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

www.autosprint.it @autosprint

Serve più pepe nella 
solita minestra
Sì, d’accordo mancano ancora troppi Gp 

e i giochi sono super-apertissimi ma è 
inutile negare che tra i tifosi della Rossa 
l’atmosfera nella vigilia a cavallo di Pa-
squa in vista del Gp di Baku è già quella 
se non dell’ultima spiaggia quantomeno 
della sfida decisiva. Decisiva per una clas-
sifica che mal sopporterebbe un’altra dop-
pietta Mercedes, un indigeribile beverone 
anche per un campiona-
to che, invece promette-
va di presentare in tavola 
piatti di altissima cucina 
e non la solita minestra 
riscaldata quest’anno da 
un ringalluzzito Valtteri 
Bottas. Ecco che, insom-
ma, il Gp dell’Azerbaijan, 
quarto round del Mon-
diale di F.1 2019, diven-
ta uno snodo cruciale, un 
crocevia da superare con 
prestazioni senza mac-
chia per riaccendere una 
speranza che sarà anche 
l’ultima a morire ma che 
in questo momento è già 
stata messa a dura pro-
va. E Baku è uno snodo 
cruciale anche per Seba-
stian Vettel e i suoi mo-
menti di luci e ombre che 
stanno contrassegnando 
la sua vita in rosso. Roba 
da colori o da biancone-
ro come abbiamo fatto nella copertina di 
questo numero chiuso in redazione vener-
dì 19 aprile. Perché c’è una domanda di 
fondo e che fa sottofondo alle prestazio-
ni del tedesco. Questa: qual è il vero Seb? 

Quello impreciso e vulnerabile di Sakhir 
o quello spietato e chirurgico di Shang-
hai capace di domare Verstappen? Al net-
to di una SF90 che deve ritrovare in fret-
ta super-prestazione e affidabilità, oltre ai 
giochi di squadra con Charles Leclerc che 
stanno agitando la tifoseria, c’è bisogno 
anche del Vettel dalle tante luci per man-
tenere sempre accesa la fiammella della 

speranza. 
Intanto da sabato 20 
aprile è in edicola il nu-
mero 3 di Autosprint 
Gold Collection. Porta 
il titolo di Fomula Ma-
gic ed è dedicato ad Ayr-
ton Senna a 25 anni dalla 
scomparsa. Era il 1 mag-
gio del 1994. Ma nei cuo-
ri di chi è rimasto non è 
mai andato via. Quella di 
Magic è una storia senza 
tempo, è intergenerazio-
nale, non ha una fascia 
di riferimento e abbrac-
cia chiunque intende co-
noscere e gustare le sue 
gesta. Cinque lustri do-
po quel Gran Premio che 
ha cambiato il volto – in 
quei giorni straziato – 
della F.1, ricordare Ayr-
ton è anche addentrarsi 
nel Processo-Senna con 
lo scoop di Autosprint 

del piantone spezzato sulla Williams a 
innescare il terribile crash alla curva del 
Tamburello e le successive inchieste sia 
giornalistiche che giudiziarie per scopri-
re tutta la verità, rifiutando una lunga li-
tania di “non ricordo” irrispettosa e inac-
cettabile. �

QUESTO NUMERO È STATO CHIUSO
IN REDAZIONE VENERDÌ 19 APRILE
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Mistero 1
L’intervista di Marco Mensurati a Luca di Montezemolo, su Re-
pubblica, alla viglia del GP di Cina, ha lasciato il segno. Nessuno imma-
ginava un attacco così diretto a John Elkann, il successore di Monteze-
molo (e Marchionne) alla presidenza di Maranello, con la differenza che lo 
stesso Elkann è azionista di maggioranza. E neppure si potevano ipotizzare 
i messaggi lanciati qua e là in varie direzioni, nell’intervista. Il giorno dopo 
è arrivata la replica, molto piccata e diciamo pure violenta, di Elkann: «Non 
si è in Ferrari per guadagno personale, vanagloria o visibilità…». 
Insomma, una guerra aperta che di sicuro non finisce qui e lascia immagina-
re scenari di molti tipi. Il tutto, all’ombra e in qualche modo sulle spalle, di 
Mattia Binotto e della sua Gestione Sportiva che viene utilizzata, a secondo 
dei risultati, a favore di uno o dell’altro. O dell’altro ancora, quel fantasma 
invisibile che da sempre aleggia sulle questioni di Maranello.

TRA INTERVISTE, BATTAGLIE IN PISTA, RIVALITÀ ANTICHE 
E NUOVE, IL CAVALLINO RAMPANTE RESTA 
AL CENTRO DELL’ATTENZIONE SEMPRE E COMUNQUE 

FerrariFeFeF rrari
in prima linea!

