma voglio 
farlo in una serie difficile e 
impegnativa come il Campio-
nato Italiano, che ha un livel-
lo altissimo. Qui riesci imme-
diatamente a capire quanto 
vali, perché ti confronti con 
i migliori. E poi corriamo in 
posti bellissimi, in due gare 

ho visitato due patrimoni dell’Unesco, co-
sa posso chiedere di più? La verità è che il 
prossimo anno mi piacerebbe davvero fare 
tutto il campionato…». �

CHI È IL PRINCIPE CHE AMA I TRAVERSI

Albert dalla pista ai rally
Difficile riassumere in poche parole una figura come quella di Albert II Maria Lamo-
ral Miguel Johannes Gabriel, XII Principe di Thurn und Taxis. Nato a Ratisbona il 24 
giugno del 1983, è al vertice del casato di Thurn und Taxis, famiglia le cui immense 
fortune hanno origine all’epoca del Sacro Romano Impero. Più volte è stato indicato 
come il più giovane miliardario del mondo. Albert però, più che sangue blu, nelle ve-
ne ha benzina a 110 ottani e di lui colpisce soprattutto l’estrema gentilezza, unita a 
una grande affabilità. Come pilota è uno che vale e che parla di automobili e di corse 
con una grande passione, sorretta da una competenza vera. Con le Gt e le turismo ha 
corso sino allo scorso anno, vincendo l’Adac Gt Masters nel 2010 con la Lamborghini 
Gallardo della Reiter e la Lamborghini Fia Gt3 Manufacturers Cup nel 2006. Nei rally 
è storia molto più recente: dopo aver corso per tre volte il Lausitz Rallye e un altro ral-
lysprint in Germania nel 2009, quest’anno ha deciso di fare sul serio: con la Fabia R5 
della Wevers Sport ha già disputato cinque gare, tra cui il San Marino e il Friuli, dove 
ha colto un ottimo sesto posto assoluto che rappresenta per il momento il suo miglior 
risultato su strada. 

mio vero desiderio da ragaz-

A LIVELLO 
DI EMOZIONI, 
SE PARLIAMO 

DI RALLY, SIAMO AD 
UN ALTRO LIVELLO

ALBERT VON THURN 
UND TAXIS

HO INIZIATO 
AD AMARE QUESTO 
SPORT SEGUENDO 

LE IMPRESE DI 
WALTER RÖHRL CHE 

È ANCHE UN MIO 
CONCITTADINO
ALBERT VON THURN 

UND TAXIS

corso in kart, sono riuscito a farmi accetta-
re e a diciassette anni ho iniziato a correre 
in pista». Già, la pista. In circuito hai corso 
tanto e hai pure vinto abbastanza. Ora pe-
rò ti dedichi anima e corpo ai rally: «La ve-
rità è che per me la pista è stata una scelta 
obbligata, per iniziare a correre. Però i ral-
ly sono stati da sempre il mio vero sogno 
da ragazzo. Per me il vero rally è sempre 
stato quello su terra, ho iniziato ad amare 
questo sport seguendo le imprese di Wal-
ter Röhrl che è anche un mio concittadino, 
emozionandomi per le Gruppo B. Quando 
correvo in pista e incontravo Walter, a volte 
lui mi prendeva in giro e mi chiedeva quan-
do avrei iniziato a fare qualcosa di serio. 
Per troppi anni, correndo in pista, ho come 
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AL TRAGUARDO
Assoluta: 1. Signor-Bernardi (Ford 
Focus Wrc); 2. Pedersoli-Tomasi 
a 34”4; 3. Albertini-Fappani (Ford 
Fiesta Wrc).
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

WEEK-END RALLY CiWRC COMO

di Gianluca Lioce
foto Bettiol

IL RAGAZZO 
VENETO 

CONQUISTA 
LA QUARTA 
VITTORIA 

CONSECUTIVA 
E STRAPPA 

IL SUCCESSO 
IN CAMPIONATO 
A PEDERSOLI

SignorSì
COMO - Un successo nato e costruito negli an-

ni, più che in una singola gara. Al terzo ten-
tativo, infatti, Marco Signor si aggiudica il 

Campionato Italiano Wrc. Presentatosi a Como con 
la sola possibilità di arrivare davanti al suo avversa-
rio Pedersoli, il veneto ha iniziato la gara attaccan-
do, nonostante al suo fianco ci fosse un Patrick Ber-
nardi con la febbre e senza voce. Scelta di gomme 
ottimale e via a vincere tutte le prove del venerdì, 
arrivando al riordino notturno con 15” di vantaggio 
su Luca Pedersoli e Anna Tomasi. Il bresciano, an-
che lui febbricitante, sceglieva gomme troppo mor-
bide, mentre la sua C4 accusava problemi elettrici 
poi risolti il giorno successivo.

 Sabato tutti Signor 
Il sabato la gara è continuata sulla falsariga del 
giorno precedente, con Signor ad ipotecare vitto-
ria e campionato facendo suoi i primi passaggi sul-
le prove di Alpe Grande e Val Cavargna. Le stesse 
che, invece, sono state fatali a Simone Medici, che 
toccava ed apriva una ruota dopo un buon inizio, a 
Paolo Porro, che scendeva dal secondo al sesto po-
sto a causa di un problema ai freni, ed a Felice Re, 
che, tormentato dai problemi alla frizione, decide-

va di non uscire dal parco assistenza di metà gior-
nata. Intanto Manuel Sossella, con una Fiesta Wrc, 
andava in crescendo ritrovando via via il feeling con 
la vettura. L’ultimo giro di prove era normale am-
ministrazione per Signor, che controllava, vincendo 
gara e campionato. Alle sue spalle Pedersoli si ag-
giudicava la ripetizione sull’Alpe Grande, mentre 
Albertini staccava il record assoluto sulla Val Ca-
vargna, non riuscendo però a conquistare la secon-
da piazza per soli 9 decimi di secondo.

 Complimenti ai vincitori 
Alla fine si sprecavano i complimenti a Signor e Ber-
nardi per la loro vittoria, con la Ford Focus Wrc, 
in gara e campionato. Il primo a rendere gli ono-
ri ai vincitori era proprio Luca Pedersoli, che ave-
va mantenuto la leadership del campionato fino 
alla partenza del Rally di Como: «Bisogna fare ve-
ramente i complimenti a Marco perché è stato sen-
za ombra di dubbio il più veloce – diceva il brescia-
no – . Penso di non aver perso il campionato a Como 
ma di aver seminato punti strada facendo. Quando 
la competizione è così serrata, tutti i particolari so-
no fondamentali. Va bene così, ha vinto il migliore 
e accetto il verdetto». 
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ONORE AI VINCITORI
Molto sportivamente
lo sconfi tto Luca Pedersoli 
ha reso merito alla vittoria 
in gara e campionato 
conquistata da Signor
e Bernardi, sotto sul podio, 
con la Ford Focus Wrc, 
a sinistra in azione a Como

Il Marco è
sempre in crescita 
DECISIVA PER SIGNOR LA VITTORIA AL SAN MARTINO DI CASTROZZA 
MA ANCHE IL FATTO DI NON AVER MAI MOLLATO DOPO DUE STOP

NEANCHE UNA PANNE ELETTRICA LO PRIVA DELLA SUZUKI CUP

Peloso non si spegne
Al via della Suzuki Rally Cup erano ancora in due i contendenti per il tito-
lo: Corrado Peloso e Simone Rivia. Nella prima giornata Rivia si girava due 
volte, perdendo una ventina di secondi. Poi però, il sabato mattina, andava 
all’attacco portandosi a 14” da Peloso. Il finale è stato veramente incredi-
bile. Sulla penultima prova, la Swift di Peloso (sotto) si è spenta ed è entra-
ta in “modalità protezione”. L’inconveniente gli ha fatto perdere la leader-
ship, costringendolo a  presentarsi al via dell’ultima piesse, Val Cavargna, 
6” dietro il suo avversario:«Abbiamo attaccato al massimo, abbiamo dato 
veramente tutto – racconta Peloso – . In un campionato dove tutte le pro-
ve si sono decise con i decimi di secondo, siamo riusciti a dare 20” a Rivia 
sull’ultima prova ed a vincere il campionato!». GVrande delusione ovvia-
mente per Rivia, che s’è visto sfuggire la vittoria di mano. Terza piazza infi-
ne per il giovane Giorgio Cogni, che è andato sempre in crescendo. 

All’ultimo c.o. prima dell’arrivo 
esce dalla macchina e festeggia 

in modo composto, come sempre. È 
contento ma sembra quasi che non 
si renda ancora conto della vittoria. 
Una vittoria che dopo due zeri nelle 
prime due gare sembrava lontanissi-
ma... «Si, la sera di Brescia ero scon-
solato. Non sapevo cosa fare, se con-
tinuare con il CiWrc oppure no. L’Elba 
lo avevo saltato a causa di un impe-
gno, mentre al 1000 Miglia avevo fo-
rato, chiudendo 11°, fuori dalla zona 
punti. Poi io e Patrick Bernardi ci sia-
mo guardati ed abbiamo deciso che 
avremmo deciso gara dopo gara». 
E così hanno fatto, infilando quat-
tro vittorie consecutive: Salento, 

Marca, San Martino di Castrozza e 
quindi Como. Qual è stata la gara 
decisiva?«Penso San Martino di Ca-
strozza - continua Signor - .  Là, io e 
Pedersoli ci siamo giocati la vittoria 
fino alla fine e l’abbiamo spuntata 
noi per 1”6. Senza quel successo, il 
risultato di Como sarebbe stato inu-
tile…». Anche a Como non è stato fa-
cile, soprattutto sulle ultime prove... 
«Penso che essere partiti così forte il 
venerdì abbia in parte condizionato 
gli avversari. Ma non è stato facile. È 
vero che avevamo un buon vantaggio 
ma quando sulla penultima prova, Al-
pe Grande, ha iniziato a piovigginare 
e noi montavamo gomme da asciutto 
non è stato il massimo...». �

Conferma anche da Stefano Albertini, ottimo terzo 
con Danilo Fappani: «Signor ha tenuto un passo in-
sostenibile per tutti. Il record che ho fatto sull’ulti-
ma prova è anche frutto del fatto che Marco stava 
amministrando. Adesso andiamo a casa contenti e 
lavoreremo durante l’inverno con la Scuderia Mira-
bella per provare ad essere al via del CiWrc 2017».

 Crugnola e Pollara prove di 4x4 
Nella gara bresciana hanno ben figurato anche due 
giovani, che hanno utilizzato le prove sulle rive del 
Lago di Como per macinare chilometri con vetture 
4 ruote motrici. Crugnola, sesto al traguardo con 
una Fiesta R5, ha dichiarato: «Sono contento, ho 
fatto una gara in crescendo ed il gap dalle Wrc è di-
minuito di prova in prova». Contentissimo anche 
Marco Pollara, alla prima esperienza con la Skoda 
Fabia S2000, che ha utilizzato come premio della 
vittoria nella Michelin Cup del Cir: «È stata una bel-
lissima esperienza ed ho imparato il più possibile, 
concludendo settimo. Ora mi concentro sul Super-
corso Federale!». � 

BENE CRUGNOLA IN R5
Al debutto nella categoria R5 con una Fiesta, sotto, 

Crugnola ha vinto la categoria e chiuso sesto assoluto 
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WEEK-END RALLY CiWRC COMO

BOTTE DA ORBI IN RIVA AL LAGO
A Como il vincitore Asnaghi, sotto, e lo sconfi tto 

Vescovi, in basso, non hanno lesinato nulla  
per primeggiare tra gli iscritti al Trofeo Clio

IL VINCITORE FRA LE RENAULT CLIO R3C HA FATTO LA DIFFERENZA 
SULLA PROVA SPECIALE DI CASA, LA CLASSICA VAL CAVARGNA

Asnaghi
batte Vescovi

TERZO ED IN CRESCITA

Gilardoni 
è già 2017

Kevin Gilardoni continua la sua cresci-
ta constante insieme alla Renault Clio 
R3T. A Como gli sono stati davanti solo 
gli indiavolati Asnaghi e Vescovi, con 
le Clio R3C... «La Clio R3T ha un gran-
dissimo potenziale. Abbiamo lavorato 
veramente tanto in questa annata per 
migliorarla - racconta Gilardoni - . Ho 
svolto 300 chilometri di test per “cucir-
mela addosso” e la Gima s’è impegna-
ta tanto nello sviluppo, per adattarla al 
meglio alle speciali italiane. Io devo an-
cora crescere però, so che posso anda-
re più forte con questa macchina». 
Una gara in crescendo, quella di Gi-
lardoni... «A Como per la prima volta 
ho usato le Michelin e le ho conosciu-
te pian piano. Ora guardo già al 2017, 
anno nel quale sarà nuovamente al via 
di un Trofeo Renault con la Clio R3T!».

Grandi protagoniste come al solito an-
che le Renault Clio R3C, che animano 

sempre le gare del CiWrc. E dove, contra-
triamente ad un copione ormai noto, non 
è stato Roberto Vescovi ad imporsi ma un 
Marco Asnaghi che ha condotto in manie-
ra perfetta la gara di casa: «Il venerdì ab-
biamo accusato qualche problema ai freni, 
mentre nella mattinata di sabato l’idrogui-
da si induriva e facevamo fatica soprattut-
to nelle chicane - racconta Asnaghi - Poi ci 

siamo complicati un poco la vita sulla pe-
nultima prova quando ci siamo girati. Per 
fortuna siamo rimasti in strada e siamo ri-
usciti a continuare. Poi, sulla Val Cavar-
gna, ho attaccato e sono riuscito a primeg-
giare tra le Clio». 
E proprio la prova-mito di queste zone, 
la Val Cavargna risultata decisiva, è la 
speciale di casa per Asnaghi... «Si, fino a 
qualche tempo fa abitavo a 3 chilometri 
dallo stop della prova, quindi facevo l’ul-
timo tratto tutti i giorni per andare a la-
vorare!». 
Seconda piazza per Vescovi, coadiuvato 
da Guzzi. Proprio l’esperta navigatrice mi-
lanese racconta: «Avevamo già vinto Tro-
feo e Coppa Aci così ho detto a Vescovi 
che si poteva divertire. Di solito gli vieto di 
tirare il freno a mano, a Como lo ha usato 
sempre, ci siamo anche girati più volte. Si 
è sfogato qui, il prossimo anno non lo use-
rà più...». E Vescovi conferma ridendo… 
Terza piazza Fiorenti seguito da Andreo-
li, entrambi a Como per conoscere la Clio 
R3C in ottica 2017. �



59

AL TRAGUARDO
Assoluta: 1. Carron-Revaz (Ford 
Fiesta R5); 2. Cerny-Cernohorsky 
(Skoda Fabia R5); 3. Toedtli-Chioso 
(Ford Fiesta R5).
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

WEEK-END RALLY EUROPEO VALLESE

IL GIOVANE PILOTA LIGURE 
DELL’ACI TEAM ITALIA 
VOLA FINO AL CEDIMENTO 
DI UNA SOSPENSIONE. 
BRAVISSIMO, COMUNQUE

Andolfi
che spettacolo!

Fabio Andolfi  ha 
davvero fatto volare 

la Hyundai i20 R5 
al Vallese. Poi, un 
guasto tecnico ha 

messo fi ne alla sua 
entusiasmante 

cavalcata

FIDUCIOSO IL DIESSE BORTOLETTO 

Bravo Fabio 
ora l’Australia
«Sono cose che non dovrebbero succe-
dere ma è successo - filosofeggia Clau-
dio Bortoletto, manager di Aci Team 
Italia - . Un vero peccato che sia finita 
così, Fabio stava vincendo prove a ri-
petizione,. Ed era già davanti a Carron 
di 4” all’intermedio prima di fermarsi. 
A differenza dei suoi avversari, oltre-
tutto, questa per lui era una gara del 
tutto nuova e si è tolto anche la soddi-
sfazione di vincere la metà delle prove 
speciali che ha disputato. Ora giriamo 
pagina e vediamo cosa succede nella 
corsa al Wrc3, perché se la lotta non si 
dovesse chiudere in Galles, una gara 
che noi non avevamo nel budget, allora 
saremo pronti a riaprire la stagione di 
Aci Team Italia ed andare in Australia, 
per permettere ad Andolfi di giocarsi le 
sue chances per aggiudicarsi il titolo!».