VERSO IL GP AZERBAIJANdi Pino Allievi e Giorgio Terruzzi
IL FLOBERT

GETTY IMAGESLA PRESSE
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PERCHÉ, COME DICEVA ENZO FERRARI, IL FLOBERT 
COLPISCE CON I GOMMINI SENZA FAR MALE: PAROLE 

IN LIBERTÀ FRA NOTIZIE, ANTICIPAZIONI, BUFALE, PARADOSSI

DALLA CINA AD ALTROVE 
SI PARLA DELLA ROSSA
A lato, il via del Gp della 
Cina, con le Rosse dietro
alle Mercedes. In basso, 
John Elkann, chiamato 
in causa di recente 
da Luca di Montezemolo

IL FLOBERT
COLPISCE CON I GOMMINI SENZA FAR MALE: PAROLE 

IN LIBERTÀ FRA NOTIZIE, ANTICIPAZIONI, BUFALE, PARADOSSI

GETTY IMAGES
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UN LEWIS HAMILTON CHE AD 
OGNI GRAN PREMIO ELOGIA 
IL TRACCIATO DI TURNO E IL 
PUBBLICO COME I MIGLIORI 
DEL MONDO, FRANCAMENTE 
NON PUÒ ESSERE CREDIBILE

Mistero 2
Il cronologico del Gran Premio cinese mostra alcu-
ne anomalie, al pari di questo inizio di Mondiale. 
Per esempio a proposito del ritmo Ferrari nella fase 
centrale e finale della corsa. Quando Vettel ha otte-
nuto il giro più veloce (battuto da Gasly nel finalis-
simo con gomme fresche) viaggiando più veloce dei 
due della Mercedes che pure hanno tentato di por-
tar via quel punticino. Non è che la cosa cambi alcu-
na sostanza, sia chiaro. Ma ancora una volta non si 
capisce come funzioni davvero questa Rossa e co-
sa le impedisca di funzionare bene a tempo pieno.

Stellare
I complimenti fra compagni di squadra, si sa, sono 
sempre di facciata e ad uso dei Media, anzi della 
stampa. Noi sappiamo benissimo quali sono i piloti 
che raccontano puntualmente bugie e quelli ai qua-
li si può invece dare credito, in simili casi. Fermo re-
stando che è proprio all’interno dei team che si con-
sumano le battaglie più feroci della Formula 1.  Un 
Lewis Hamilton che, ad ogni Gran Premio, elogia il 
circuito dove si gareggia come il migliore in asso-
luto e il pubblico sulle tribune come il più eccitante 
e caloroso al mondo, non può essere onestamente 
credibile. Però Hamilton è anche il tipo che in certi 
casi non ci pensa due volte a dire quello che pensa. 
L’altro sabato, dopo la pole position del suo compa-
gno Bottas, ha fatto una dichiarazione sorprenden-
te, definendo Valtteri “stellare”. Mai udita prima 
una cosa del genere. Neppure per scherzo…

IL FLOBERT

LA RIVELAZIONE ALBON
Albon è passato da questo incidente in 
cui ha distrutto la Toro Rosso il sabato, 

al punto conquistato la domenica. 
A destra, Bottas dà la mano a Hamilton, 

Horner con Gasly e, infi ne, Leclerc. 
Sopra, un pit-stop della Rossa

fotografie GETTY IMAGES
LAT
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A PROPOSITO DELLA QUESTIONE RELATIVA AGLI ORDINI 
DI SCUDERIA IN CASA FERRARI, HA FATTO BENISSIMO CHARLES 
LECLERC A SMORZARE OGNI POLEMICA, MOSTRANDOSI OKAY

Avidità
Non c’è alcun dubbio sul fatto che una delle sorpre-
se più inimmaginabili di questo avvio di campiona-
to sia venuta da Alexander Albon, il primo thailan-
dese della storia a correre in Formula Uno. La sua 
dichiarazione dopo il botto col quale ha distrutto la 
Toro Rosso sabato mattina è stata esilarante: «Ho 
sbagliato, sono stato troppo avido». Avido? Un ag-
gettivo che i piloti non usano mai. A volte dicono 
“ambizioso”, altre “coraggioso” oppure “azzarda-
to”. Ma avido è un’altra cosa, più profonda, che en-
tra dentro il carattere dell’individuo. Stupendo, è 
lui il nostro Uomo della Corsa! Poi, domenica, ha 
fatto il resto. Con bravura e abilità, partendo dai 
box, si è addirittura piazzato decimo, conquistando 
un altro punto, dopo i due messi in tasca in Bahrain. 
Senza clamori, senza uscire dalle righe…

Vendetta
Pareva deciso a vendicarsi col mondo, Max Ver-
stappen, dopo che non aveva potuto fare l’ultimo 
tentativo lanciato, nelle qualifiche della Cina, per-
ché era transitato troppo tardi sulla linea del tra-
guardo. Colpa ovviamente del suo team che aveva 
fatto male i calcoli su quanto accadeva in pista. Ma 
Verstapen, alla fine, è parso prendersela con Vet-
tel, che invece si era dato una mossa per non fini-
re pure lui ko anzitempo, effettuando dei sorpassi 
per togliersi dai guai, infrangendo però il patto non 
scritto tra piloti e team, sulla materia. Aveva fatto 
fuoco e fiamme l’olandese, dopo. Poi in gara si è cal-
mato e non ha consumato alcuna vendetta. Meno 
male che ha capito…

Testa
Ha fatto benissimo Charles Leclerc a smorzare ogni 
polemica nel dopo gara sul tema strategia a van-
taggio di Vettel. Un atteggiamento che dimostra 
ancora una volta come funziona la testa del ragaz-
zo Ferrari. Un “sacrificio” del genere, in una corsa 
messa così produce ora un credito da riscuotere al-
la prima occasione. E siamo certi che Carletto lo fa-
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IL FLOBERT

rà valere con gli interessi e, ovviamente, l’approva-
zione generale.

Ammainabandiera
Sempre a proposito di Red Bull, che per anni ci ha 
massacrato i cosiddetti sulla storia del motore Re-
nault poco competitivo, sulla Ferrari che non le vo-
leva dare la sua unità motrice, eccetera, eccetera.  
Pareva che il team di Didi Mateschitz non avesse 
vinto gli ultimi cinque mondiali per colpa della Casa 
francese, che peraltro continua a deludere e meri-
terebbe una sciacquata gestionale perché così non 
va da nessuna parte. Ma dopo la gara di Shanghai, 
Christian Horner si è lasciato andare ad una dichia-
razione sorprendente: «Quest’anno non ce la fare-
mo a vincere». Ma come, ora che il motore Honda 
c’è, non si rompe, funziona, è proprio la Red Bull ad 
ammainare la bandiera? Non ce l’aspettavamo. E 
speriamo che sia una furbata per poi mettere nel 
sacco tutti. La F.1 ha bisogno di un terzo incomo-
do tra Mercedes e Ferrari. E non può, appunto, che 
essere la Red Bull!

Robert
I tifosi di Kubica, moltissimi ovunque, sono un po’ 
in affanno. Per via di una Williams al limite dello 
scandalo e per via del giovinetto Russell, un altro 
debuttante di primissimo ordine, capace di rende-
re la vita di Robert se possibile ancora più difficile. 
Il confronto è nascosto ma arduo e noi di Flobert 
siamo pronti a scommettere che quel vecchio leo-
ne polacco sta prendendo misure e contromisure. 
Dunque, forza Robert, noi non molliamo, figuriamo-
ci se molli tu! 

Delusioni
Una domanda a voi lettori: Vettel era più contento 
o deluso dopo il Gran Premio della Cina? Sappiamo 
che la risposta non aggiungerà un solo punto alla 
classifica del pilota tedesco, ma la curiosità ci stuz-
zica. Il sospetto è che Vettel fosse molto contento, 
ma con una felicità mascherata dal contegno che si 
deve tenere quando non si vince un Gran Premio. 
In realtà, Seb ha dei buoni motivi per accontentarsi 
di quanto è successo. Primo: la Ferrari ha ribadito 
davanti al mondo il suo status di prima guida, quan-
do dopo dieci giri è stato dato l’ordine a Leclerc di 
far passare il compagno. Secondo: la sua resisten-
za a Verstappen che ha cercato di superarlo è sta-
ta da manuale e l’olandese è finito nell’erba, rinun-
ciando a riattaccare. Terzo: è salito sul podio per la 
prima volta nel 2019. Quarto: Leclerc gli è finito al-
le spalle in gara e nel Mondiale. Quinto: in qualifi-
ca era stato lui il più veloce dei ferraristi. Basta? Ve 
lo chiediamo...

Jack
È stata molto ammirata la replica del casco di Jack 
Brabham proposta dal connazionale Ricciardo in 
Cina, con tanto di finti segni sulla calotta. Il fatto 
è che quel casco, grigio e nero, venne usato da un 
pilota che pochi ricordano, pochissimi citano. I co-
lori, poi, anonimi e trascurabili. Insomma, va bene 
l’amore e l’onore di patria ma non proprio un figu-
rone. Se non altro Daniel ha ritrovato qualche pun-

MICK PIACE TANTO
PER LA SUA STORIA

Sopra, Mick Schumacher 
al volante della Ferrari 

impegnato nei test. Sotto, 
le Williams in coppia; in 

alto a destra tifo per Seb, 
che vediamo giocoso e 

sorridente. Infi ne, il casco 
usato da Ricciardo in Cina

AL DI LÀ DI CHI SI FA PRENDERE 
DALLA NOSTALGIA CANAGLIA 
E VORREBBE SCHUMI JR PRIMA 
POSSIBILE IN FERRARI, C’È CHI 
PENSA CHE SIA ANCORA PRESTO!

GETTY IMAGES

LAT

to e un motivo per tornare a sorridere. Mica tanto, 
intendiamoci.  

Mick
C’è in giro qualcuno che per tifo, nostalgia o per in-
teresse vorrebbe vedere Mick Schumacher in una 
gara di F.1 entro la fine del 2019. Per fortuna den-
tro la Ferrari c’è gente che ragiona e tiene botta 
anche di fronte a pressioni forti e varie, con l’idea 
che al giovane Schumacher servano almeno un pa-
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io di stagioni in F.2 prima del clamoroso e attesis-
simo salto. Vedremo se davvero così sarà. Una sta-
gione in F.2, molto probabilmente e saggiamente…
Due? Più difficile.   

Stranezze
Che cosa sa la Cina della Germania o dell’Italia?  
Nulla, salvo i soliti luoghi comuni sui wurstel e sui 
mandolini. Per cui ha fatto un certo effetto vedere 
sulle tribune un ragazzetto dagli occhi a mandorla 
che sventolava uno striscione con la bandiera tede-
sca e una scritta sopra, in italiano: “Forza Seb”. An-
che la Cina cambia…

Contratti
I tifosi di Sebastian Vettel stiano tranquilli. Il quat-
tro volte campione del mondo ha dichiarato che il 
ritiro a fine anno non è una possibilità che in que-
sto momento stia prendendo in considerazione. Lo 
ha ribadito dopo che tutti, oramai, danno per scon-
tato che Leclerc lo metterà sotto, mandandolo ul-
teriormente in crisi sul suo punto debole, i nervi. 
Ma come mai Seb viene crocefisso in questo mo-
do? Dove sono finiti i tifosi che lo inneggiavano e 
sostenevano? Il dubbio è che Vettel renda meno 
di quanto ci si attendesse (e forse si attendeva lui) 
per questioni più mentali che tecniche. Il suo con-

tratto con Maranello scade comunque alla fine del 
2020. Però lui stesso ha dichiarato che «I contrat-
ti sono pezzi di carta…». Che si possono straccia-
re, bruciare, annullare. Dipende dalle convenienze 
dei due contraenti. 