Dopo una splendida prima tappa chiu-
sa al secondo posto, ad appena 11” dal 

fortissimo pilota di casa Sébastien Carron, 
ed uno strepitoso inizio nella seconda gior-
nata, Fabio Andolfi  e Manuel Fenoli si so-
no dovuti ritirare nel Rallye International 
du Valais che vedeva il loro ritorno sulla 
Hyundai i20 R5 con la quale avevano de-
buttato in Corsica. Fatale per il driver di Sa-
vona è stato un problema alla sospensione 
anteriore sinistra, verifica-
tosi al km 14 del crono di 
Les Cols, l’11° della bella 
e impegnativa gara sviz-
zera. Una vera disdetta 
per il 23enne ligure, che 
dopo aver vinto la pri-
ma speciale della secon-
da tappa, Champez-Lax, 
dove aveva recuperato ben 8”1 a Carron, si 
era portato a soli 2”9 dal rivale e stava per 
riuscire nell’intento di passare in testa alla 
prova svizzera valida per il Trofeo Europa 
Rally Fia. Una disdetta, ma l’impresa della 
giovane speranza di casa nostra rimane...

 Rottura di gioventù 
«Sulla vettura di Andolfi - ha commenta-
to un responsabile di Hyundai Motorsport 

- s’è rotto un particolare della sospensio-
ne anteriore che viene assemblato da un 
fornitore. Saremo più precisi in merito a 
quanto è successo quando ad Alzenau 
avremo verificato la vettura insieme al for-
nitore stesso». 
Una vera disdetta questo ritiro per il driver 
di Aci Team Italia, che stava fornendo una 
prova maiuscola in una gara per lui del tut-
to nuova. Una prova da incorniciare, quel-

la di Andolfi, che stava 
recuperando secondi pre-
ziosi ad avversari che co-
noscevano il percorso a 
menadito, firmando tem-
pi di assoluto valore e mo-
strando ancora una volta 
le sue indubbie qualità. Al 
Vallese il giovane talento 

tricolore s’è aggiudicato 5 delle 10 spe-
ciali da lui disputate, regalando anche la 
prima vittoria in una prova speciale di un 
rally internazionale alla i20 R5. Un chia-
ro segnale che “Fabio c’è” e che se fosse 
girata diversamente, questa avrebbe po-
tuto davvero essere per la Hyundai R5 la 
prima vittoria assoluta. «Peccato - ha det-
to Andolfi - perché ho provato ad attacca-
re per vincere ma mai come stavolta sono 
stato sfortunato. Dopo essermi aggiudica-
to la prima speciale della seconda tappa, 
sulla seconda ad un certo punto mi si è 
“aperto” lo sterzo e mi sono dovuto ferma-
re. Ho visto la sospensione anteriore dan-
neggiata, non c’era nulla da fare, mi sono 
dovuto ritirare. La Hyundai i20 R5 stava 
andando molto bene, avevo in pratica già 
preso Carron in classifica. Pazienza, sarà 
per la prossima volta. È stata comunque 
un’esperienza importante per me. Un gra-

zie speciale a chi mi ha supportato. La ga-
ra mi è piaciuta, belle prove e organizza-
zione al top. Ora spero di continuare con 
la i20 R5, mi piace davvero guidarla, è una 
vettura con un grande potenziale». 

Marco Giordo
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IL PILOTA DI MANFREDONIA SI CONFERMA RE SULLE STRADE 
DI CASA AGGIUDICANDOSI ANCHE LA VITTORIA DELLA TERZA ZONA

Bergantino
poker e titolo

AL TRAGUARDO
Assoluta: 1. Bergantino-Di Vincen-
zo (Peugeot 207); 2. D’Alto-Liburdi 
(Skoda Fabia); 3. Erbetta-Silvaggi 
(Peugeot 207).
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

PROFETA
IN PATRIA

Ancora una volta 
Bergantino ha lasciato 
solo le briciole ai rivali 
imponendosi nel Rally 

Porta del Gargano. Alle 
sue spalle ha chiuso 

D’Alto, in basso

WEEK-END RALLY COPPA ITALIA PORTA DEL GARGANO

MANFREDONIA - Bottino grosso per 
il foggiano di Manfredonia Giusep-

pe Bergantino, che con la Peugeot 207 
Super 2000 e Michela Di Vincenzo al suo 
fianco, s’è aggiudicato per la quarta volta 
consecutiva il Rally Porta del Gargano, or-
ganizzato dalla Scuderia Piloti Sipontini e 
giunto alla sesta edizione. Non solo. Con il 
successo nella gara di casa,  il portacolori 

della New Jolly Motors si è anche aggiu-
dicato la vittoria nella Coppa Italia 3a Zo-
na, titolo che arriva dopo quello nel cam-
pionato regionale.
Sin da prima del via si sapeva che la ga-
ra sarebbe stata una partita a due tra i 
sipontini ed i laziali Andrea Minchella e 
Daniele Renzetti (Ford Fiesta Wrc), rispet-
tivamente primi e secondi, staccati di un 

solo punto nella classifica di Coppa Italia. 
Bergantino poteva contare sulla profon-
da conoscenza della gara di casa, mentre 
Minchella aveva dalla sua un mezzo più 
prestante. Ad aggiudicarsi le prime due 
speciali, disputate sabato sera e rese umi-
de da un temporale abbattutosi in zona 
durante lo shakedown, erano proprio i la-
ziali del Contea di Ceccano Rally Team da-
vanti a Bergantino che andava al riposo 
comunque convinto di poter dire la sua il 
giorno successivo. E la domenica, effetti-
vamente, il sipontino imponeva il suo rit-
mo alla gara, mettendo il muso della 207 
made in Colombi davanti ai rivali in tut-
te e sei le prove in programma. Minchella 
riusciva a mantenere la leadership della 
gara fino alla quinta speciale, quando era 
costretto al ritiro per la rottura del turbo.
Chiuso il discorso vittoria, al secondo po-
sto s’è inserita la coppia D’Alto-Liburdi 
con una Skoda Fabia R5 nei colori del Ca-
sarano Rally Team, protagonista di una 
gara regolare alle spalle dei due mattatori.
I foggiani Erbetta-Silvaggi (Peugeot 207 
S2000) hanno chiuso le posizioni da podio 
dopo aver patito problemi d’assetto per 
tutta la gara ed una foratura nella quar-
ta piesse.
Da segnalare, infine, la vittoria di Colbrel-
li-Ungaro su Bmw M3 nella prima edizio-
ne del Porta del Gargano Historic. Secondi 
Todaro-Martinez su Ford Sierra Cosworth.

Gianluca Eremita
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Gianni Cogni, Marco Giordo, 
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IN LIGURIA. ORA ANCHE BASSO VORREBBE “FARCI UN GIRO”...

Delecour ha 
provato la 124

SECONDA DI CLASSE CON L’ADAM
Molinaro bene 
al 3-Stadte
Tamara Molinaro ha chiuso in 
23a posizione assoluta l’Adac 
3-Städte Rallye, ultimo appun-
tamento della Mitropa Cup e 
del campionato tedesco. La 
gara è stata vinta da Fabian 
Kreim (Skoda Fabia R5) ed ha 
avuto come apripista d’ec-
cezione Walter Rohrl su una 
Porsche 911 Turbo S. Ottimo 
risultato quello ottenuto dalla 
19enne comasca che, navigata 
dall’esperta Ilka Minor sulla 
sua Opel Adam griffata Red 
Bull, era al secondo rally vero. 
La Molinaro (sotto) ha concluso 
seconda in classe Rc4.

IN TOYOTA CON KAJ LINDSTROM
Hanninen 
ora è uffi ciale
Il Toyota Gazoo Racing Team 
ha ufficializzato il nome del suo 
primo pilota per il Mondiale 
2017 con la Yaris Wrc. Come già 
annunciato da As, è Juho Han-
ninen, l’ex-campione Europeo 
ed Irc che verrà navigato dall’e-
sperto Kaj Lindstrom, già copi-
lota di due campioni del mondo: 
Tommi Makinen e Raikkonen.

ROVANPERA JUNIOR IN LETTONIA
Baby Kalle 
è campione!
Kalle Rovanpera, navigato 
dall’esperto Risto Pietilainen, 
s’è aggiudicato il Rally Latvian 
ed ha vinto il campionato let-
tone al volante di una Skoda 
Fabia. Un vero fenomeno, Ro-
vanpera Junior (sotto), visto 
che il figlio di Harri - ex-pilota 
ufficiale Seat, Peugeot e Mitsu-
bishi - ha solamente 16 anni...

Proseguono i test di sviluppo della 124 Abarth, che verrà omo-
logata nei prossimi mesi per correre nella classe R-Gt. La scor-

sa settimana la squadra torinese, che si avvale dell’esperienza 
di Alex Fiorio e del collaudatore Roberto Zampieri, è tornata sul-
le strade del Sanremo. Nell’occasione sono saliti sull’ultima na-
ta della casa torinese anche Francois Delecour (sopra) ed Elwis 
Chentre, mentre pure Giandomenico Basso, fresco di Tricolore, 
vorrebbe testare a breve la vettura.

I TEAM NON VOGLIONO ANDARE IN TURCHIA. E L’ITALIA ASPETTA

Polonia resta iridata
Piloti e team ufficiali non vedevano di buon occhio, per evi-
denti motivi di sicurezza, il paventato ritorno della Turchia 
nel Mondiale e così la Polonia ha già... due piedi nel calen-
dario del prossimo campionato. La PZMot (la Federazione 
polacca) avrebbe già definito l’accordo con la Wrc Promoter, 
per ospitare ancora l’anno prossimo a Mikolajki - ai primi di 
luglio - la gara iridata che sembrava dovesse invece saltare 
per motivi di budget. Quanto all’Italia, la Regione Sardegna 
ha reperito i fondi per ospitare la prova iridata anche nel 
2017 ed a breve ci sarà un incontro con i vertici dell’Aci.

TURAN RETROCESSO
Gli ungheresi Turan-Zsiros 
sono stati penalizzati di 25 
minuti in classifica al termine 
del Rally di Spagna perché 
i braccetti della Ford Fiesta 
R5 che avevano portato al 
terzo posto nel Wrc2 erano 
più pesanti del consentito. 
Con questa penalità i due 
sono retrocessi dal terzo 
all’ottavo posto, facendo 
risalire Suninen in quarta 
posizione. Il finlandese, con 
ancora un solo risultato da 
sommare, ha 105 punti in 
classifica ed è secondo dietro 
il leader Evans, che guida a 
quota 120. 

VALTELLINA DA IRC
Il Valtellina è il primo dei due 
nuovi rally annunciati per la 
prossima stagione nell’Irc. La 
notizia è stata ufficializzata 
dall’organizzatore in 
occasione del Rally di Como. 
Confermati Taro e Casentino, 
destinato a lasciare la serie 
il Valli Cuneesi, per il quarto 
rally dell’Irc 2017 sono in 
lizza Bassano e Rubinetto.

TORNA IL GRAPPOLO
Ritorna dopo 18 anni il Rally 
del Grappolo, in programma 
il  9-10 dicembre come 
Rallyday. All’interno della 
gara verrà disputata pure 
l’edizione 2016 del “Trofeo 
delle Merende”, iniziativa 
benefica per promuovere 
l’associazione “Io vinco nella 
ricerca”, che sostiene la 
ricerca sulla fibrosi cistica. 

PES ELETTO A SASSARI
Giulio Pes è il nuovo 
presidente dell’Ac Sassari. 
L’imprenditore algherese è 
da sempre legato
al motorsport ed oltre 
ad essere un prezioso 
collaboratore del Rally 
d’Italia-Sardegna è stato 
l’organizzatore del Rally 
del Corallo, la bella gara 
che ebbe validità anche 
per l’Europeo storico.

VALLI PIACENTINE NO
Spostato da aprile a fine 
ottobre per il referundum 
sulle trivellazioni ma 
ora concomitante con 
il vicinissimo Lanterna, 
spostato a sua volta nella 
stessa data, il Rally
delle Valli Piacentine è stato 
annullato per insufficiente 
numero d’iscritti. 
Una decisione inevitabile 
secondo l’organizzatore 
Oscar Magnani.

IN OCCASIONE DEL RALLY CHE VEDRÀ AL VIA ANCHE UNA i20 2016
Hyundai 2017 svelata a Monza
La Hyundai presenterà la nuo-
vissima  i20 Wrc 2017 dal 2 al 4 
dicembre, nei giorni del Monza 
Rally Show. Si tratterà di una 
vernice esclusivamente statica 
e la vettura sarà esposta per es-
sere ammirata da invitati e spet-
tatori. Presente anche una i20 

Wrc New Generation, che verrà 
portata in gara da uno dei pilo-
ti ufificiali Neuville, Sordo (che 
il Monza lo ha già vinto, con la 
Citroën...) e Paddon, e con tutta 
probabilità si tratterà dell’ulti-
ma uscita ufficiale della i20 New 
Generation Wrc ufficiale.

Rallysprint a cura di Sergio Remondino

NUOVO CAMBIAMENTO PER IL POLACCO CHE PARLAVA DI PISTA...
Ora Kubica pensa a 7 rally di Wrc
In Polonia gira sempre più una voce secondo la quale Robert Kubi-
ca potrebbe essere al via in almeno 7 prove del prossimo Mondiale 
e questo appena dopo che lo stesso pilota aveva dichiarato di 
voler tornare a correre in pista... Perso lo sponsor Lotos, ad aiutare 
Kubica ci penserebbe la federazione polacca, pronta a fornire un 
cospicuo contributo al driver di Cracovia.
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WEEK-END ESTERO GT ASIA SHANGHAI

CON I DUE ITALIANI LAMBORGHINI CONQUISTA LA SERIE ASIATICA 
RISERVATA ALLE GRAN TURISMO. A SEGNO IN GARA-2 MAPELLI

Amici-Liberati
Orient express

SONO PILOTI GT3 JUNIOR DEL TORO

Romani dal 
piede pesante
Cinque titoli in due per il binomio ro-
mano, entrambi in arrivo dal program-
ma giovani di Lamborghini Squadra 
corse ed ambedue piloti Gt3 Junior 
della Casa del Toro. Andrea Amici nel 
2013 si era già laureato campione Pro-
Am del Lamborghini Blancpain Super 
Trofeo Europa, mentre lo scorso an-
no ha sfiorato il successo con la Au-
di nel Gt italiano, finendo la stagione 
secondo in coppia proprio con Marco 
Mapelli. Liberati, ragazzo prodigio del-
la F.Azzurra, in cui si è laureato cam-
pione nel 2008, lo scorso anno è inve-
ce andato a segno nel “Super Trofeo” 
Asia in equipaggio con il cinese Yuan 
Bo. In loro ci ha creduto fin dal primo 
momento anche Giorgio Sanna, “Head 
of Motorsport” di Lamborghini Squa-
dra Corse: una fiducia che hanno sapu-
to ampiamente ricambiare.

Il marchio italiano conquista l’oriente 
con Andrea Amici e Edoardo Liberati. 

Finale tricolore quello del campionato Gt 
Asia Series, che in occasione dell’ultimo 
appuntamento di Shanghai ha visto il bi-
nomio del team Fff Racing portare a casa il 
titolo con la Lamborghini. Una vittoria im-
portante, perché ottenuta in una catego-
ria “affollata” dalle maggiori case costrut-
trici: dalla Ferrari, fino all’ultimo in lizza 
per la volata finale con il veneto Davide 
Rizzo ed il cinese Anthony Liu, alle Audi 
schierate dal “team filiale” della Phoenix 
Racing, alle Bentley della Absolute, prose-
guendo con Aston Martin, 
e Porsche. Un “parterre” 
interessante, consideran-
do anche il livello dei piloti 
al via, tra cui l’ex F.1 Alex 
Yoong, l’inglese Duncan 
Tappy (ufficiale McLaren, 
ma impegnato al volante 
della Bentley con cui a Buriram ha conqui-
stato due secondi posti), proseguendo con 
Adderly Fong, vittorioso a Okayama sem-
pre con la Continental Gt3 della Factory 
inglese e già protagonista del Pirelli World 
Challenge, il campione in carica Darryl 
O’Young, con la Porsche della Craft Bam-
boo Racing, e gli altri due europei Richard 
Lyons e Carlo Van Dam. Ma davanti a tut-

ti ci sono gli italiani. Una vittoria al Fuji, 
dove hanno centrato anche un secondo 
posto, ancora secondi a Gwangju (in Sud 
Corea), a Okayama e a Shanghai lo scorso 
agosto; poi terzi sul circuito tailandese di 
Buriram e la scorsa settimana nella tap-
pa cinese: sette podi su 12 gare per Amici 
e Liberati, che si sono alternati al volante 
della Huracán schierata dal team di An-
drea Caldarelli e Sean Fu Songyang. Una 
costanza di rendimento che li ha definiti-
vamente premiati al termine di un ultimo 
round disputatosi sotto la pioggia. Piog-
gia che nel primo turno di qualifica ave-

va penalizzato Liberati, 
appena sceso in pista con 
le slick, autore del setti-
mo responso. Posizione 
che l’equipaggio del te-
am Fff Racing ha mante-
nuto anche in gara-1. In 
gara-2, Amici dalla pole 

è stato superbo durante il primo turno di 
guida, rimanendo sempre davanti a tutti. 
Liberati, che è rientrato dalle soste terzo, 
ha poi completato in maniera impeccabi-
le il suo lavoro, provando ad attaccare la 
R8 Lms di Shaun Thong e Marchy Lee, ma 
preferendo in seguito non prendere dei ri-
schi inutili. Alla fine a festeggiare è stato 
anche Marco Mapelli, che assieme a Jero-

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Yoong-Au; 2. Fong-Kim; 
3. Thong-Lee. Gara-2: 1. Mapelli-
Mul; 2. Thong-Lee; 3. Liberati-
Amici.

en Mul ha diviso la seconda Lamborghini 
portata in pista dalla squadra italo-cine-
se, ottenendo la seconda vittoria di que-
sta stagione per una vettura della Casa di 
Sant’Agata Bolognese. 