Compleanni
Il pretesto è stato quello dell’ennesimo comple-
anno (compie gli anni almeno una ventina di vol-
te ogni 12 mesi) dell’eternamente giovane Mauro 
Forghieri. Il quale ha fatto da anfitrione al grande 
meeting organizzato da Lello Apicella al Ristoran-
te Smeraldo a Pozza di Maranello. Un mega party 
di vip con Piero Ferrari, Mattia Binotto, Gian Paolo 
Dallara, Jody Scheckter, Patrick Tambay, Emanue-
le Pirro, Pierluigi Martini, Arturo Merzario, Daniele 
Audetto, il guru Gaetano Passarelli, Joanna Ville-
neuve, Nadia Alboreto e una infinità di personag-
gi del mondo dell’auto e della Ferrari in particola-
re. Ricordi, previsioni, racconti: la gente, come una 
volta, fuori dalle porte a caccia di foto e autografi. 
Indimenticabile.

Capri
Un Gran Premio a Capri? Fantasia oggi. Ma c’è sta-
to. Correva l’anno 1953 e lo organizzò il marchese 
Francesco Caravita principe di Sirignano (sulla cui 
tomba c’è la scritta “Non fece niente d’importante, 
non fece male a nessuno. Si divertì”). Vinse il giova-
ne Bubi Leonetti, futuro Console d’Italia a San Pa-
olo e dirigente Pirelli in Bra-
sile. Una gara con tanti nomi 
celebri come Maria Teresa 
De Filippis, un grande evento 
sportivo e mondano che il bra-
vissimo Sergio Troise ha rac-
contato in un prezioso quan-
to divertentissimo volumetto 
(Artstudiopaparo) che meri-
ta di essere posseduto e ov-
viamente letto. �

GETTY IMAGES

LA PRESSE

LA PRESSE

I TIFOSI 
DI SEBASTIAN 
VETTEL STIANO 
TRANQUILLI, 
PERCHÉ IL 
QUATTRO VOLTE 
IRIDATO HA 
DETTO CHE LUI 
NON CI PENSA 
NEANCHE A 
RITIRARSI ALLA 
FINE DI QUESTA 
STAGIONE!
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I PUNTI PERSI NON SONO IRRECUPERABILI MA PESANTI SÌ! SERVE UNA PROVA 
DI FORZA E SERVE ANCHE METTERCI UN PO’ DI EMOZIONE NELL’#ESSEREFERRARI

Pensando al recente passato per cer-
care di interpretare il presente, mi è 

tornata alla mente la definizione che, nel 
2017, Toto Wolff diede della W08. 
Era la vigilia del Gran Premio di Russia, 
con Vettel, leader del Mondiale, reduce 
da due vittorie e un secondo posto.
Non che Hamilton fosse proprio sotto 
traccia in quell’avvio di campionato, an-
zi… Era secondo con una vittoria e due se-
condi posti. Mercedes aveva anche otte-
nuto 5 podi su 6 a disposizione. Non una 
situazione drammatica, come è invece og-
gi per la Ferrari, 2 podi su 6, ma la similitu-
dine ci può stare ed è ciò che i tifosi della 

GUARDANDO LA FERRARI SF90 TORNA IN MENTE LA DEFINIZIONE 
CHE TOTO WOLFF DIEDE DELLA MERCEDES W08 NEL 2017. 
CI SONO TANTE SIMULITUDINI, ANDIAMO A SCOPRIRE PERCHÉ 

La principessa
capricciosa

Rossa devono augurarsi per evitare che, 
a campionato ancora in fase di riscalda-
mento, non rimbalzi minacciosa la frase 
“vinciamo l’anno prossimo”. 
Allora Wolff spiegò che la macchina ave-
va un potenziale enorme, ma quando ve-
niva messa sull’asfalto faceva i capricci. 
Non si comportava come le accurate si-
mulazioni lasciavano presagire. A Mara-
nello sta succedendo più o meno lo stes-
so. Macchina super competitiva, sulla 
carta, ma a ruote giranti è difficile tro-
varne il giusto assetto o il giusto compro-
messo tra la filosofia rossa di predilige-
re il low drag, ossia la bassa resistenza 

all’avanzamento e la potenza di motore, 
rispetto al maggior carico aerodinamico 
evidenziato da Mercedes.
Questa filosofia dovrebbe portare a fare 
un sol boccone degli avversari a Baku, al 
netto di una gara caotica, come sempre 
c’è stata in Azerbaijan.
Se così sarà dovremo fare la conta delle 
piste favorevoli e quelle meno per capi-
re dove e quando ci sarà una così ampia 
alternanza di prestazione come successo 
nelle prime tre tappe di questa stagione. 
L’imbarazzo a Maranello adesso, se di 
imbarazzo si può parlare, è capire verso 
quale strada indirizzare lo sviluppo. Forse 

VERSO IL GP AZERBAIJANdi Carlo Vanzini Sky F.1
LE TELEVISIONI
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Dopo tre Gp con tre doppiette 
da parte della Mercedes, adesso, 

i tifosi della Rossa si attendono 
un Gp di Baku tutto d’assalto 

da parte di Leclerc e Vettel

SUTTON-IMAGES.COM

per questo non si sono ancora visti gros-
si sviluppi. Perseguire la filosofia iniziale 
della SF90 o intraprendere la strada del 
maggior carico aerodinamico? Tutti cal-
coli che, ne siamo sicuri, sono stati pre-
si in considerazione fin dai tempi che fu-
rono, quando la Ferrari 2019 era solo in 
fase embrionale, ma adesso devono da-
re certezze.
Baku è già un viatico, non da dentro o fuo-
ri, ma da ci sono o ci fanno?
Oggi staremmo parlando di una stagione 
tutta da vivere se in Bahrain fosse anda-
ta come era scritto che andasse, ma quel 
problema di affidabilità per Leclerc e l’er-
rore di Vettel hanno imposto uno scena-
rio e una critica diversa a questo avvio in 
rosso della Rossa. E per favore non parlia-
mo di sfiga, tutto è sempre effetto dell’a-
zione dell’uomo.

Diretta delle prove e della gara 
da venerdì 26 a domenica 28 aprile

su www.autosprint.it
e su twitter @autosprintLIVE 

 e @autosprint

* La programmazione è aggiornata a venerdì 19 
aprile, giorno nel quale è stato chiuso questo 
numero di Autosprint

   IL GP CON
Diretta delle prove e della gara 

   IL GP CON

GIOVEDÌ 25 APRILE

SkySportF1 F.1 Conferenza 
stampa piloti

15.00

VENERDÌ 26 APRILE

SkySportF1 F.2 Libere 8.55

SkySportF1 F.1 Libere 1 11.00

SkySportF1 F.2 Qualifi che 13.00

SkySportF1 F.1 Libere 2 15.00

SkySportF1 F.1 Conf. stampa 
Team Principal 
(diff erita)

17.00

SABATO 27 APRILE

SkySportF1 F.2 Gara 9.55

SkySportF1 F.1 Libere 3 12.00

SkySportF1 F.1 Qualifi che 15.00

SkySportF1 F.1 Qualifi che 
(replica)

16.45
19.15
21.00

Tv8 F.1 Qualifi che 
diff erita

18.00

DOMENICA 28 APRILE

SkySportF1 F.2 Sprint Race 11.05

SkySportF1 F.1 Gara 14.10

SkySportF1 F.1 Gara 
replica/sintesi

18.00
20.30
23.00
24.00

SkySportF1 Race Anatomy 19.00

Tv8 F.1 Gara diff erita 18.00 *

28 APRILE
partenza alle ore 14.10
Circuito Baku - 6003 metri - 51 giri

I PRIMATI
In qualifi ca: L.Hamilton (Mercedes F1 
W08 EQ Power+, 2017) 1’40”593, media 
214,834 km/h
In gara: S.Vettel (Ferrari SF70H, 2017) 
1’43”441 media 208,919 km/h
Distanza: N.Rosberg (Mercedes F1 W07 
Hybrid, 2016) 1H32’52”366 media 
197,721 km/h

 PROSSIMO GP AZERBAIJANDall’altra parte Hamilton e Bottas non 
sbagliano un colpo, anche quando le co-
se non girano come vorrebbero. I punti 
persi non sono irrecuperabili, ma pesanti 
si! Serve una prova di forza e serve anche 
metterci dentro un po’ di emozione nel-
l’#essereferrari. Un sentimento che, sen-
za discussioni, sta generando Charles Le-
clerc. Piace da matti, in fatto di popolarità 
è in crescita, basta fare una ricerca su go-
ogle trend, le parole più ricercate su gog-
gle. La proporzione si è ribaltata, rispetto 
a poco tempo fa. Su 100 persone che fan-
no una ricerca su Leclerc ce ne sono 30 
che la fanno su Vettel. Normale questo, 
anche perché il monegasco rappresenta 
la novità che gli internauti cercano di più 
anche per conoscerlo maggiormente. Se 
facciamo lo stesso confronto con Hamil-
ton la proporzione sale 100 a 27. Questo 
non vuol dire che Ferrari debba puntare 
su di lui, ma lasciarlo libero di correre si, 
perché sia in Australia, sia in Cina e qua-
si anche in Bahrain, è stato sacrificato al-
la causa, utilizzato come Bottas lo scorso 
anno, atteggiamento che riteniamo poco 
sportivo, chiunque ne sia protagonista, 
per rallentare gli avversari. Lui è arrivato 
in Bahrain dietro a Vettel dicendo che era 
più veloce e in un lampo lo ha dimostrato, 
passandolo, Sebastian ha avuto bisogno 
della squadra per farlo togliere da davan-
ti. Ricordo Hamilton con Rosberg, in una 
Cina non molto lontana: «ne aveva di più? 
Perché non mi ha sorpassato?». Vorrem-
mo vedere sempre gara libera tra piloti. 
È chiaro che gli interessi della squadra 
vengono prima di tutto, c’è anche da tu-
telare un investimento da 35 milioni an-
nui su Seb, altrimenti apriti cielo e alter-
native. Vettel è in una stagione da dentro 
o fuori, giusto non mollarlo e tenerlo su, 
ma che questa operazione non diventi un 
eccesso di masochismo.
Emozione e Baku per Charles lo sarà a 
1001… Due anni fa ci corse subito dopo 
la scomparsa del papà e disputò un week 
end indimenticabile per le incredibili sen-
sazioni che ha provato e ha trasmesso. Lo 
scorso anno proprio lì ha iniziato a fare sul 
serio con Alfa, dopo un avvio altalenan-
te, arpionando un grandioso sesto posto.
La Ferrari, non c’è bisogno che lo dicia-
mo noi, Binotto ha tutte le qualità e ca-
pacità per farlo, deve fare quadrato per 
presentarsi come in Bahrain, magari giu-
sto un po’ più affidabile, ma anche con la 
parola emozione da spendere per i soffe-
renti tifosi.
Non servono parole per spiegare, serve un 
uno-due che ha in canna, perché il Bahrain 
non resti un episodio e perché questo 
Mondiale non si trasformi in un assolo Ha-
miltoniano, Bottas permettendo, il miglior 
alleato, per ora, di Ferrari. � 
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QUAL È IL VERO 
SEB? QUELLO 
IMPRECISO 

E VULNERABILE 
DI SAKHIR O 

QUELLO SPIETATO 
E CHIRURGICO 
DI SHANGHAI, 

CAPACE 
DI DOMARE 

VERSTAPPEN?