Dario Lucchese

COPPIA MOTRICE
Sopra i romani Edoardo Liberati 
e Andrea Amici che si sono imposti 
nella Gt Asia Series
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AL TRAGUARDO
TURISMO - G-1: 1. Meloni. Gara-2: 
1. Meloni. GT - G-1: 1. De Bellis. 
Gara-2: 1. De Bellis.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

CON LA PORSCHE RICCARDO SI CONFERMA DAVANTI A TUTTI TRA 
LE GRAN TURISMO. IN TURISMO L’ULTIMO ATTO VA A MELONI 

De Bellis
ok in Gt

WEEK-END ITALIA COPPA ITALIA ADRIA

DOPPIETTE
IN CHIUSURA
Doppietta per Meloni 
e De Bellis, sotto, 
nella gara di chiusura 
della Coppa Italia 
sulla pista di Adria

SI TORNA A FRANCIACORTA

2017 con 8 
appuntamenti
Archiviata la stagione, è già tempo di 
novità in ottica 2017. Numerosi i cam-
biamenti in arrivo, anche se il campio-
nato rimarrà fedele alla sua essenza 
che lo ha reso il punto di riferimento 
nelle competizioni del panorama tri-
colore club. Se il calendario continue-
rà ad articolarsi su otto appuntamenti 
(sempre con la possibilità di uno scar-
to), si farà ritorno sul circuito di Fran-
ciacorta e si effettuerà anche una tap-
pa all’estero, sul tracciato ceco di Brno. 
Le qualifiche saranno incrementate di 
5’, mentre le gare rimarranno sulla di-
stanza di 20’. Cambio anche nella sud-
divisione delle classi. In Coppa Italia Gt 
torneranno le vetture con motori oltre 
3.2 e le Mégane in configurazione Tro-
feo, mentre la Coppa Italia Turismo sa-
rà ripartita in due Divisioni: nella prima 
le vetture 2 litri turbo e Turismo 3 e 3,2 
litri, mentre nella seconda tutte le vet-
ture fino a 2000cc, incluse quelle del-
la RS Cup, Alfa Race Championship e 
Bleu France Racing Cup.

ADRIA - L’ottavo e conclusivo appun-
tamento della Coppa Italia che si è 

disputato sul circuito di Adria, ha procla-
mato i suoi ultimi campioni 2016. Se infat-
ti Emanuele Alborghetti aveva matemati-
camente conquistato il titolo Turismo nel 
precedente round di Imola, a confermar-
si davanti a tutti tra le Gt è stato Riccardo 
De Bellis, alla vigilia delle due gare vene-
te già certo di avere ragione su Alessan-
dro Mazzolini, definitivamente penalizza-
to dal punteggio attribuito sulla base del 
numero di iscritti della sua classe. Ma no-
nostante ciò, De Bellis non si è acconten-
tato e viceversa è stato il dominatore di 
questo finale di stagione che lo ha visto 
centrare due successi. Per Alborghetti si 
è trattato del primo titolo nel campionato, 
che lo ha portato a succedere nell’albo d’o-
ro al compagno di squadra della MM Mo-
torsport, Enrico Bettera. 
“Bis” di De Bellis, invece, che si era già lau-

reato campione nel 2013. Ma venendo alle 
due gare di Adria, tra le Turismo si è assi-
stito ad un’altra doppietta di Paolo Melo-
ni, che dopo avere monopolizzato con la 
Bmw M3 3.2 4 litri la terzultima tappa del 
Mugello che si è disputata a settembre, in 
occasione del suo rientro nel campionato, 
è riuscito nuovamente a mettere tutti die-
tro. Prima chiudendo nell’ordine davanti 
alla Seat di Giacomo Altoè e alla Honda 
Civic Type R di Emanuele Alborghetti; poi 
precedendo in gara-2 uno scatenato Da-
vide Nardilli, autore di una straordinaria 
partenza che alla prima curva gli ha con-
sentito con la sua Leon Supercup di risa-
lire secondo dalla quarta posizione dello 
schieramento, rimanendoci fino all’arrivo 
e precedendo al traguardo Massimiliano 
Chini. De Bellis, come già detto, ha domi-
nato con la Porsche 997 Gt3 Cup nel suo 
raggruppamento, dimostrandosi il più ve-
loce fin dalle qualifiche. Anche in questo 

caso è stata sfida serrata per le altre posi-
zioni del podio, che in entrambi i casi ha vi-
sto la “new entry” Silvio Galante precede-
re con la Ferrari 458 Challenge la Porsche 
991 di Stefano Barbieri. Protagonista della 
lotta al vertice anche Mazzolini, due volte 
quarto e in gara-2 attardato da un proble-
ma ai comandi del cambio. Doppietta nel-
la Bmw Open Cup anche per Massimo Or-
landini e Armando De Vuono, che si sono 
così aggiudicati anche quel titolo che 12 
mesi fa gli era sfuggito proprio ad Adria 
per pochi punti. Dario Lucchese
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SFUMA IL SOGNO DI VITTORIA DEL TEAM THIRIET E IL TITOLO 
VA ALLA GIBSON G-DRIVE CON LA VITTORIA NELL’ULTIMA SFIDA 

Finale
SFUMA IL SOGNO DI VITTORIA DEL TEAM THIRIET E IL TITOLO 

a sorpresa

WEEK-END ESTERO ELMS ESTORIL

ULTIMO ATTO
CONTRO PRONOSTICO
A fi anco, l’Aston Martin che 
ha colto il titolo in Gt con 
MacDowall-Turner-Howard. 
Sopra, la Gibson G-Drive
di Dolan-Tincknell-
Van der Garde che ha 
conquistato l’Elms 2016

IL GT VA ALL’ASTON MARTINIL GT VA ALL’ASTON MARTINIL GT VA

Bertolini 
fi nisce ko

Gli bastava arrivare al traguardo, den-
tro al 75 per cento, per conquistare il 
nono titolo in carriera. Ma ad Andrea 
Bertolini è andata stortissima. Arrivato 
a Estoril con 20 punti di vantaggio (le-
adership divisa sulla Ferrari Jmw con 
Smith e Butcher) rispetto alla Aston 
Martin di MacDowall-Turner-Howard, 
l’esperto pilota italiano era sereno. E 
invece… problemi al cambio hanno co-
minciato a rallentare Smith e dopo una 
sosta ai box si è trovato a procedere 
nuovamente a passo d’uomo. Cercava 
di raggiungere nuovamente i box l’in-
glese, quando la LmP3 di Guasch del 
team United Autosports, finita in te-
stacoda in precedenza è piombata ad-
dosso al povero Smith. Che poi è ripar-
tito, ma la scatola guida era andata. 
All’Aston invece, è andato tutto bene 
e così il titolo è finito a loro. In LmP3, da 
segnalare la buona prova di Eurointer-
national e Villorba con Mondini e Ser-
nagiotto protagonisti di ottimi tempi 
sul giro.

ESTORIL - Il compitino era di quelli fa-
cili facili. Tenere un ritmo tranquillo, 

non eccedere nei doppiaggi, controllare 
anche da lontano quella Gibson arancio-
ne che rappresentava l’unica vera minac-
cia verso la conquista del titolo. Il team 
Thiriet by TDS a Estoril aveva calcolato 
tutto  alla perfezione e la 
consapevolezza di portare 
a casa il titolo 2016, ben-
ché nelle corse non esista-
no certezze fino al calare 
della bandiera a scacchi, 
era ben presente nel box 
francese. La coppia Thi-
riet-Beche (affiancata da Hirakawa, ma 
con una gara in meno), vantava 14 punti 
di vantaggio sul trio G-Drive composto da 
Dolan-Tincknell-Van der Garde. 
Forti delle 3 vittorie su 5 gare disputate, i 
due francesi si sono qualificati settimi at-
tenti a non fare danni. In gara, Thiriet te-
neva la 5ª piazza senza troppi patemi men-
tre là davanti, un Van der Garde formato 
gigante duellava giro dopo giro con il po-
leman e leader Lapierre. Roba di altissi-
mo livello tra l’ex pilota F.1 e l’ex Toyota 
nel Wec. Al 30° giro, Lapierre è entrato in 
crisi con le gomme e l’olandese ha iniziato 
ad avvicinarsi inventandosi un sorpasso 
da applausi. Ceduto il volante a Dolan, la 

Gibson-Nissan senza tetto teneva la testa 
facilmente perché Lapierre aveva lasciato 
il sedile al gentleman Hedman che subito 
è finito per prati. Thiriet se ne stava como-
damente 3° in attesa di cedere il sedile a 
Beche quando ecco che le palpitazioni de-
gli uomini nel box francese hanno subìto 

una spaventosa impen-
nata. Un guaio al moto-
rino di avviamento al 43° 
giro, ha reso balbuzien-
te la bella Oreca-Nissan 
che non ne voleva sapere 
di ripartire dopo il 2° pit-
stop e ci sono voluti 44’ 

per farla tornare in pista. Troppi per pen-
sare di poter dire ancora la propria per il 
titolo. La speranza era che anche sui rivali 
si abbattesse qualche cataclisma, invece 

per la Gibson G-Drive tutto ha funzionato 
come non mai. E così mentre Dolan porta-
va a compimento senza errori e Tincknell 
tornava ad alzare il ritmo, Van der Garde 
seduto ai box incrociava le dita. Uscito pu-
lito dall’ultima curva, Tincknell ha alzato 
il braccio per la seconda volta quest’anno 
dopo la vittoria a Silverstone. Ma era una 
vittoria ben diversa stavolta. Per il 24enne 
inglese, (da quest’anno anche pilota uffi-
ciale Ford) è il primo titolo conquistato in 
carriera. Van der Garde, 31 anni, inattivo 
nel 2015 dopo essere uscito dalla F.1 (2014 
tester Sauber, 2013 pilota Caterham), un 
trionfo che lo riporta in alto, mentre per 
il 47enne boss Dolan, dal 2010 anima del 
progetto Jota, è il raggiungimento di un 
obiettivo a lungo inseguito.

Massimo Costa

AL TRAGUARDO
Gara: 1. Dolan-Tincknell-Van 
der Garde; 2. Hedman-Lapierre-
Hanley; 3. Coletti-Wirth-Petrov.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80
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Dopo il crescente successo riscontra-
to nelle prime otto edizioni del Lam-

borghini Blancpain Super Trofeo Europa, a 
cui nel 2012 si è aggiunta la serie asiatica 
e, l’anno successivo, anche quella norda-
mericana, la Casa di Sant’Agata Bologne-
se espanderà ulteriormente i propri pro-
grammi sportivi. Tre doppi appuntamenti, 
in programma tra febbraio e marzo, daran-
no vita il prossimo anno al calendario del 
Lamborghini Super Trofeo Middle East, 
facendo tappa sul circuito Yas Marina di 
Abu Dhabi e in due occasioni a Dubai, di 
cui verrà impiegato in ciascuna di esse un 
layout del tracciato differente. L’attenzio-
ne mostrata anche dai paesi mediorien-
tali, nei confronti del monomarca che nel 
2015 ha visto debuttare la nuova Huracán 
Super Trofeo (80 sono le vetture impiega-
te nei tre campionati attualmente in cor-
so), ha indotto pertanto a puntare su un 
ulteriore “mercato”, in un contesto stra-
tegicamente interessante. Questo perché 
il Lamborghini Super Trofeo Middle East 
precederà di poche settimane il via delle 
altre serie continentali, dando in questo 
modo a team e piloti di imbastire un pro-

SUPPORTO AI PARTECIPANTI

Squadra Corse presente
Lamborghini Squadra Corse sarà direttamente presente in pista anche nel Super 
Trofeo Middle East. Come già avviene nelle altre tre serie continentali, è stato infatti 
confermato il supporto ai team partecipanti, oltre all’organizzazione della logistica, 
con la spedizione e gestione “in loco”, negli Emirati Arabi, delle vetture. Confermate 
anche l’assistenza tecnica del partner Pirelli e la presenza del Lamborghini Village, 
con annessa hospitality, sui vari circuiti. A contorno di ogni weekend si svolgeranno 
come di consueto  le varie attività in pista, tra cui gli “hot laps” con le Lamborghini 
Huracán e le Aventador stradali.

PRIMO PIANO

TRE DOPPI APPUNTAMENTI DA FEBBRAIO A MARZO DARANNO VITA 
AL SUPERTROFEO CHE NEL 2017 APRIRÀ ANCHE AL MEDIORIENTE

Lambo
Middle East

gramma da svolgere nei mesi invernali. 
Quella di mantenere lo stesso format dei 
weekend adottato negli altri campionati, 
è stata praticamente una scelta obbligata, 
oltre che ovvia. 
Ad animare ciascun appuntamento sa-
ranno dunque le due classiche gare del-
la durata di 50’ con partenza lanciata, con 
i due turni di qualifica di 20’ atti a defini-
re il rispettivo schieramento e ancora due 
sessioni, ognuna della durata di un’ora, di 
prove libere. Identica anche la suddivisio-

ni delle quattro classi Pro, Pro-Am, Am e 
Lamborghini Cup, che prenderanno spun-
to dalla categorizzazione dei piloti in base 
alle normative Fia (Bronze, Silver e Gold). 
Finanche l’obbligo di gareggiare nelle 
classi Pro e Pro-Am con equipaggi forma-
ti da due piloti, prossimo ad essere intro-
dotto anche nel Lamborghini Blancpain 
Super Trofeo Europa 2017, verrà “copia-
to” dalla serie Middle East. Intanto gran-
de interesse è stato manifestato dai team 
impegnati negli altri continenti, a confer-
ma di una “entry list” di elevato livello. 
«Questo quarto campionato nasce in un 
mercato strategico per il nostro marchio e 
consolida una strategia nel “customer ra-
cing” grazie alla quale stiamo riscuoten-
do apprezzamenti e successo in termini 
di partecipanti, con numeri da record» - 
sostiene Giorgio Sanna, responsabile del 
Motorsport di Automobili Lamborghini. 
Numeri che oggi possono essere massi-
mamente gratificati dal record storico di 
50 equipaggi al via in occasione dell’ap-
puntamento europeo di Spa-Francor-
champs dello scorso luglio. 

Dario Lucchese

Nel 2017 
il Super Trofeo 

Lamborghini 
piazzerà le sue 

tende anche 
in Medio Oriente 
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AD ADRIA VINCONO MONTALBANO E JELMINI

Rs Cup, il titolo 
a Trebbi

IN PISTA LA DALLARA LMP2
Elms, Villorba 
cala il tris
Saranno Andrea Belicchi, 
Roberto Lacorte e Giorgio 
Sernagiotto i piloti che com-
porranno l’equipaggio della 
scuderia Villorba Corse impe-
gnato nell’Elms 2017 con la 
nuova Dallara LmP2, vettura 
che, proprio con Belicchi al vo-
lante ed il supporto del team 
veneto, ha completato i primi 
km a Varano. Se Lacorte e Ser-
nagiotto sono reduci da due 
stagioni con la stessa squadra 
nella LmP3 e prossimi a com-
piere pertanto un importante 
passaggio di categoria; per il 
parmense si tratterà di un ri-
torno nell’endurance dopo un 
paio d’anni di assenza ed i tra-
scorsi in LmP1.

-20 KG PER LE CIVIC TCR
Nuovo BoP a 
Monza nel Cit
Acisport ha diramato i corretti-
vi tecnici che verranno adottati 
nell’ultimo round del tricolore 
Turismo, questo fine settimana 
a Monza. Saranno le Honda Ci-
vic Tcr, tanto nella versione più 
attuale che in configurazione 
2015, a usufruire di uno “scon-
to” di 20 kg sul peso minimo. 
Identico provvedimento è sta-
to preso per le Alfa Romeo Giu-
lietta Qv in versione Tct. Per 
concludere, la Citroën C3 Max 
è stata alleggerita a 1.100 kg, 
ovvero 25 kg in meno rispetto 
all’ultimo round che si è dispu-
tato a Imola un mese fa.