Vettel i fatti stanno azero!

di Mario Donnini

E adesso che cosa dire di Vettel? Qual è il vero 
volto di Sebastian? Quello del Bahrain, dov’è 
stato quasi regolarmente surclassato dal gio-

vane compagno Charles Leclerc, sia in prova che 
in gara, ovvero il Seb bello tosto e ficcante del Gp 
di Cina? 
Sì, lui, mediamente anche se infinitesimamente da-
vanti a Charles sul giro secco negli allenamenti e in 
qualifica e poi in gara imperiosamente - ovvio, con 
tanto di aiutino politico che non è piaciuto a tutti 
ma qualche motivo di buon senso lo aveva - all’inse-
guimento delle imprendibili Mercedes e poi in lotta 
con Max Verstappen. 
Ecco, fermiamoci qui. 
Proprio nel bel mezzo del Gp di Cina lo stesso Ver-
stappen fa di tutto per prendere in castagna il te-
desco della Ferrari, che era appena rientrato in gara 
montando gomme dure, riuscendo anche a infilarlo, 
ma solo per pochi metri. 

 Controsorpasso da antologia 
Perché lì, in quel momento - ricordate? - al ventesi-
mo giro, Seb diventa protagonista dello sprazzo per 
lui più bello, intelligente e riuscito di tutto questo 
incipiente 2019, riuscendo stupendamente a con-
trosorpassare il coriaceo olandese.
Reagendo in modo asettico, freddo, lucido chirur-
gico e devastante. Sfruttando in modo intelligente 
e ispirato un incrocio di traiettorie e che più estre-
mo non avrebbe potuto essere. E una volta torna-
to davanti, il tedesco, da vero campione, al volante 
di una Ferrari SF90, valida ma non più inarrestabile 
come nel precedente Gp del Bahrain, prende il lar-
go definitivamente da Max Verstappen. 
Il quale a sua volta deve iniziare a patire guai di 
aderenza tanto che scivola a circa sette secondi dal 
pilota della Ferrari, facendo ciao ciao al podio, con 
tanto di pit-stop riparatore, al 33esimo giro di ga-
ra. Attenzione, entramo nell’analisi di tutto questo 

SUTTON-IMAGES.COM

VERSO IL GP AZERBAIJAN
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Vettel i fatti stanno azero!

UN DUELLO CHE VALE MOLTISSIMO
Vettel in lotta con Verstappen, da cui ha subito un 
sorpasso nel 20esimo giro del Gp di Cina, subito 

neutralizzato grazie a una decisiva controinfi lata, 
fondamentale per guadagnarsi alfi ne il podio

perché rappresenta davvero ciò che conta in que-
sto momento.

 Altro che depresso 
In altre e più sentite parole, Sebastian Vettel, il pi-
lota più in crisi psicologica e di autostima di tutti, 
incrocia le lame senza problemi con Max Verstap-
pen, il più grande sorpassatore dell’era moderna e 
soprattutto allo stesso tempo il più coriaceo difendi 
posizione in circolazione e senza braccino, tremori 
o appannamenti improvvisi e trafelati, riesce a far-
si infilare dove può, reifilzandolo come deve e an-
dandosene via for ever.
Dai, vogliamo parlarne? È un pilota col cervello in 
pappa, questo? Peggio, ancora, un bollito? No, non 
scherziamo. Sebastian Vettel c’è ancora, eccome. 
Perché solo uno che ancora ha capacità, testa e cuo-
re, riesce a comportarsi così a quasi contatto con 
Max Attack. Lo stesso che proprio l’anno prima in 

Cina gli era franato addosso, rovinandogli dome-
nica e weekend. Sì, non è certo un episodio deter-
minante all’interno del Gp di Cina, che ormai vive 
nella memoria per altre trame e diversi veri prota-
gonisti, ovvero Hamilton, Bottas e la Mercedes, ep-
pure il segnale politico, pilotico, agonistico ed esi-
stenziale che da Shanghai invia Vettel per chi lo 
vuole e lo sa cogliere ed apprezzare resta potente, 
positivo e illuminante. 
E in sintesi dice questo: a certe condizioni la Ferra-
ri può ancora contare su un top driver che non ha 
paura di nessuno e che teoricamente è in grado di 
duellare e andarsene con chiunque e da chiunque.