NUOVA SERIE SRO
6 tappe 
per il Gt Asia
Dopo avere annunciato, alla 24 
Ore di Spa che si è disputata lo 
scorso luglio, la nascita di una 
nuova serie Blancpain Gt Asia, 
Sro ne ha adesso ufficializza-
to anche il calendario 2017. Il 
campionato, che ammetterà 
al via sia le vetture Gt3 che 
Gt4 e avrà Pirelli come forni-
tore ufficiale per gli pneuma-
tici, si articolerà su sei doppi 
appuntamenti: Sepang (9/4), 
Buriram (21/5), Suzuka (25/6), 
Fuji (20/8), Shanghai (24/9) e 
Zhejiang (22/10). È stato inol-
tre confermato un montepremi 
di 300mila dollari, che verrà di-
viso tra le varie classi.

Una vittoria a testa per Giuseppe Montalbano e Felice Jelmini 
ed il titolo assegnato al pilota del team 4X4 Explorer, Giaco-

mo Trebbi. Il conclusivo appuntamento della Rs Cup che si è di-
sputato ad Adria ha emesso questo verdetto. Anche se l’esito del 
monomarca targato Peroni Race è stato fino all’ultimo incerto, con 
Gian Domenico Sposito autore per la terza volta di fila della super-
pole con la Faro Racing, ma in gara-1 protagonista di un contatto 
con Jelmini (penalizzato con un drive through) e alla fine terzo al-
le spalle di Trebbi. Poi la penalizzazione per partenza anticipata 
inflitta in gara-2 a Fabrizio Paolo Tablò, in lotta per il campionato 
e comunque migliore Over 45, e lo stesso Jelmini che ha precedu-
to Trebbi, ancora secondo e oramai campione.

PREVISTO ANCHE UN EVENTO ESCLUSIVO

A Monza fi nale Seat

FARO RACING
Il team Faro Racing ha 
rilevato due Rs 1.6 turbo con 
cui vuol di prendere parte 
nel 2017 a tutta la stagione 
della Clio Cup Italia. La 
squadra di Tablò porterà 
in pista le berline Renault 
già a partire dalla 2 Ore di 
Vallelunga, schierandole 
anche al via della 100 Miglia 
di Magione a dicembre.

24H PROTO SERIES
Ad affiancare la 24H Series 
powered by Hankook e la 
Tce Series che si disputano 
sotto l’ala dell’organizzatore 
olandese Creventic, nel 
2017 ci sarà anche un terzo 
campionato endurance 24H 
Proto Series destinato alle 
vetture Sport. Il primo atto 
sarà la 12 Ore di Magny-
Cours, il 22 e 23 aprile. Da 
definire le altre prove del 
calendario, che dovrebbe 
comprendere 3-4 round.

CIT, C’È LA SUBARU
A Monza esordirà nel 
Cit la Subaru Wrx Sti in 
versione Tcr della Top Run. 
A guidarla ci sarà l’esperto 
Luigi Ferrara, che per 
l’occasione testerà alcuni 
“step” evolutivi sul motore 
e la trasmissione (cambio 
e differenziale), realizzata 
in collaborazione con la 
Modena Australia. Quello 
della Casa delle Pleiadi è 
il settimo marchio a fare il 
proprio ingresso nel tricolore.

ROSI NEL MASTER
Doppio successo per la 
Norma M20F-Bmw Cn4 
di Alessandro Rosi nel 
Master Tricolore Prototipi 
che si è disputato ad Adria. 
A chiudere secondo in 
entrambe le gare è stato 
Francesco Celentano con 
la Radical Sr4. Sul podio 
anche Giancarlo Pedetti, 
terzo in gara-1 al volante di 
un’altra Norma, e Sebastiano 
Mascolo, con la Lucchini 
motorizzata Alfa Romeo.

ENTRY CUP
Il 6° ed ultimo atto della 
Entry Cup, il monomarca 
riservato alle Renault 
Twingo, ha consegnato ad 
Adria una vittoria a testa allo 
sloveno Tomaz Trcek ed al 
triestino Matthias Lodi. Due 
secondi posti per Alessandro 
Palladini, mentre Manuel 
Stefani e Massimo Visani si 
sono alternati sul gradino più 
basso del podio.

RITORNA ADRIA NEL CALENDARIO
Prototipi in sette round nel 2017
Sono in totale sette (uno in 
più rispetto a quest’anno) gli 
appuntamenti del calendario 
2017 del Campionato Italiano 
Sport Prototipi, che è stato uf-
ficializzato la scorsa settimana. 
La novità è quella del ritorno 
della serie tricolore sul circui-
to di Adria, che darà il via alla 

stagione il prossimo 7 maggio. 
Le altre tappe si disputeranno 
a Misano (4 giugno), Monza (18 
giugno), Mugello (16 luglio), 
Imola (10 settembre) e Valle-
lunga (1 ottobre). Da definire è 
invece la pista che ospiterà il 
quarto round, in programma il 
primo fine settimana di luglio.
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Pistasprint
hanno collaborato:

Fiammetta La Guidara, Dario Lucchese 
e Gianluca Marchese

Questo weekend si svolgerà a Monza l’ultimo round dei trofei 
Seat; un’occasione per festeggiare la stagione con un evento 
che si terrà sabato sera nel paddock del circuito e al quale 
interverranno l’attrice Francesca Leto, Dj Ringo e l’inviato 
di “Striscia” Edoardo Stoppa, con questi ultimi due pronti a 
cimentarsi in gara al volante delle Ibiza. Nel monomarca ri-
servato alle più “piccole” della Casa iberica, il titolo è stato già 
assegnato a Gabriele Torelli. Nella Leon Cup è invece sfida tra 
Nicola Baldan e Jonathan Giacon, separati da 25 lunghezze, 
mentre debutteranno Alessandra Brena e Matteo Greco. Seat 
sarà presente anche nel Campionato Italiano Turismo con tre 
Leon St per Alberto Bassi (laureatosi campione Tcs a Imola) 
e il direttore generale Peter Wyhinny, che si contenderà il 
secondo posto di classe con Sandro Pelatti.
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LA CASA FRANCESE APPRODERÀ UFFICIALMENTE NELL’ITALIANO 
SALITE DAL 2017, DOVE SI SCONTRERÀ CON AVON E PIRELLI

Michelin-Wolf
nel Civm 2017

ESCLUSIVO

di Gianluca Marchese

Nel 2017 scocca l’ora di Bibendum in... 
montagna. Sì, anche al top delle cro-

noscalate. Ed è tutto vero: «Rafforzare 
l’impegno nel settore delle gare di velo-
cità in salita era un nostro obiettivo e og-
gi esistono le condizioni per poterlo fare». 
Fabrizio Cravero, responsabile delle com-
petizioni per Michelin Italia, introduce co-
sì l’ingresso del costruttore di pneumatici 
francese nelle categorie prototipi del mon-
do degli scalatori. 
E quando un “gommista” di tali dimen-
sioni si muove è naturale che “le condi-
zioni per poterlo fare” coinvolgano altre 
realtà di rilievo, in questo caso Wolf Ra-
cing Cars. Una partnership già stretta in 
pista che ora fa immaginare scenari ed 
equilibri del tutto rivoluzionati rispetto a 
quelli che le salite si sono appena mes-
si alle spalle con la chiusura del Civm a 
Pedavena. Perché va da sé che la grande 
novità è destinata a fare molto rumore, a 
maggior ragione di questi tempi, che ve-
dono Avon e Pirelli già impegnati al top 
della categoria con prodotti sempre più 
estremi, tanto che sono spuntate mesco-

le ultra soft anche a stagione in corso. In 
più, Michelin approda per lottare ai verti-
ci delle cronoscalate con un marchio com-
petitivo come quello gestito attraverso la 
Avelon Formula da Giovanni e Maurizio 
Bellarosa, un passo quasi naturale visto 
il rapporto che lega le due Case in pista 
ma davvero “pesante” a livello di concor-
renza, perché, tra monoposto e biposto, 
la gamma di modelli Wolf potrebbe copri-
re per intero le categorie top (E2Ss, E2Sc 
e Cn), andando a sfidare Norma e Osella 
a tutto campo.
È un progetto ambizioso al quale Wolf Ra-
cing Cars aveva già cercato di dare respi-
ro, prima coinvolgendo Simone Faggioli in 
un test a Franciacorta (che non ebbe un 
seguito, ma non per motivi tecnici) e quin-
di con David Hauser, fino a qualche tem-
po fa impegnato in Europa con la GB08 F1. 
Ora però cambia tutto.
Dietro l’angolo c’è l’imminente lancio del-

la nuova Wolf Gb08 T (dove T sta per tur-
bo) e allora la factory sarà direttamente 
coinvolta nella specialità e seguirà lo svi-
luppo delle proprie sportscar con un uni-
co obiettivo, il più “semplice”: vincere. A 
iniziare dal Campionato Italiano Velocità 
Montagna 2017. 
Piani del tutto condivisi da Michelin, co-
me ribadisce ancora Cravero: «Parlando 
con Giovanni e Maurizio Bellarosa abbia-
mo scoperto di avere obiettivi in comune. 
Da anni lavoriamo in contesti nazionali e 
internazionali con il reparto corse ufficiale 
di Wolf Racing Cars e lo facciamo con sod-
disfazione. Con questi presupposti è stato 
semplice concordare i termini di un parte-
nariato anche in ambito Civm».
Insomma, tornato da Pedavena, il Trico-
lore ha appena inserito la modalità inver-
no, ma il circus è tutt’altro che in stand-by 
all’esterno dei tracciati di gara. Per gli ap-
passionati si va verso un 2017 da sogno vi-

LA CASA FRANCESE APPRODERÀ UFFICIALMENTE NELL’ITALIANO 

Michelin-WolfMichelin-Wolf
nel Civm 2017

ste le prime novità che Autosprint ha sa-
puto in anteprima proprio a cavallo della 
Pedavena Croce d’Aune e i contorni di un 
programmi Wolf-Michelin di tale porta-
ta sembrano poter agevolmente guarda-
re ancora più avanti, perché dal 2018 la 
factory di Clermont-Ferrand avrebbe tut-
te le possibilità di puntare anche all’Euro-
peo Montagna. 
Il programma attuale, infatti, sarà gestito 
direttamente dalla casa madre francese e 
dunque sarebbe più che logico se volesse 
allargare gli orizzonti dopo una prima sta-
gione in un campionato già ai massimi li-
velli come il Civm, dove poter anche accu-
mulare esperienza.
Di pneumatici Michelin se ne sono già vi-
sti nelle cronoscalate tra vetture Gt e Tu-
rismo, categorie dove tra l’altro stanno 
accelerando sia Avon sia Yokohama e al-
le quali anche Pirelli guarda con interes-
se, ma è chiaro che un’entrata ufficiale 
nei prototipi fa assumere all’operazione 
un valore epocale. Certo, poi ci sarà da va-
lutare anche il roster dei piloti, oltre che il 
potenziale della nuova Wolf turbo. Un tur-
bo che quest’anno porta gli adesivi Peuge-
ot, altra Casa francese... �

IL LUPO PRONTO AD AZZANNARE
La biposto Wolf, a destra in azione
in mano di Ivan Bellarosa in pista, 
arriverà il prossimo anno in montagna
a sfi dare Norma e Osella
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Michelin-Wolf

In arrivo il motore 
Peugeot 
ANCORA DA DEFINIRE LE CLASSI DOVE WOLF SARÀ SCHIERATA 
ED I PILOTI CHE SARANNO AL VIA NELLE GARE IN SALITA

Per quanto riguarda la Wolf 
Gb08 T, la cui presentazione è 

attesa nei prossimi mesi, gli “indi-
zi” sembrerebbero dunque portare 
verso una motorizzazione Peugeot. 
Di sicuro per la Cn: sarebbe quel-
la che già monta l’attuale biposto 
vista con successo anche nell’Ita-
liano Prototipi in pista grazie alle 
nuove norme Fia, che da quest’an-
no per le Cn2 hanno introdotto la 
possibilità di propulsori 1.6 sovra-
limentati (con delle restrizioni). 
Per la biposto in versione E2Sc un 
1.6 (o un 1.7) turbo libero rientre-
rebbe perfettamente nella classe 
maggiore dei 3000, così come nel-
le monoposto E2Ss (dove Wolf ha 
già i modelli Gb08 F1 e Gb08 SM), 
ma al momento non ci sono con-
ferme sul nome che lo marchierà. 
Quale che sia il motore, Autosprint 
è comunque in grado di svelare in 
anticipo la prima immagine della 
nuova sportscar. Già a una rapida 
occhiata, la Wolf Gb08 T colpisce 
per un anteriore aggressivo ma al-

lo stesso tempo elegante, con rin-
novati fanali ed elementi aerodina-
mici e di raccordo, seguito da una 
linea più snella e fine rispetto alle 
attuali GB08, introdotta dal muso 
e che prosegue intorno all’abitaco-
lo e sulle fiancate fino al posterio-
re, dove spicca un grosso e inedi-
to airscope dietro all’abitacolo. Un 
prototipo di ultima generazione del 
quale sarà interessante conosce-
re le diverse specifiche tecniche e 
che gommato Michelin sembra de-
stinato a stravolgere il panorama 
delle salite. I piloti? Al momento 
sarebbero in corso almeno un paio 
di trattative importanti sulle quali 
c’è il massimo riserbo. Naturalmen-
te è troppo presto per azzardare in 
quante e in quali delle tre categorie 
top le Wolf riusciranno a schierarsi 
al via della prossima stagione. La 
priorità sembra sia quella di riem-
pire i sedili delle versioni E2 (quel-
le da assoluto), ma se qualcuno do-
vesse optare anche per il Cn allora 
la sfida sarà davvero totale. �
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SI È CHIUSA LA TERZA EDIZIONE: DRUDI È IL NUOVO VOLTO 
DEL PROGRAMMA E HA GIÀ PARTECIPATO AGLI SHOOT OUT EVENT

Scholarship
stile Porsche

PRIMO PIANO

di Dario Lucchese

Anche quest’anno, parallelamente al-
la Carrera Cup Italia, è stata ripetuta 

l’iniziativa dello Scholarship Programme, 
giunto alla 3ª edizione. Nel 2014 a vincer-
lo fu Matteo Cairoli, selezionato a fine sta-
gione per l’International Cup Scholarship 
Challenge, da cui emerse come il miglio-
re dei partecipanti (unico italiano ad esse-
re riuscito in questa impresa), ottenendo 
così un cospicuo aiuto per approdare nel-
la Mobil 1 Supercup. Nel 2015 toccò a Ric-
cardo Agostini; fino ad arrivare a Mattia 
Drudi, 18 anni, il nuovo volto del program-
ma Porsche in ambito tricolore, seleziona-
to per lo Shoot Out Event a cui sono stati 
ammessi i migliori 9 piloti dei vari mono-
marca internazionali che si disputano sot-
to l’egida della Casa di Stoccarda e che si 
è svolto al Lausitzring il 26 e 27 settembre. 
Per conoscerne l’esito bisognerà aspetta-
re sino a fine mese. In palio, anche stavol-
ta, c’è un contributo economico importan-
te per partecipare alla Mobil 1 Supercup 
nel 2017. Ma lo Scholarship Programme, 
già riconfermato per la prossima stagio-
ne, non è solo una selezione per premiare 
il più meritevole, bensì un vero percorso 
formativo, che si prefigge di affrontare al-

cuni passaggi fondamentali per la cresci-
ta a 360 gradi di un pilota: sia dal punto di 
vista mentale, fisico e professionale. Tra 
le prime a sposare questa iniziativa è Va-
lentina Albanese, da pochi mesi responsa-
bile del motorsport di Porsche Italia: «Pur 
essendo arrivata a metà stagione, posso 
dire che seguivo già con interesse il pro-
gramma e anche i successi di Cairoli. Cre-
do nella formazione dei giovani e io stessa, 
quando sono subentrata nel ruolo che mi 
compete, avendo esperienza sul campo ho 
potuto fare da tutor. Mi è sempre piaciu-
to aiutare i giovani a crescere, per cui mi 
sono trovata perfettamente a mio agio».

 La Scholarship Porsche funziona così 
Allo Scholarship Program di Porsche Ita-
lia, possono prendere parte 6 piloti, tutti 
rigorosamente under 26 (l’età minima è in-
vece di 16 anni), impegnati nel monomar-
ca tricolore. «All’inizio del 2016, il grup-
po di partecipanti era numeroso - spiega 
Max Busnelli, Responsabile Sportivo del-
la Carrera Cup Italia - Siamo partiti con 9 
ragazzi e per la prima volta abbiamo do-
vuto operare una selezione, con un livel-
lo di partecipanti comunque molto alto». 

La partnership col Driver Program Cen-
ter di Forlì, contribuisce fuori dalle piste 
a fornire ai piloti dello Scholarship Pro-
gramme un training completo. Si comin-
cia con una valutazione sulla preparazio-
ne fisica, per poi passare all’allenamento 
col gruppo, seguiti da un fisioterapista, e 
all’aspetto “mentale”. Si acquisiscono da 
una parte le regole alimentari da seguire, 
dall’altra i fondamenti di base su come ri-
lassarsi meglio, aumentare la concentra-
zione e diminuire la pressione e lo stress, 
nonché sapersi relazionare con la stam-
pa. Nei weekend di gara, ad ogni round, 
il mercoledì precedente, si svolge a Cer-
via quello che viene definito il “before ra-
ce”; ovvero una pre-preparazione al lavo-
ro che viene svolto in pista, con gli incontri 
in circuito, che mirano ad affinare il dialo-
go con gli ingegneri e a seguire un’attività 
di coaching svolta da Busnelli e da Cadei. 
«Normalmente prevediamo 3-4 incontri 
per ciascuna tappa del campionato, di cui 
uno individuale - spiega Busnelli - Discu-
tiamo delle problematiche che si presen-
tano nelle varie sessioni di prove e quali-
fiche o in gara. Quest’anno, in particolare, 
abbiamo avuto un gruppo di ragazzi che, 
pur essendo tra loro rivali, sono riusciti ad 
operare in perfetta armonia. Importante 
anche ciò che è stato fatto nei “before ra-
ce”, che ha compreso anche un lavoro al 
simulatore in condizioni di umidità e mol-
to caldo. Ci siamo infatti concentrati molto 
sulla termoregolazione: un aspetto fonda-
mentale per affrontare al meglio l’impe-
gno al volante». �

Quest’anno la Scholarship Programme di Porsche Italia è giunta 
alla terza edizione. Grande attenzione nei week end precedenti a ogni round 

della Carrera Cup si è svolta un’intensa preparazione grazie 
alla partnership col Driver Program Center di Forli
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MATTIA DRUDI   18 ANNI
Alla sua seconda stagione nella 
Carrera Cup Italia, in cui con il 
team Dinamic Motorsport ha 
colto 9 vittorie ed il 2° posto in 
campionato, facendo vedere 
cose ottime anche nelle tre gare 
della Mobil 1 Supercup a cui ha 
preso parte, centrando tra l’altro 
a Monza un miglior 3° posto. 
È entrato nello Scholarship 
Programme a 16 anni e adesso si 
può dire che sia cresciuto sotto 
ogni aspetto.  

ALESSIO ROVERA   21 ANNI
La sua stagione è stata 
altalenante. Ha un potenziale 
più alto di quello che è riuscito 
a far vedere. Venendo dalle 

Cairoli bravo 
lo stesso!
 PORSCHE SUPERCUP  AD AUSTIN MATTEO, KO IN 
GARA-1, VEDE SFUGGIRE IL TITOLO CHE VA A MULLER

Sven Muller si laurea cam-
pione della Porsche Mo-

bil 1 Supercup, Matteo Cai-
roli (sopra) lo è moralmente. 
In America, il comasco del te-
am Fach Auto Tech ha vissu-
to l’epilogo amaro di una sta-
gione per lui straordinaria, 
in cui ha colto il maggior nu-
mero di vittorie (4 in totale, 
inclusa quella più prestigio-
sa di Montecarlo), centrando 
cinque pole e partendo no-
ve volte su dieci in prima fi-
la. Numeri che hanno un’a-
nima. Quella di un ragazzo 
di appena 20 
anni, che fi-
no all’ulti-
mo ha porta-
to dentro di 
se un sogno. 
Poi l’amara 
realtà, con il 
ritiro per un problema sul-
la sua vettura dopo solo otto 
giri nella prima delle due ga-
re del conclusivo weekend di 
Austin, che ha viceversa vi-
sto il francese Mathieu Jami-
net ottenere la pole e poi una 
doppietta, facendo suo il ti-
tolo Rookie. In quel preciso 
istante, Cairoli ha capito che 
non ci sarebbe stato più nul-
la da fare. Per farcela avreb-
be dovuto vincere gara-2 e 
sperare che Müller rimanes-
se fuori dai punti. Una combi-

nazione realisticamente im-
possibile che, puntualmente, 
non si è poi avverata. Ma Cai-
roli ha lottato sino alla fine, 
rendendosi autore di un’ot-
tima partenza e in seguito 
terminando secondo (un al-
tro podio, dopo il terzo posto 
che aveva messo a segno a 
Silverstone). Müller, secondo 
in gara-1, ha invece concluso 
ottavo. Il “golden boy” della 
Carrera Cup Italia, di cui ha 
conquistato il titolo due anni 
fa, vincendo anche le selezio-
ni internazionali di Porsche 

Motorsport, 
ha dimo-
strato tutto 
il suo valo-
re e adesso 
guarda al fu-
turo che po-
trebbe pro-

mettergli tante altre cose. 
«Fa male, ma posso ritenermi 
soddisfatto del lavoro che ho 
svolto quest’anno», è stato il 
suo commento. Se ci mettia-
mo dentro anche i successi 
ottenuti nelle sue apparizio-
ni nella Carrera Cup France, 
in quella tedesca e nel mono-
marca tricolore, oltre agli ot-
timi risultati conseguiti nelle 
due gare dell’Adac Gt Ma-
sters e della serie Elms a cui 
ha preso parte, ecco che si 
completa un cerchio. �

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Jaminet; 2. Muller; 3. 
Lukas. Gara-2: 1. Jaminet; 2. Cai-
roli; 3. Schmidt.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

GLI ALUNNI DELLA SCUOLA PORSCHE NEL 2016
monoposto, ha dovuto adattarsi 
ad un nuovo stile di guida. Ha 
un passo gara molto buono 
e la mentalità di un vero 
professionista. Dall’esperienza 
di quest’anno potrà sicuramente 
trarne vantaggio in futuro.

MIKAËL GRENIER   24 ANNI
Preciso, pacato e molto corretto 
in pista. Nella seconda parte 
della stagione, ha ottenuto 
risultati di rilievo e non è un 
caso che abbia colto la prima 
vittoria nell’ultimo round del 
Mugello. Tra i piloti che hanno 
corso in coppia, è risultato in 
assoluto il migliore.

DANIELE DI AMATO  26 ANNI
Pur avendo un altissimo 
potenziale, ha raccolto meno 
di quanto avrebbe potuto. 
Un poco di sfortuna ed anche 
qualche piccolo errore, hanno 
condizionato a fasi alterne la 
sua stagione. In compenso è 
cresciuto molto, riuscendosi ad 
adattare perfettamente ad una 
vettura totalmente differente 
da quelle che aveva guidato 
in precedenza. All’appello è 
mancata per lui la vittoria, a 
cui è andato vicino nell’ultimo 
round del campionato e che 
avrebbe sicuramente meritato.

SIMONE IAQUINTA   25 ANNI
È stato una sorpresa: molto 
veloce, ha sempre messo il 
massimo impegno in ogni cosa. 
Anche lui ha commesso qualche 
errore, forse per dimostrare 
il proprio potenziale. Ma 
oltre a dimostrarsi un pilota 
estremamente valido, è stato 
il vero elemento trainante 
del gruppo all’interno dello 
Scholarship Programme.

KEVIN GIOVESI   22 ANNI
Per un problema fisico, non 
ha potuto portare a termine la 
stagione. Quando ha corso in 
equipaggio con Iaquinta, ha 
formato sempre una coppia 
eccezionale. Pur avendo un 
potenziale enorme, non è stato 
molto fortunato. Ha del talento, 
anche se da luglio in poi non ha 
potuto proseguire il lavoro che 
aveva iniziato egregiamente.

ERIC SCALVINI  21 ANNI
Ha preso parte solo ai primi 
incontri dello Scholarship 
Programme. L’approccio è stato 
positivo, con una gran voglia 
di crescere. L’obiettivo per lui 
era fare esperienza, arrivando 
dalle trazioni anteriori che gli 
imponevano uno stile di guida 
completamente differente.
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VIAGGIO TRA PASSATO, 
PRESENTE E FUTURO 
LUNGO UNA DELLE 
PROVE SPECIALI 
SIMBOLO NELL’ITALIA 
DEI TRAVERSI. SIAMO 
IN VALBRENTA, TERRA 
DI PASSIONI DOVE
I RALLY SONO ANCORA
UNA COSA SERIA...

Valstagna
ieri, oggi, domani

L’ALTRA STORIA

di Beppe Donazzan

Ci sono luoghi, piccoli paesi, strade di mon-
tagna, passi alpini disagiati, lontani da ogni 
importante via di comunicazione, che sono 

usciti dal limbo geografico solo e soltanto grazie 
ai rally. Questi capitelli della passione sono tanti. 
Ogni rally ne ha, ogni appassionato porta nel pro-
prio cuore un nome, un tornante, una salita o una 
discesa della prova speciale che gli è entrata den-
tro. Da Nord a Sud, da Est ad Ovest, è così. Con un 
biglietto da pagare, la fatica. Ma ogni volta, nel ri-
torno a casa, quell’emblematico ticket viene can-
cellato dalle emozioni provate. Sono cambiati i tem-
pi, le macchine, i piloti, eppure-eppure se un rally 
ripercorre quella strada, il richiamo si trasforma in 
calamita. Per i giovani e per chi è più in là con gli 
anni.

 Quando Autosprint era come un social network 
Chi scrive si è appassionato ai rally – metà degli 
Anni Sessanta - grazie ad una prova. A quattordi-
ci chilometri da casa: Valstagna. All’epoca le uni-
che informazioni dal mondo chiamato rally, ancora 
nell’incubatrice, arrivavano da Autosprint, da que-
sto giornale. Era il nostro “social network” di carta 
che aspettavamo con ansia. Poi le notizie, le novi-
tà, si propagavano con il tam-tam del passaparo-
la. Fantascienza i telefonini. La scoperta sui ban-
chi del liceo, con il giornale nascosto sotto la pila 
dei libri e dizionari. «Corrono a Valstagna. Come? A 
Valstagna? Su quella strada? Impossibile...», i com-
menti con i compagni di classe. Poco più di una mu-
lattiera, nel nostro immaginario pareva impossibi-
le riuscire a percorrerla con delle automobili. In una 
corsa, poi. Scattò il desiderio del proibito, dell’av-
ventura, dell’essere testimone, del verificare che 
accadesse, del sentirsi pionieri. Partii sul far della 

CROCEVIA DEI MAGGIORI
RALLY DEL NORD-EST
Con la Fiat 125 Tecilla, 
navigato da Scabini, in 
azione sulla ps di Valstagna 
nei primi Anni 70. Sotto, 
Sciessere vincitore 
quest’anno al Rally di 
Bassano. In alto il cartello 
di cosa rappresenta 
Valstagna, speciale che è 
stata teatro dei più 
importanti rally del Nord Est

DAL 2011 C’È UN 
CARTELLO PER 
EVIDENZIARE 

CIÒ CHE QUELLA 
STRADA 

RAPPRESENTA
VALERIO COSTA



75

Valstagna
ieri, oggi, domani

sera, fine di agosto, le vacanze agli sgoccioli, con 
la mia bicicletta Legnano giallo-oro. C’era il rally di 
San Martino di Castrozza che passava, di notte na-
turalmente. Cinquant’anni fa. Una vita. Dalla bici 
alla moto, all’auto, quante volte ho raggiunto quel-
la strada, curve e controcurve mai riuscito a con-
tarle, 20 tornanti, quelli sì. Tante, tantissime. Come 
migliaia e migliaia di appassionati. L’occasione per 
tornare là il recente Rally di Bassano, 33a edizione.

 Viaggio dal passato al presente 
Un viaggio dentro un’emozione, perchè no? La bi-
cicletta è diventata una e-bike, elettrica, una Mtb 
di quelle che si arrampicano sui muri – non è stata 

una gran fatica, dico la verità – ma il “trip” dell’at-
timo, che si era insinuato, quello di un tempo. Sono 
partito con un’imposizione precisa, non farmi tra-
scinare nel gorgo di nostalgie e confronti. Meglio i 
rally allora o adesso? Il mondo è cambiato cinquan-
ta volte, impossibile. Percorrendo la “Destra-Bren-
ta” l’esempio eclatante veniva dato dalla velocità e 
dalla leggerezza dell’andatura della bici sulla quale 
viaggiavo. Il pensiero al sudore con la Legnano al-
lontanava qualsiasi tipo di masturbazione mentale.
Fulvia HF, Stratos, Alpine, Fiat 124, 131, idolatra-
te ai miei tempi, allora; Citroen C4, Ford Focus, 
Volkswagen Polo, Skoda Fabia, le Wrc, palle di can-
none, oggi.

LE PS CÒRSE 
SOMIGLIANO 
A VALSTAGNA: 
SONO STRETTE, 

UNA CURVA 
DIETRO L’ALTRA

TEEMU SUNINEN
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VALSTAGNA, IERI, OGGI, DOMANI

 L’università per tanti rally 
Il punto della reunion con me stesso e con il rally 
era Valstagna, la strada, la prova speciale, la scintil-
la della passione. Allora sterrata, successivamente 
ricoperta d’asfalto, come la gran parte nel nostro 
Paese. A cento metri dall’ingresso al secondo tor-
nante hanno piantato un grande tabellone in fer-
ro. A caratteri cubitali sta scritto: “P.S. Valstagna, 
l’Università del Rally. Mitica prova speciale del San 
Martino di Castrozza, Campagnolo, Prealpi Venete, 
Alpi Orientali, Città di Bassano”. Più sotto l’inciso: 
“Rispettate il Codice della Strada, la Natura ed il 
suo Territorio”. Come un monumento. L’iscrizione 
l’ha voluta il Comune della località della Valbrenta 
nel 2011. Alla presenza di Sandro Munari, anche là 
il Drago. Assessore allo Sport era Valerio Costa, 51 
anni, diventato il “custode” di questa “speciale”.
«Mio papà mi portava in cima a Piangrande, do-
ve la prova finiva. Vedevo i fari avvicinarsi, i rumo-
ri che aumentavano, le macchine in accelerazione 
lasciavano scie di polvere che restavano in sospen-
sione. Qualcosa di magico. E sparavano mitraglia-
te di sassi che prendevo quasi fosse una benedizio-
ne del Signore. Tutto questo non mi ha più lasciato. 
Assieme al Sindaco e all’amministrazione comuna-
le, abbiamo pensato di piazzare un segno di ciò che 
la strada simboleggia», racconta.
 
 Munari: «Con lo sterrato era una goduria!» 
Affinchè le nuove generazioni conoscessero le ge-
sta dei piloti nel 2015, in occasione del 50° anni-
versario del primo passaggio di un rally, il secondo 
step del tabellone. Sul retro del precedente venne 
agganciato un pannello con una serie di fotogra-
fie. Sotto ogni immagine l’autografo del protago-
nista. Significativa la dedica di Sandro Munari: «È 
una bellissima testimonianza di quello che ha rap-
presentato Valstagna ad appassionati e intendito-
ri. Valstagna l’ho sempre considerata, per le sue 
caratteristiche e difficoltà, l’Università mondiale di 
pilotaggio in particolare quando era sterrata e gui-
dare qui, per me, era una goduria... soprattutto in 
discesa». Flash dei grandi del passato, Alcide Pa-
ganelli con Ninni Russo su 124 Spider; Franz Witt-
mann, c’è anche lui col Maggiolone “tutto matto”; 
Giampiero Bagna con Emanuele Sanfront, al terzo 
tornante, con l’HF, in un mare di pioggia e fango; 
Amilcare Ballestrieri con l’HF e Jean Claude An-
druet con l’Alpine, altre leggende; Chicco Svizze-
ro in un traverso spettacolare con l’Ascona; Lele 
Pinto, “Piombino”, sulla spider Fiat; Donatella To-
minz, l’affascinante “Dodi”, con la Porsche Targa; 
Salvatore Brai assieme a “Rudy” alla guida dell’A-
scona dei tanti successi; Piero Polese “re” con l’Al-
pine; il padovano Grassetto sulla Fiat 850 Coupé, 
nella storica prima salita del 1965; Giorgio Taufer 
che con la Porsche ha segnato il record sulla terra 
nel Prealpi Venete 1974. Non verrà mai più battuto: 
6’35” sulla classica distanza di km 5,400. Infine, im-
presa delle imprese, Gianti Simoni dentro il cofano 
della Fulvia condotta da Arnaldo Cavallari, scom-
parso alcuni mesi fa. Al San Martino 1971, proprio a 
Valstagna, sull’HF 1600 Gr.3 si ruppe il filo del gas. 
Il “maestro” mandò il “bocia”, seduto sul motore, 
a fare da “acceleratore umano”. Passò alla storia.