 Bravo è bravo, ma quanto è solido Seb? 
Da qui la domanda ulteriore: ma quanto e come il 
Sebastian Vettel di Shanghai 2019 è quello giusto, 
vero e costante, destinato a restare tale anche in 
futuribili e epici duelli contro i Mercedes boys Bot-
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tas e, soprattutto, Hamilton? E se all’interno di que-
ste infinite analisi invece stessimo sbagliando tut-
to? Se il duello più bello, più leggendario e anche 
drammatico ipotizzabile in realtà non avesse nien-
te a che vedere con i rivali ma fosse semplicemen-
te un cimento intracutaneo tra il Vettel positivo di 
Shanghai 2019 e quello autodistruttivo di Hocken-
heim 2018 & seguenti?
Già, pensiamoci su. Forse l’enigma più affascinan-
te di questa stagione non ha niente a che vedere 
con la rivalità interna, ascrivibile alla bravura, al-
la meravigliosa crescita in atto e alla competitività 
del bravissimo Charles Leclerc. E magari la chiave 
dell’annata non sta solo nella presunta semi-im-
perforabilità della Mercedes W10 e nella conferma-
ta solidità meravigliosa di Lewis Hamilton e nel-
la straordinaria resurrezione agonistico mentale di 
Valtteri Bottas, che da cameriere è divenuto risto-
ratore gran gourmet da localone nel centro di Pari-
gi. No, forse le cose vanno lette tutte in altro modo.

 Nuovo possibile scenario 
Shanghai lancia nel cielo proprio questo affascinan-
te bengala che illumina uno scenario delicato e ac-
chiappante. Cioè il seguente. Sebastian Vettel, pur 
essendo ben diverso dall’eroe dell’ipotizzata rein-
carnazione del Michael Schumacher Rosso che fu, 
è comunque un pilota top ricco di talento, d’orgo-
glio ferito e di intatte e inalterate grandi potenzia-
lità agonistiche.

 Vettel complessissima incognita 
In questo momento non è più eroe invitto, né delu-
dente negletto, ma meravigliosa e complessissima 
incognita. Proprio come Ferrari SF90 e Mercedes 

W10 a ogni Gran Premio rischiano di alternare 
potenziale immenso e vulnerabilità, adattabili-
tà perfetta e ritrosie improvvise, allo stesso mo-
do Bellopampino è possibile e passibile di dare il 
meglio e il peggio di sé senza che imperi alcuna 
ragione o spiegazione apparente. Semplicemen-
te il Vettel di oggi sembra poter sbagliare cose 
che non c’è motivo di sbagliare e eseguire perfet-
tamente manovre, prodezze o azioni - vedi il fa-
migerato controsorpasso a Verstappen di cui so-
pra - che avrebbero messo ansia perfino a Lewis 
Hamilton, con rispetto parlando. Lasciamo stare 
per un attimo i verdetti momentanei dell’aritme-
tica, che indicano un duo Mercedes in netta fu-
ga in classifica generale, frutto di una apparente-
mente poco arrestabile progressione. 
La morale analitica di questi tre Gran Premi d’ou-
verture disputati su continenti, circuiti e layout 
filosofici diversi dimostra puramente che ci tro-
viamo di fronte a una stagione non solo lunghis-
sima ma anche terribilmente larga. 
Contrassegnata da scenari, comportamenti 
meccanici e psicologici fluidi, inerti, liquidi e can-
gianti. Con la possibilità di rivolgimenti di fron-
ti, prodezze inattese e colpi di testa - mica solo 
di Vettel, neh -, divisi tra positivi e negativi, che 
potrebbero rendere il menù prelibato ma anche 
gravido di sapori mai assaggiati e di volta in vol-
ta inattesi.

fotografie GETTY IMAGES
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 Lasciate stare presunte rivalità interne in Ferrari 
Di sicuro in un momento come questo il segnale che 
proviene dal Gp di Cina in casa Ferrari è chiaro e a 
grandi linee porta a meditare su realtà interessan-
ti. Punto primo, non ha senso starsi a malmenare il 
cervello sulla questione delle gerarchie interne. Di 
sicuro c’è che Sebastian Vettel e Charles Leclerc so-
no due forti davvero e complessivamente messi in-
sieme ben più efficaci e ficcanti della coppia che la 
Ferrari schierava lo scorso anno. Questo non vuol 
dire che Raikkonen fosse bell’e cotto, ma che le pre-
stazioni e le motivazioni di Leclerc ora sono miglio-
ri di quelle del Kimi del 2018, il quale quest’anno, a 
sua volta, in Alfa Romeo sta dando e raccogliendo, 
in proporzione, molto di più della passata stagione. 

 Contano affidabilità e prestazioni, il resto è fuffa 
Detto questo ora in Ferrari la questione al numero 
uno dell’ordine del giorno non è quella degli ordini 
di scuderia ma il recupero dell’affidabilità assoluta 
e delle prestazioni top in vista di un Gran Premio a 
sua volta anomalo strano e ricco di sfide particola-
ri com’è quello dell’Azerbaijan. Luogo in cui a oggi, 
terza edizione dell’evento, la Ferrari non ha vinto 
mai né mai ha potuto godere di particolare buona-
sorte in gara. Con Vettel che proprio a Baku due 
anni fa fu protagonista della prima grave scivolata 
psicologica - la sportellatina a gara neutralizzata 
sul furbo ed elasticante Hamilton - che poi gli portò 
solo polemiche, pressioni e una tosta ma fortunata-
mente innocua reprimenda dalla Fia.