 E Taufer ammaccò la Vespa di Biasion 
In cima alla panoramica, che potrebbe essere chi-
lometrica per visualizzare i tanti gesti compiuti, c’è 
Miki Biasion. Anche se a Valstagna non ha mai ga-
reggiato come pilota, la sua folgorazione per i ral-
ly è avvenuta qui. Come spettatore, tifoso, appas-
sionato. Il due volte campione del mondo ricorda 
un aneddoto: «Taufer arrivò lungo al terzo tornante 
dove mi ero sistemato per assistere ai passaggi. La 
sua Porsche si appoggiò sulla fiancata della mia Ve-
spa. Quella ammaccatura la conservai a lungo co-
me un trofeo». Anche per lui salite e discese a per-
difiato prima di iniziare la favola mondiale.

 Caneva a Valstagna ha forgiato tanti piloti 
Valstagna ieri ma è anche il presente, il futuro. La 
“palestra” di Vittorio Caneva, pilota dell’Altopiano 
di Asiago, sicuramente il “custode” Doc dello spi-
rito del toboga scavato nella roccia. Cinquecento-
mila chilometri – sì, avete letto bene 500mila km, 
mezzo milione fa ancora più colpo – percorsi con gli 
allievi della sua scuola. Alcuni diventati assi dei tra-
versi. Qualche nome? Mikkelsen, Hanninen, Mee-
ke, Ostberg e poi i nostri Gigi Galli, Luca Rosset-
ti, Andrea Perego, Umberto Scandola, Alessandro 
Bettega, solo a citarne alcuni. Nei giorni del Rally di 
Bassano è approdato qui Teemu Suninen, finnico di 
22 anni, per prepararsi al Tour de Corse. «Le prove 
della Corsica assomigliano molto a Valstagna. Stra-
de strette, una curva dietro l’altra...», ha spiegato la 
giovane “stella” del Wrc2, altro allievo di Caneva.
«Valstagna l’ho disputata una sola volta in gara. 

MEMORIE
SPECIALI

Sopra in azione Zordan 
sulla ps Valstagna nella 
seconda metà degli Anni 

70. A sinistra Giorgio Taufer 
e Gianti Simoni. Sotto a 

sinistra, Sandro Munari. In 
alto a destra, Chicco 

Svizzero e a destra Vittorio 
Caneva, con l’autore del 

servizio, Beppe Donazzan. 
In basso a destra, Donatella 

Tominz con la Porsche, 
quando Valstagna 

era ancora sterrata

 HO SEMPRE 
CONSIDERATO 
VALSTAGNA 

L’UNIVERSITÀ 
MONDIALE DEL 

PILOTAGGIO
SANDRO MUNARI
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Avevo una Fiat 127. Ricordo che sono riuscito a 
mettere la seconda quando sono arrivato in cima, 
tanto non andava... Sono vent’anni che lavoro qui. 
È una delle prove più belle del mondo su asfalto. 
Unica», sottolinea il “professore” di Asiago.

 L’immenso mosaico che è un rally 
Un’ora e mezzo prima del passaggio dei concorren-
ti la fila delle persone a piedi è lunghissima. Sulle 
spalle gli zainetti, la gran parte sono giovani. Deci-
ne le tende piantate qua e là sul pendio del secon-
do tornante, la parte più larga della prova. Nei po-
sti migliori. Un tempo i ripari erano improvvisati, di 
fortuna. Un telo di nylon o una coperta sostenuti da 
quattro rami tagliati dagli alberi. Oggi sono como-
de canadesi con materassini gonfiabili. «I rally per 
noi appassionati di motori sono momenti di aggre-
gazione. Passione e amicizia assieme», dice Filip-
po, 20 anni, di Bassano, che ha piantato i picchetti 
sulla terra la sera prima. Passano gli apripista, i pi-
loti entrano in azione. Con i telefonini si cercano i 
tempi live. Eddie Sciessere, di Lusiana, sul costone 
dell’Altopiano che guarda la pianura, segna il mi-
glior tempo nel primo passaggio. Gli organizzato-
ri hanno sfruttato tutto il percorso. Da poco dopo 
il primo tornante fino all’abitato di Foza, 12,71 km.
Con la Citroen C4 Wrc Sciessere lo percorre in 
8’22”5, ad un soffio Mauro Spagolla, al rientro do-
po una lunga pausa, con la Ford Fiesta Wrc, quindi 
Marco Signor con la Focus. Proprio quest’ultimo si 
impone nel secondo run, abbassando il tempo pre-
cedente in 8’19”4, davanti a Sciessere e Andrea Dal 

Ponte (Ford Fiesta). La vittoria del rally è preda di 
Eddie Sciessere, un altro dei discepoli di Valstagna. 
Ore di accelerate, frenate, qualche derapata, per-
ché oggi le macchine, dalle prestazioni mostruose, 
stanno giù e bisogna guidarle pulite per fare i tem-
pi ed è la velocità ad impressionare. Gli applausi, i 
cori, le battute velenose. Una “toccata”, un ritiro, 
uno stop, la storia di pochi metri nell’immenso mo-
saico che è un rally. Ma basta e avanza. Lo spetta-
colo c’è stato. Negli occhi dei ragazzi di oggi ci sono 
gli stessi lampi che avevamo un tempo. Con scoper-
ta ed emozione ad accendere la lampadina. Per loro 
un presente meno spensierato, con percorsi di vita 
più faticosi da intraprendere, proprio come le stra-
de dei rally di una volta, ma la passione è la stessa.
Al passaggio dell’ultima macchina quei giovani 
hanno atteso con ordine il rompete le righe. La via 
del ritorno è stata ancora più dolce. �

AL SECONDO TORNANTE IN LOCALITÀ LEBO E TOTALE SICUREZZA

Una tribuna sulla ps
L’idea c’è. Dopo il tabellone della memoria, a Valstagna stanno pensando 
ad una tribuna per assistere al passaggio dei rally. Ricavata all’esterno, in 
posizione rialzata, del secondo tornante, località Lebo.
«Sarebbe una soluzione perfetta per risistemare l’area dove si trova un cip-
po che ricorda i caduti delle nostre montagne. Poi darebbe la possibilità agli 
appassionati di seguire i rally in totale sicurezza. E tutto questo nell’assolu-
to rispetto dell’ambiente, la cosa cui teniamo di più», sottolinea Valerio Co-
sta, già assessore allo Sport del 
Comune di Valstagna.
«Da mesi ne ho già parlato con 
Carlo Perli, il sindaco, e si è di-
mostrato entusiasta dell’ini-
ziativa». Carlo Perli, ex atleta, 
a lungo commissario tecnico 
della nazionale azzurra di ca-
noa-Kayak, ha guidato il com-
paesano Pierpaolo Ferrazzi alla 
conquista della medaglia d’oro 
alle Olimpiadi di Barcellona e al 
bronzo a Sydney. Rally e canoa, 
gli sport principe di Valstagna.
«La prima idea quella del consolidamento del terrapieno. Ma mi chiedo, per-
chè non realizzare due gradoni, utilizzando la pietra delle nostre cave, con 
le quali nel 1993 realizzammo il campo di canoa sul Brenta? Ora stiamo per-
correndo questa strada. Il risultato sarebbe magnifico per Valstagna e per 
la sua Università dei rally», conclude Valerio Costa.

SONO VENTI ANNI 
CHE LAVORO SU 

QUESTA SPECIALE. 
È UNA DELLE PIÙ 
BELLE AL MONDO 

SU ASFALTO. UNICA
VITTORIO CANEVA
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VELOCITÀ
COPPA ITALIA
Resoconto della gara a pag. 60
Adria (Ro), 22-23 ottobre 2016
TURISMO - Gara-1: 1. Melo-
ni (Bmw M3 E92 4.0) 14 giri in 
19’46”080; 2. Altoè (Seat Leon 
Supercopa) a 9”796; 3. Albor-
ghetti (Honda Civic Type R) a 
10”489; 4. D. Nardilli (Seat Leon) 
a 28”290; 5. R. Fumagalli (Bmw 
M3 E92 3.2) a 50”339; 6. Borret a 
50”712; 7. Bamonte (Seat Leon) 
a 1’20”327; 8. Cioffi  (Mini Cooper 
S) a 1 giro; 9. Melatini (Renault 
Clio Rs 1.6) a 1 giro; 10. Orlandini 
a 1 giro; 11. Oliva a 1 giro; 12. Re-
vello (Bmw 320i) a 2 giri (gli altri 
su Bmw M3 E36).

Giro più veloce: l’11° di Meloni 
in 1’23”469, alla media di 116,53 
km/h.
Gara-2: 1. Meloni (Bmw M3 E92 
4.0) 15 giri in 20’50”508; 2. D. 
Nardilli (Seat Leon) a 29”195; 
3. Chini (Seat Leon Supercopa) 
a 31”453; 4. Borret a 37”472; 5. 
Agazzi (Honda Civic Type R) a 
49”628; 6. Fumagalli A. (Bmw 
M3 E92 3.2) a 1’09”086; 7. Ba-
monte (Seat Leon) a 1’10”893; 8. 
Cioffi  (Mini Cooper S) a 1 giro; 9. 
De Vuono a 1 giro; 10. Grasset-
to  a 1 giro (gli altri su Bmw M3 
E36).
Giro più veloce: il 3° di Meloni 
in 1’22”317, alla media di 118,16 
km/h.
GRAN TURISMO - Gara-1: 1. 
De Bellis 15 giri in 20’14”669; 

2. Galante (Ferrari 458 Italia) a 
17”604; 3. Barbieri (Porsche 991 
Gt3 Cup) a 21”447; 4. Mazzolini 
a 21”666; 5. “Togo” a 1’01”063; 
6. Caramaschi (Porsche 996 Gt3 
Cup) a 1 giro (gli altri su Porsche 
997 Gt3 Cup).
Giro più veloce: il 6° di De Bellis 
in 1’19”665, alla media di
Gara-2: 1. De Bellis 15 giri in 
21’00”341; 2. Galante (Ferra-
ri 458 Italia) a 16”263; 3. Bar-
bieri (Porsche 991 Gt3 Cup) a 
18”841; 4. Mazzolini a 23”790; 
5. Brini (Porsche 996 Gt3 Cup) a 
1’33”194; 6. “Togo” a 1 giro (gli 
altri su Porsche 997 Gt3 Cup).
Giro più veloce: il 9° di De Bellis 
in 1’19”769, alla media di 121,94 
km/h.
Classifi ca - GT: 1. De Bellis 83 
punti; 2. Mazzolini 55; 3. Fondi 
48; 4. Valli 41; 5. Tarabini 33. Tu-
rismo: 1. Alborghetti 80 punti; 2. 
A.Fumagalli-R.Fumagalli 55; 4. 
Ranzato 47; 5. Chini 45.

ELMS
Resoconto della gara a pag. 66
Estoril (P), 22-23 ottobre 2016
Gara: 1. Dolan-Tincknell-Van 
der Garde (Gibson 015S-Nissan) 
145 giri 4.01’32”368 alla media 
di 150,631 km/h; 2. Hedman-La-
pierre-Hanley (Oreca 05-Nissan) 
a 51”157; 3. Coletti-Wirth-Petrov 
(BR01-Nissan) a 1’20”903; 4. 
Jonsson-Pla (Ligier JSP2-Nissan) 
a 1’28”961; 5. Gommendy-Ver-
visch-Lyons (Oreca 05-Nissan) 
a 2 giri; 6. Lafargue-Lafargue-
Enjalbert (Ligier JSP2-Judd) a 4 
giri; 7. Laurent-Ehrlacher-Cou-
gnaud a 5 giri; 8. Barthez-Buret-
Chatin (Ligier JSP2-Nissan) a 6 
giri; 9. Patterson-Bell-Boyd a 7 
giri; 10. Trouillet-Petit-Guibbert 
a 7 giri; 11. Falb-Rayhall-Poto-
licchio a 8 giri; 12. Smiechowski-
Petersen  a 8 giri; 13. Breukers-

Dromedari-Faisca a 8 giri; 14. 
Leutwiler-Maggi-Longin a 8 giri; 
15. Lacorte-Sernagiotto a 8 giri; 
16. Halliday-Lunardi-Droux a 9 
giri; 17. Dons-Welss-McCai a 9 
giri; 18. Howard-Turner-MacDo-
well (Aston Martin Vantage) a 
9 giri; 19. Talkanitsa-Talkanitsa-
Pierguidi (Ferrari 458) a 10 giri; 
20. Brundle-Guasch-England 
a 10 giri; 21. Cameron-Griffi n-
Scott (Ferrari 458) a 10 giri; 22. 
Perazzini-Cioci-Aguas (Ferrari 
458) a 10 giri; 23. Merlin-Maris  
a 13 giri; 24. Nicolet-Nicolet a 14 
giri; 25. Roda-Ried-Barker (Por-
sche 911) a 14 giri; 26. Lahaye-
Heriau-Lahaye  a 16 giri; 27. 
Hedlund-Henzler-Seefried (Por-
sche 911) a 20 giri; 28. Thiriet-
Beche-Hirakawa (Oreca 05-Nis-
san) a 24 giri (gli altri su Ligier 
JSP3-Nissan).
Giro più veloce: Lapierre in 
1’32”898 alla media di 162,061 
km/h.

PORSCHE SUPERCUP
Resoconto della gara a pag. 73
Austin (Usa), 22-23 ottobre 2016
Gara-1: 1. Jaminet 14 giri in 
30’56”778; 2. Müller a 0”734; 3. 
Lukas a 1”514; 4. Ammermüller 
a 1”944; 5. Engelhart a 5”578; 6. 
Schmidt a 7”927; 7. Rees a 9”154; 
8. Frommenwiler a 10”761; 9. 
Palette a 11”235; 10. Pereira a 
15”138; 11. Udell a 23”995; 12. 
Massot a 31”240; 13. Lindland 
a 34”319; 14. Cullen a 39”245; 
15. Sánchez López a 40”513; 
16. Esiemann a 42”227; 17. Har-
deman a 43”371; 18. Bauer a 
51”154; 19. Langer a 58”360; 20. 
Solieri a 1’06”427; 21. Berville a 
1’11”711; 22. Creel a 1’23”792; 
23. Otero a 2’06”783; 24. Ashka-
nani a 3 giri.
Giro più veloce: Cairoli in 
2’11”472.

Gara-2: 1. Jaminet 14 giri in 
31’00”274; 2. Cairoli a 0”897; 
3. Schmidt a 3”047; 4. Lukas a 
4”095; 5. Ammermüller a 4”581; 
6. Engelhart a 5”832; 7. Udell a 
7”186; 8. Müller a 7”831; 9. Pe-
reira a 13”645; 10. Ashkanani a 
14”222; 11. Hardeman a 16”016; 
12. Palette a 19”878; 13. From-
menwiler a 20”286; 14. Cullen a 
28”200; 15. Pipkin a 34”339; 16. 
Eisemann a 35”994; 17. Rindli-
sbacher a 36”999; 18. Lindland 
a 39”867; 19. Massot a 42”374; 
20. Bauer a 43”262; 21. Sánchez 
López a 55”175; 22. Berville a 
1’06”074; 23. Solieri a 1’06”708; 
24. Creel a 1’06”948; 25. Langer 
a 1’07”266; 26. Otero a 1’52”075.
Giro più veloce: Jaminet in 
2’11”923.
Campionato: 1. Müller 162 pun-
ti; 2. Cairoli 151; 3. Jaminet 146; 
4. Ammermüller 129; 5. Lukas 
118.

WEC
Resoconto della gara sullo scorso AS
Fuji (Gia), 16 ottobre 2016
Assoluta: 1. Sarrazin-Conway-Ko-
bayashi (Toyota TS050) 244 giri in 
6.00’37”284 alla media di 185,242 
km/h; 2. Di Grassi-Duval-Jarvis 
(Audi R18) a 1”439; 3. Bernhard-
Webber-Hartley (Porsche 919) a 
17”339; 4. Davidson-Buemi-Na-
kajima (Toyota TS050) a 53”779; 
5. Dumas-Jani-Lieb (Porsche 919) 
a 1 giro; 6. Tuscher-Kraihamer-
Imperatori (Rebellion R-One-AER) 
a 15 giri; 7. Rusinov-Brundle-Ste-
vens (Oreca 05-Nissan) a 21 giri; 
8. Gonzalez-Albuquerque-Senna 
(Ligier JSP2-Nissan) a 21 giri; 
9. Menezes-Lapierre-Richelmi 
(Oreca 05-Nissan) a 21 giri; 10. 
Giovinazzi-Van Der Garde-Gelael 
(Ligier JSP2-Nissan) a 21 giri; 11. 
Dalziel-Derani-Cumming (Ligier 
JSP2-Nissan) a 22 giri; 12. Kane-
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Williamson (Ginetta 015S-Nissan) 
a 22 giri; 13. Rao-Bradley-Merhi 
(Oreca 05-Nissan) a 22 giri; 14. Mi-
nassian-Mediani-Aleshin (BR01-
Nissan) a 22 giri; 15. Cheng-Tung-
Chatin (Oreca 05-Nissan) a 23 
giri; 16. Petrov-Ladygin-Shaitar 
(BR01-Nissan) a 24 giri; 17. 
Priaulx-Tincknell (Ford GT) a 32 
giri; 18. Mücke-Pla (Ford GT) a 32 
giri; 19. Bruni-Calado (Ferrari 488) 
a 32 giri; 20. Rigon-Bird (Ferrari 
488) a 32 giri; 21. Thiim-Sørensen 
(Aston Martin Vantage) a 33 giri; 
22. Stanaway-Turner (Aston Mar-
tin Vantage) a 33 giri; 23. Lietz-
Christensen (Porsche 911) a 34 
giri; 24. Dalla Lana-Lamy-Lauda 
(Aston Martin Vantage) a 36 giri; 
25. Perrodo-Collard-Aguas (Ferra-
ri 458) a 37 giri; 26. Ried-Henzler-
Camathias (Porsche 911) a 38 giri; 
27. Wainwright-Carroll-Barker 
(Porsche 911) a 39 giri; 28. Al Qu-
baisi-Heinemeier Hansson-Long 
(Porsche 911) a 44 giri; 29. Graves-
Lynn-Nakano (Oreca 05-Nissan) a 
54 giri; 30. Yamagishi-Ragues-
Taylor (Corvette Z06) a 72 giri; 
31. Trummer-Webb-Kaffer (CLM 
P1-01-AER) a 165 giri; 32. Fässler-
Lotterer-Tréluyer (Audi R18) a 208 
giri.
Giro più veloce: Duval in 
1’24”645 alla media di 194,066 
km/h.
Championship: 1. Lieb-Jani-
Dumas 140 punti; 2. Koba-
yashi-Conway-Sarrazin 117; 3. 
Duval-Di Grassi-Jarvis 111,5; 4. 
Hartley-Webber-Bernhard 93,5; 
5. Lotterer-Fassler 78. Gt: 1. So-
rensen-Thiim 119 punti; 2. Rigon-
Bird 109; 3. Turner 104; 4. Bruni-
Calado 95; 5. Pla-Mucke 92. 

FIA F.3
Resoconto della gara sullo scorso AS
Hockenheim (Ger), 15-16 ottobre ‘16
Gara-1: 1. Stroll 23 giri in 
35’46’’986 alla media di 176.399 
km/h; 2. Gunther a 6’’254; 3. Cas-
sidy a 10’’679; 4. Aron a 12’’638; 
5. Sette Camara (Vw) a 18’’860; 
6. Eriksson (Vw) a 24’’473; 7. 
Russell a 26’’933; 8. Mazepin a 
28’’037; 9. Sims a 29’’049; 10. Hu-
bert a 31’’175; 11. Zhou (Vw) a 
31’’478; 12. Beckmann a 33’’186; 
13. Ticktum (Vw) a 34’’994; 14. 
Kari (Vw) a 35’’539; 15. Newey 
a 36’’256; 16. Piquet a 38’’418; 
17. Chang (Three Bond Tomei) 
a 1’01’’925; 18. Barnicoat a 
1’11’’600; 19. Hughes (Vw) a 1 
giro; 20. Norris (Vw) a 6 giri; 21. 
Ilott a 20 giri; 22. Jensen a 22 giri 
(gli altri su Mercedes).
Giro più veloce: Stroll in 
1’32’’535 alla media di 177.948 
km/h
Gara-2: 1. Stroll 23 giri in 
35’50’’860 alla media di 176.082 
km/h; 2. Eriksson (Vw) a 4’’727; 
3. Beckmann a 6’’078; 4. Hughes 
(Vw) a 6’’793; 5. Aron a 7’’466; 
6. Russell a 12’’314; 7. Hubert a 
14’’881; 8. Gunther a 15’’601; 9. 
Barnicoat a 18’’006; 10. Maze-
pin a 24’’546; 11. Sims a 25’’423; 
12. Kari (Vw) a 25’’887; 13. Zhou 
(Vw) a 26’’697; 14. Sette Cama-
ra (Vw) a 30’’402; 15. Jensen a 
31’’325; 16. Norris (Vw) a 35’’049; 
17. Piquet a 35’’673; 18. Newey a 
38’’581; 19. Chang (Three Bond 
Tomei) a 38’’846; 20. Ticktum 
(Vw) a 1’04’’448; 21. Cassidy a 2 
giri; 22. Ilott a 20 giri (gli altri su 
Mercedes).
Giro più veloce: Stroll in 
1’32’’892 alla media di 177.264 
km/h
Gara-3: 1. Stroll 23 giri in 
35’45’’382 alla media di 176.531 
km/h; 2. Eriksson (Vw) a 4’’716; 
3. Hughes (Vw) a 11’’297; 4. Cas-
sidy a 13’’924; 5. Sims a 16’’686; 
6. Sette Camara (Vw) a 24’’146; 
7. Barnicoat a 24’’777; 8. Aron a 
26’’447; 9. Gunther a 27’’329; 10. 
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Hubert a 27’’842; 11. Zhou (Vw) 
a 29’’509; 12. Newey a 30’’626; 
13. Kari (Vw) a 31’’405; 14. Tic-
ktum (Vw) a 32’’766; 15. Piquet 
a 36’’864; 16. Chang (Three Bond 
Tomei) a 47’’472; 17. Norris (Vw) 
a 1’06’’494; 18. Beckmann a 1 
giro; 19. Ilott a 7 giri; 20. Maze-
pin a 8 giri; 21. Russell a 17 giri; 
22. Jensen a 23 giri (gli altri su 
Mercedes).
Giro più veloce: Hughes in 
1’32’’489 alla media di 178.036 
km/h.
Campionato: 1. Stroll 507 punti; 
2. Günther 322; 3. Russell 274; 4. 
Cassidy 254; 5. Eriksson 252.

DTM
Resoconto della gara sullo scorso AS
Hockenheim (Ger), 
15-16 ottobre 2016
Gara-1: 1. Molina (Audi RS5) 
27 giri in 43’02’’346 alla media 
di 172,166 km/h; 2. Wittmann 
(Bmw M4) a 1’661; 3. Mortara 
(Audi RS5) a 2’’805; 4. Da Costa 
(Bmw M4) a 4’’870; 5. Rocken-
feller (Audi RS5) a 6’’064; 6. Rast 
(Audi RS5) a 7’’992; 7. Glock 
(Bmw M4) a 11’’858; 8. Green 
(Audi RS5) a 15’’970; 9. Blomqvist 
(Bmw M4) a 17’’188; 10. Di Resta 
a 19’’048; 11. Farfus (Bmw M4) 
a 21’’208; 12. Tambay a 21’’928; 
13. Martin (Bmw M4) a 22’’471; 
14. Spengler (Bmw M4) a 23’’233; 
15. Mueller (Audi RS5) a 23’’808; 
16. Scheider (Audi RS5) a 24’’288; 
17. Goetz a 24’’712; 18. Auer a 
24’’967; 19. Paffett a 30’’584; 20. 
Tomczyk (Bmw M4) a 35’’904; 21. 
Juncadella a 37’’372; 22. Vietoris 
a 43’’593; 23. Wickens a 2 giri; 24. 
Rosenqvist a 18 giri (gli altri su 
Mercedes AMG-C 63).
Giro più veloce: da Costa in 
1’34’’500 alla media di 174,248 
km/h
Gara-2: 1. Mortara (Audi RS5) 39 
giri in 1h02’52’’131 alla media di 
170,240 km/h; 2. Vietoris a 3’’040; 
3. Di Resta a 4’’294; 4. Wittmann 
(Bmw M4) a 5’’030; 5. Glock 
(Bmw M4) a 6’’103; 6. Martin 
(Bmw M4) a 8’’947; 7. Blomqvi-
st (Bmw M4) a 13’’857; 8. Green 
(Audi RS5) a 15’’054; 9. Wickens 
a 16’’012; 10. Tomczyk (Bmw M4) 
a 21’’313; 11. Rockenfeller (Audi 
RS5) a 21’’503; 12. Spengler 
(Bmw M4) a 22’’230; 13. Mueller 
(Audi RS5) a 24’’962; 14. Molina 
(Audi RS5) a 25’’979; 15. Paffett 
a 27’’937; 16. Auer a 29’’298; 17. 
Rast (Audi RS5) a 36’’530; 18. 
Scheider (Audi RS5) a 39’’112; 19. 
Goetz a 56’’972; 20. Juncadella a 
6 giri; 21. Rosenqvist a 7 giri; 22. 
Farfus (Bmw M4) a 10 giri; 23. 
Da Costa (Bmw M4) a 18 giri; 24. 
Tambay a 24 giri (gli altri su Mer-
cedes AMG-C 63).
Giro più veloce: Glock in 
1’34’’955 alla media di 155.338 
km/h
Campionato: 1. Wittmann 206 
punti; 2. Mortara 202; 3. Green 
145; 4. Wickens 124; 5. Di Resta 
116.

RALLY
CiWRC
35° Trofeo Aci Como
Resoconto della gara a pag. 56
Como, 21-22 ottobre 2016
Assoluta: 1. Signor-Bernardi 
(Ford Focus Wrc) in 1.12’47”9; 
2. Pedersoli-Tomasi (Citroën C4 
Wrc) a 34”4; 3. Albertini-Fap-
pani a 35”6; 4. Sossella-Falzone 
a 1’02”9; 5. Porro-Cargnelutti 
(Ford Focus Wrc) a 1’27”8; 6. 
Crugnola-Ferrara a 1’52”1; 7. 
Pollara-Princiotto (Skoda Fabia 
S2000) a 5’24”1; 8. Vittalini-
Tavecchio (Citroën Ds3 R3T) a 
6’04”7; 9. Roncoroni-Brusadelli 
(Peugeot 207 S2000) a 6’09”5; 10. 
Asnaghi-Castelli (Renault Clio 

SPORT

IN SN2, ALLA FINE, LA SPUNTA ZIMBONE – Dopo una estenuante sfida a tre, nella prima 
tappa della Sn2, alla fine, a spuntarla è stato Riccardo Zimbone, che in poco tempo, ha dimo-
strato di saper andare veramente forte, stupendo tutti e soprattutto se stesso. Dietro di lui, 
benissimo ha fatto il promettente Alessandro Calì, autore, anche lui di un’ottima prova, che 
gli ha consentito di chiudere di pochissimo, alle spalle di Zimbone. La medaglia di bronzo, 
è andata ad un altro pilota di belle speranze, Giuseppe Testaì, che è stato capace di con-
quistare un altro podio, nella sua pur brevissima carriera di pilota. A tutti e tre questi piloti, 
vanno i complimenti da parte di tutto lo staff della Snp. Per info: selezionenazionale@alice.it

VENDITA

IVECO IRIS Motorhome, 6 
posti letto, 2 bagni, cucina, 
TV satellitare, antifurto, a-
ria condizionata, generatore 
7,5kW. Assicurazione annua 
euro 464. Richiesta: € 69.000. 
Thomas Bleiner 392-9992419. 

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

RIVISTE
RICERCO AUTOSPRINT dal 
1961 al 1969, Auto Italiana 
dal 1919 al 1969, Motor Italia 
dal 1926 al 1970, annuari Fer-
rari, modellini auto, oggetti-
stica, libri e riviste inerenti 
Formula 1 e auto d’Epoca 
(anche interi archivi). Inoltre 

fumetti d’epoca, riviste spor-
tive e album figurine. Telefo-
nare 347-2303761.

VENDO AUTOSPRINT dal 
1962 al 2014 (anche annate 
singole), annuari e speciali di 
Autosprint, il Guerin Sportivo 
dal 1974 al 2009, Rombo dal 

1981 al 2001, Auto Italiana 
dal 1957 al 1969, Quattro-
ruote dal 1956 al 2005, Ruo-
teclassiche dal 1987 al 2013, 
Autorama, Tuttomotori e 
molto altro, Automobile Re-
vue dal 1950 al 2012. Libri, 
riviste e annuari Ferrari. Te-
lefonare 333-2493694.
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R3C) a 6’38”2 (gli altri su Ford 
Fiesta Wrc).
GRUPPO A 
Classe 1400: 1. Canuto-Canuto 
(Fiat Panda Kit) in 1.36’15”5
Classe Kit Car 1600 (K10): 1. 
Pozzoli-Del Zoppo (Citroën C2) in 
1.32’20”3.
Classe 2000: 1. Giacomi-Coletti 
(Renault Clio) in 1.26’13”9.
Classe S1600: 1. Fusetti-Chiac-
chella in 1.22’29”9; 2. Meli-Tizia-
ni in 1.22’37”6; 3. Dotti-Zumella 
in 1.23’27”6 (tutti su Renault Clio 
S1600).
Classe S2000: 1. Pollara-Prin-
ciotto (Skoda Fabia S2000) in 
1.18’12”0; 2. Roncoroni-Bru-
sadelli in 1.18’57”4; 3. Oriella-
Tommasini in 1.20’22”8; 4. 
Panato-Zandonà in 1.23’08”6; 5. 
Colombini-Franzi (Skoda Fabia 
S2000) in 1.23’38”8 (gli altri su 
Peugeot 207 S2000).
Classe oltre 2000 (Wrc): 1. 
Signor-Bernardi (Ford Focus 
WRC) in 1.12’47”9; 2. Pedersoli-
Tomasi (Citroën C4 WRC) in 
1.13’22”3; 3. Albertini-Fappani 
in 1.13’23”5; 4. Sossella-Falzone 
in 1.13’50”8; 5. Porro-Cargnelutti 
(Ford Focus WRC) in 1.14’15”7; 
6. Puricelli-Magni (Citroën C4 
WRC) in 1.20’01”4; 7. Fontana-
Mometti (Ford Focus WRC) in 
1.21’38”2; 8. Paccagnella-Bozzo 
in 1.22’10”8; 9. Fontana-Arena 
(Hyunday I20 WRC) in 1.23’37”6 
(gli altri su Ford Fiesta WRC).
GRUPPO N 
Classe 1600: 1. Mariani-Orio 
(Peugeot 106) in 1.27’10”2; 2. 
Bernasconi-Donadini (Peugeot 
106) in 1.28’13”1.
Classe 2000: 1. Cambiaghi-Cerè 
in 1.25’06”1; 2. Favero-Cairoli in 
1.28’55”2 (Renault Clio Rs).
GRUPPO R 
Classe 1600 (R1B): 1. Peloso-

Carruccio (Suzuki Swift) in 
1.29’36”7; 2. Rivia-Bertonasco 
(Suzuki Swift) in 1.29’55”9; 3. 
Cogni-Pollicino (Suzuki Swift) in 
1.32’07”9; 4. Polliarolo-Galantuc-
ci (Suzuki Swift) in 1.39’05”2
Classe 1600 (R2B): 1. Grani-
Bertagna (Peugeot 208) in 
1.22’49”9; 2. Cilio-Cilio (Citroën 
C2) in 1.26’26”5; 3. Nember-Po-
lonioli (Citroën C2) in 1.26’33”6; 
4. Fusi-Salgaro (Peugeot 208) in 
1.31’41”.
Classe 2000 (R3C): 1. Asna-
ghi-Castelli in 1.19’26”1; 2. 
Vescovi-Guzzi in 1.19’37”; 3. 
Fiorenti-Pozzi in 1.22’31”2; 4. 
Andreoli-Parazzi in 1.24’16”9; 
5. Conforto Galli-Doglio (Toyota 
GT86) in 1.30’52”0 (gli altri su 
Renault Clio).
Classe 1620 (R3T):  1. Vittali-
ni-Tavecchio (Citroën Ds3) in 
1.18’52”6; 2. Gilardoni-Bonato 
(Renault Clio) in 1.20’34”5.
Classe oltre 2000 (R5): 1. Cru-
gnola-Ferrara (Ford Fiesta) in 
1.14’40”.

EUROPEO
Rally del Vallese
Resoconto della gara a pag. 59
Martigny (Ch), 20-22 ottobre 2016
Assoluta: 1. Carron-Revaz in 
1.56’54”0; 2. Cerny-Cernohor-
sky (Skoda Fabia R5) a 39”9; 3. 
Toedtli-Chioso (Skoda Fabia R5) 
a 41”1; 4. Perroud-Blondeau a 
1’41”1; 5. Tsojen-Chevaillier a 
2’10”5; 6. Della Casa-Pozzi (Ci-
troën Ds3) a 4’03”7; 7. Coppens-
Roux (Citroën Ds3) a 4’36”0; 8. 
Gonon-Horgnies (Peugeot 207) 
a 5’28”7; 9. Valliccioni-Arlettaz 
(Porsche 997) a 6’34”1; 10. Ra-
doux-Forclaz (Mitsu Lancer Evo 
IX) a 7’57”9 (gli altri su Ford Fie-
sta R5).

COPPA ITALIA
6° Porta del Gargano
Resoconto della gara a pag. 60
Manfredonia (FG), 15-16 Ottobre
Assoluta: 1. Bergantino-Di Vin-
cenzo (Peugeot 207) in 49’43”1; 
2. D’Alto-Liburdi (Skoda Fabia) 
a 47”6; 3. Erbetta-Silvaggi (Peu-
geot 207) a 2’33”3; 4. Rinaldi-
Trimigno (Skoda Fabia) a 2’35”8; 
5. Azzarone-Paglione (Ford Fie-
sta) a 3’07”6; 6. Bove-Potenza 
(Renault Clio) a 4’15”3; 7. 
Santantonio-Scorrano (Citroën 
Ds3 Max) a 6’32”2; 8. Sassano-
Zigliani (Skoda Fabia) a 6’38”8; 
9. Raduano-Porzio (Renault Clio) 
a 6’43”4; 10. Rotondo-Barla 
(Mitsubishi Lancer Evo Ix) a 
7’09”6.
GRUPPO A 
Classe A0: 1. De Carolis-Grandi 
(Fiat 600 Kit) in 1.01’24”3.
Classe A5: 1. Ferilli-Primoceri 
(Peugeot 106) in 1.04’06”9; 2. 
Palumbieri-Piccinino (Fiat Pan-
da) a 2’11”1.
Classe A6: 1. De Maio-Verrico 
(Honda Civic) in 56’57”3; 2. 
Bisceglia-Simone (Peugeot 106) 
a 16’11”6.
Classe A7: 1. Raduano-Porzio 
(Renault Clio) in 56’26”5; 2. 
Carlomagno-Taglienti (Peugeot 
306) a 46”3.
Classe A8: 1. Troiano-Sansone 
(Lancia Delta Evoluzione) in 
57’19”7.
Classe K10: 1. De Salvia-De 
Cristofaro (Peugeot 106 16V) in 
1.01’08”7.
Classe K11: 1. Acco-Serena (Re-
nault Clio Maxi) in 57’08”0.
Classe S20: 1. Bergantino-
Di Vincenzo (Peugeot 207) in 
49’43”1; 2. Erbetta-Silvaggi 
(Peugeot 207) a 2’33”3; 3. Ri-
naldi-Trimigno (Skoda Fabia) a 
2’35”8.
Classe Wrc: 1. Sassano-Zigliani 
(Skoda Fabia) in 56’21”9.
GRUPPO N 
Classe N2: 1. Panichella-Co-
lapietro (Citroën Saxo Vts) in 
59’18”4; 2. Di Bari-Salcuni (Peu-
geot 106) a 8”9; 3. Garzia-Marzo 
(Peugeot 106 Rallye) a 17”5; 4. 
Guerra-Guerra (Peugeot 106 
S16) a 1’08”5; 5. Iannaccone-Di 
Iasi (Peugeot 106) a 1’30”0; 6. 
Mazza-Mazza (Peugeot 106 1.6 
16V) a 1’50”9.
Classe N3: 1. Troiano-Cirillo (Re-
nault Clio) in 57’41”5; 2. Lucre-
zio-Quarta (Renault Clio Rs) a 
30”6; 3. Zolli-Bernaudo (Renault 
Clio Williams) a 31”5; 4. Stilla-
Stilla (Renault Clio Rs) a 1’37”6; 
5. Bonfi tto-Grandi (Renault 
Clio) a 2’10”5; 6. D’Errico-Co-
trufo (Renault Clio) a 2’25”2; 7. 
Fragassi-Valletta (Renault Clio 
Williams) a 2’25”9; 8. Barbone-
Ciociola (Renault Clio) a 2’33”6.
Classe N4: 1. Rotondo-Barla 
(Mitsubishi Lancer Evo Ix) in 
56’52”7; 2. Fracasso-Andrian 
(Mitsubishi Lancer Evo X) a 
7’53”5; 3. Mobilia-Pelliccia (Lan-
cia Delta Hf 4Wd) a 11’33”9. 
GRUPPO R 
Classe R1t Naz: 1. Caruso-Ca-
ruso (Mini Cooper) in 1.17’26”1.
Classe R3c: 1. Bove-Potenza 
(Renault Clio) in 53’58”4; 2. 
Pisacane-Ottino (Renault Clio) 
a 13’41”6.
Classe R3t: 1. Santantonio-
Scorrano (Citroën Ds3 Max) in 
56’15”3.
Classe R5: 1. D’alto-Liburdi 
(Skoda Fabia) in 50’30”7; 2. 
Azzarone-Paglione (Ford Fiesta) 
a 2’20”0. 
GRUPPO RS 
Classe Rs2.0: 1. Lacatena-Con-
teduca (Renault Clio Rs16v) In 
1.07’16”7.
RALLY STORICO
Assoluta: 1. Colbrelli-Ungaro 
(Bmw M3) in 45’07”9; 2. Todaro-

RALLY TROFEO MAREMMA FOLLONICA

Michelini 
senza rivali
FOLLONICA - Grande favorito della vigilia, Rudy 
Michelini  s’è imposto con sicurezza nel 40° Tro-
feo Maremma, ultimo atto del campionato regio-
nale Seconda Zona. Al volante  della Ford Fiesta 
R5 e con Michele Perna al suo fianco, il pistoiese 
ha inflitto pesanti distacchi agli avversari, bis-
sando il successo del 2012: stavolta è riuscito ad 
avere ragione di Carlo Alberto Senigagliesi (Peu-
geot 208), secondo con un ritardo di 54”, mentre 
la terza poltrona del podio è stata conquistata 
da Alessio Santini (Ford Fiesta R5) a  1’31”8.  Mi-
chelini è partito velocissimo, dominando la spe-
ciale di Gavorrano, mentre Santini si è riscatta-
to nella prova spettacolo. Michelini ha attaccato 
a fondo nelle speciali di Tatti e di Montieri, con 
Senigagliesi costretto a cercare di recuperare lo 
svantaggio iniziale e con Santini che si è avvi-
cinato moltissimo al driver pistoiese. Michelini 
ha però insistito nei suoi affondi, dominando an-
che il secondo passaggio sulle prove di Tatti e di 
Montieri, incrementando il proprio vantaggio su 
Senigagliesi. Intanto, Santini era protagonista di 
un “dritto” che lo allontanava dai primi due gra-
dini del podio. 

Gianni Mancini

Leclassifi che Dovesicorre
VELOCITÀ
29-30 ottobre
GP MESSICO
19° round Mondiale F.1 
a Città del Messico  
www.autosprint.it

SUPER FORMULA
7° round a Suzuka
www.superformula.net

FORMULA V8 3.5 
8° round a Montmelò
www.formulav8.com

EUROFORMULA OPEN
8° round a Montmelò
www.euroformulaopen.net

GT OPEN
7° round a Montmelò
www.gtopen.net

NASCAR SPRINT CUP
a Martinsville
www.nascar.com

FORMULA 4 TRICOLORE
7° round a Monza
www.acisportitalia.it

TRICOLORE TURISMO
7° round a Monza
www.acisportitalia.it

SEAT LEON CUP
6° round a Monza
www.seatmotorsportitalia.com

SEAT IBIZA
6° round a Monza
www.seatmotorsportitalia.com

RALLY
28-30 ottobre
WALES RALLY GB
Mondiale Rally - Landludno
www.walesrallygb.com

RALLY DELLA VAL D’ORCIA
Trt e Raceday - Radicofani
www.balestrero.it

RALLY DEL PIEMONTE
RALLYDAY - Dogliani
www.rallydelpiemonte.it

Martinez (Ford Sierra Cosworth) 
a 7’49”0.
GRUPPO A
Classe >2000: 1. Colbrelli-Unga-
ro (Bmw M3) in 45’07”9.
GRUPPO N
Classe >2000: 1. Todaro-Mar-
tinez (Ford Sierra Cosworth) in 
52’56”9.

CAMPIONATO REGIONALE
40° Trofeo Maremma
Follonica (Gr) 22-23 ottobre 2016
Assoluta: 1. Michelini-Perna in 
58’312,2. Senigagliesi-Morganti 
(Peugeot 208 R5) a 54’7; 3. San-
tini-Mazzetti a 1’31”8; 4. Rical-
done-Beltrame a 1’36”6; 5. Fo-
rieri-Lupi (Peugeot 207 S2000) 
a 2’4028; 6. Bettarini-Bernardi a 
3’08”4; 7. Tucci-Micalizzia (Re-
nault Clio Supeer 1600) a 3’53”3; 
8. Ciuffi -Innocenti (Peugeot 
208) a 4’51”1; 9. Pinelli-Alicervi 
(Renault Clio R3) a 4’59”1; 10. 
Tozzini-Faucci (Renault Twingo) 
a 6’18”2 (gli altri su Ford Fiesta 
R5).
GRUPPO N 
Classe 1400: 1. Bonistalli-Manzi 
in 1.10’26”; 2. Benati-Paolini a 
23”5 (su Rover MG-105ZR).
Classe 1600: 1. Vignali-Miche-
letti in 1.07’00”3; 2. Pucci-Sane-
si a 35”3; 3. Fredducci-Patrone 
a 1’29”7; 4. Ballini- Alfi eri a 
3’19”8; 5. Lo Caio-De Simoni a 
4’18”6; 6. Cheli-Malossi a 7’27”1 
(gli su Peugeot 106 S16).
Classe 2000: 1. Di Giulio-Damo-
ra in 1.05’56”8; 2. Feti-Fabbri a 
3”2; 3. Piazzi-Conti a 53”5; 4. 
Lombardi-Marchi (Opel astra 
Gsi) a 2’00”9; 5. Cassarini-
Menichetti a 3’19”6; 6. Pardi-
ni-Antongiovanni a 3’5”9; 7. 
Filucchi-Riterini a 4’07”9; 8. 
Cumoli-Ranieri a 7’30”8; 9. Kat 
sette-Tenka a 9’22”, 10. Fabbri-
Poccioni a 11’54”9 (gli altri su 
Renault Clio).
Classe oltre 2000: 1. Leone-
Gaggioli (Mitsubichi Lancer Evo 
IX) in 1’09’07”5.

GRUPPO A
Classe 1150: 1. Giannini-Fratta 
in 1.11’06”1; 2. Bonechi-Pasqui-
ni a 10’47”8 (gli altri su Fiat 600 
Sporting).
Classe 1400: 1. Salami-Favali 
in 1.10’47”4; 2. Berti-Cassano 
( Fiat uno 70S) a 4’43”6; 3. Gu-
glielmi-Saggini a 5’47”6 (gli altri 
su Peugeot 106 rally).
Classe 1600: 1. Donati-Zampini 
(Citroën C2) in 1.11’07”5; 2. 
D’Arrigo-Pellegrini (Citroën 
Saxo VTS) a 7’24”4
Classe 2000: 1. Cecchi-Della 
Maggiora in 1.09’01”9; 2. Ca-
succio-Magi a 1’29”9; 3. Cam-
pili-Nannetti (Peugeot 306) a 
2’36”8 (gli atri su Renault Clio 
Williams).
Classe oltre 2000: 1. Guar-
ducci-Micgliorati (Bmw M3) in 
1.05’20”2.
Classe Super 1600: 1 Tucci-
Micalizzi in 1’02”24.4 2 Zurri-
Gabbricci a 2’27.1 3 Ferrari-
Meconi(Peugeot 206 S1600) a 
5’43.5 (gli altri su Clio S1600).
Classe Super 2000: 1. Forieri-
Lupi (Peugeot 207 S2000) in 
1”01’11.9.
GRUPPO R
Classe R3C: 1. Pinelli-Alicervi 
in 1’03’30”2; 2. Sgadò-Perrone a 
3’49”5 (su Renault Clio R3).
Casse R5: 1. Michelini-Perna in 
58’31”1; 2. Senigagliesi-Mor-
ganti (Peugeot 208) a 54”7;3. 
Santini-Mazzetti a 1’31”8; 4. 
Ricaldone-Beltrame a 1’36”6; 5. 
Bettarini-Bernardi a 3’08”4 (gli 
altri su Ford Fiesta R5).
Classe R2B: 1. Ciuffi -Innocenti 
i 1.03’22”2; 2. Tozzini-Faucci 
(Renault Twingo) a 1’27”1; 3. 
Pagliuchi-Cigni a 5’33”4 (gli altri 
su Peugeot 208).
Classe RS 1.6 (1600): 1. Grechi-
Creatini (Peugeot 106 s16) in 
1.18’45”7.
Classe k10: 1. Mazzocchi-Botti 
(Citroën Saxo VTS) in 1.08’40”; 
2. Cherubini-Cerboneschi (Opel 
Corsa GSI) a 2’39”5.
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FANNO BRECCIA LE GARE PER MONOPOSTO A EMISSIONI ZERO 

Piace tanto 
la Formula E
Sono un ragazzo di 19 anni 

che segue la Formula Uno 
da 16, la Formula E da 2 e legge 
assiduamente Autosprint da 3. 
Volevo fare con voi questa ri-
flessione: mi ricordo che quan-
do ero piccolo ci alzavamo sem-
pre io e mio padre anche alle 5 
di mattina per seguire insieme 
tutte le gare di Formula Uno, 
indipendentemente da ora-
ri e zone. Da un anno a questa 
parte ciò non succede più, col-
pa dell’eccessiva noiosità del-
le gare, troppo scontate, pri-
ve di mordente, di scontro, di 

personaggi come “quelli di un 
tempo”. E piano piano questo 
vuoto nel nostro cuore è stato 
riempito dagli E-prix, molto av-
vincenti, pieni di colpi di scena 
(basti vedere come si è conclu-
so la scorsa edizione), che per-
mettono una maggiore parteci-
pazione alla gente (e anche a 
prezzi più umani) e che stanno 
conquistando sempre più ca-
se, paesi e soprattutto pubbli-
co. Anche perché se ci si pensa 
la Formula E è il futuro, sempre 
più Costruttori sono interessa-
ti direttamente o indirettamen-

te e il numero di team, cosi co-
me di gare in calendario, sta 
crescendo sempre più.
Un’ultimo appunto, indicativo 
delle immense possibilità della 
Formula E e che la F.1 non vuo-
le, o non sa sfruttare: domenica 
sera alle 20 accendo Youtube 
per cercare gli highlights del-
le due gare, ed ecco che quello 
dell’E-prix compare subito sul-
la pagina ufficiale della Formu-
la E, mentre quello di Suzuka è 
comparso il giorno dopo su un 
canale non ufficiale (canali su 
cui più volte sono stati cancel-
lati video per i diritti di autore).
Ora mi chiedo, che futuro può 
avere la Formula Uno se è an-
cora ancorata alla “vecchia 
generazione’’, se non cerca di 
coinvolgere  le nuove genera-
zioni, che poi saranno coloro 
che guarderanno in futuro le 
gare, e trasmetteranno la lo-
ro passione ai figli e ai nipoti? 
E se resta ancora al “caro vec-
chio petrolio’’, senza rischiare 
di diventare la falsa copia del 
campionato full-electric?

Federico Terrile (Genova)

Cioè, okay avere l’apertura e la 
sensibilità per apprezzare ap-
pieno la F.E, ma da qui a dire 
che il futuro appartiene alla ca-
tegoria per emissioni zero e la 
F.1 ha i giorni contati, ecco, di-
ciamo pure che ce ne corre e 
mica poco. Quindi sarà meglio 
evitare comparazioni e profe-
zie, limitandoci a prendere atto 
che la F.E sta offrendo spettaco-
li e sfide sempre più interessan-
ti, con prestazioni e autonomia 
in positiva crescita, proporzio-
nalmente al giro di spettatori. È 
questo quello che conta. In ciò 
la F.E è riuscita perfettamente 
nella sua innovativa missione.

UN LETTORE CI RACCONTA LA SUA TRASFERTA A HOCKENHEIM

Dtm che passione!
Vi scrivo al rientro da un weekend fuori porta a Hockenheim, 
per assistere all’atto finale del Dtm. Partiti con la speranza 
di vedere Mortara campione, ci siamo esaltati nell’assiste-
re a una splendida vittoria del pilota italiano domenica po-
meriggio. Che spettacolo! Premetto di essere di parte (sono 
un grande appassionato della categoria), ma non posso fare 
altro che evidenziare i numerosi pregi di questo campiona-
to. Format del weekend emozionante e avvincente, Case e 
piloti disponibili (nulla a che vedere con quello che avviene 
regolarmente negli autodromi quando c’è la Formula Uno), 
spettacolo garantito. Come se non bastasse, al termine del-
la gara di domenica, tutti (ma proprio tutti!) i piloti hanno of-
ferto spettacolo sotto la Sudtribune, regalando “tondi” agli 
spettatori! Quanto servirebbe un approccio del genere an-
che in Formula Uno! Quanta gente si riavvicinerebbe alla 
massima espressione dell’automobilismo sportivo, che or-
mai da tempo è super-blindata e inaccessibile!

Matteo Tinelli
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