 Le stranezze e le particolarità di Baku 
Ecco, proprio in quest’atmosfera volatile, in que-
sto monsone tecnico-agonistico mai così variabile 
e indecifrabile, si va sul tracciato azero, una sorta 
di ircocervo, di sorprendente coesistere tra un ae-
roporto e un dedalo intestinale con due Mercedes 
e Ferrari dai rendimenti - al di là delle classifiche - 
mai così mutevoli e difficilmente prevedibili, all’in-
terno di costanti su cui si può contare, il talento 
spraffino di Hamilton, le risorte possibilità di Bottas 
e le sorprendenti fredde genialità di Leclerc, unite 
all’altalentanti strepitose prestazioni di Vettel-Je-
ckyll mixate alle aggressive e irrazionali vulnerabi-
lità di Sebastian-Hyde. Ed è proprio con la cultura 
del dubbio e dell’incertezza, con in mano l’abbece-
dario brandito a mo’ di scacciamosche - il suo unico 
uso possibile, a fronte di una realtà della così accen-
tuata illeggibilità -, che si va verso il quarto Gran 
Premio di una stagione a suo modo appassionante. 

 Chi tifate? Vettel? Oppure Vettel? 
Con un consiglio vivissimo. Non limitatevi a tifare 
o a prendere posizioni nella sfida tra Ferrari e Mer-
cedes o in quella interna alla Rossa tra Vettel e Le-
clerc. In questo momento non ha senso stracciarsi 
le vesti per un terzo, un quarto o un quinto posto 
deciso dal muretto, Charles lo sa per primo ed è 
troppo bravo, forte, corazzato e intelligente per ca-
dere nel tranello della sterile polemica stracittadi-
na. No, meglio andare oltre e tacere e pensare più in 
grande, magari, ecco, tutti insieme, in quel di Mara-
nello. Cari tifosi ferraristi e non, piuttosto imparate 
ad appassionarvi a quella interiore, incandescente 
e vibrante, di sfide - che non ha niente a che vede-
re coi derby interni -, nonché dai risvolti e dai tratti 
imprevedibili e misteriosi: quella in atto con tumul-
tuosi e alterni esiti  tra Vettel e Vettel.
Il pilota più amato e importante della Ferrari di que-
sti ultimi anni e nello stesso tempo, dati, prodezze 
ed errori alla mano, anche il più temuto. Perfino e 
soprattutto, in questo momento, da sé medesimo.
Comunque vada, al di là dello sport, dei colori e del-
le possibili trame, adesso sul piano umano ancor 
più che su quello sportivo, noi di Autosprint e pre-
sumibilmente non solo noi, ci sentiamo di dire una 
sola cosa, carina, costruttiva e benefica, al fine di 
poter assistere in pista a una sfida davvero incer-
ta, piena ed entusiasmante: i fatti stanno a zero. 
Anzi, azero: forza, Sebastian! l

SEBASTIAN... 
BIFRONTE

Vettel, sopra, in azione, 
sotto col team boss Binotto 

e, nell’altra pagina, sul 
podio di Shanghai col 

vincitore Hamilton, continua 
a proporre di sé a corrente 

alternata due versioni: 
quella vulnerabile del 

Bahrain e quella tosta della 
Cina. Quale diverrà la più 
caratterizzante, in questo 

fondamentale 2019?
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VERSO IL GP AZERBAIJAN

LAT

di Alessandro Gargantini

Tre doppiette in sequenza della Mercedes de-
lineano, alla vigilia del Gp  di Baku, un mon-
diale fortemente sbilanciato a favore della 

Mercedes. Nei numeri, un monopolio totale che, se 
considerato in valore assoluto, non lascerebbe spa-
zio a se e ma. Le trentuno lunghezze che dopo sol-
tanto tre Gran Premi separano Hamilton da Vet-
tel, che ha un punto in più di Leclerc, ritraggono 
un campionato che ha un chiaro padrone e una sta-
gione che ha preso una netta direzione ancora una 
volta favorevole alle Frecce d’Argento. Una real-
tà molto diversa da quella che si poteva prefigura-
re alla chiusura dei pre-season test, quando la Ca-
sa di Stoccarda aveva giocato a nascondersi, con 
le monoposto della Scuderia Ferrari che avevano 
prepotentemente rubato la scena. Sono ormai un 
ricordo lontano, e suonano un po’ come una bef-
fa, le dichiarazioni degli uomini di Toto Wolff, che 
si dichiaravano molto preoccupati per il mezzo se-
condo di gap sul giro da recuperare sulle SF90 sol-
tanto alla fine del mese di febbraio. Ma sul bilancio 
della Scuderia Ferrari in questo esordio di stagione 
mancano soprattutto i punti del Bahrain, dove le 
monoposto della Casa del Cavallino avevano domi-
nato. L’epilogo amaro della corsa nel deserto non 
ha certamente giovato al morale degli uomini di 
Mattia Binotto in vista della successiva trasferta di 
Shanghai, dove le Mercedes hanno prevalso di mi-
sura confermando con entrambi i piloti un’impres-
sionante efficacia. A Baku sarà perciò fondamenta-
le ritrovare una Ferrari veloce e spietata, come lo 
sono i diretti rivali.  

DOPO LE TRE DOPPIETTE IN SEQUENZA DELLA MERCEDES, 
PER LA FERRARI LA TRASFERTA IN AZERBAIJAN DIVENTA 
FONDAMENTALE. SERVE UNA PRESTAZIONE DA GRANDE 
SQUADRA PER RIBALTARE L’INERZIA DEL MONDIALE

BakuBaku
snodo cruciale
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Il quarto round del 
Mondiale 2019 sulla pista di 
Baku vede la Ferrari con le 

spalle al muro: dopo tre 
doppiette Mercedes non ci 
sono alternative, la Rossa 

deve vincere

NON HA SENSO 
PARLARE DI UN 

LEADER IN 
SQUADRA. 

VEDREMO LE 
PROSSIME CORSE. 
IO SPINGERÒ AL 

MASSIMO. 
SHANGHAI È STATA 

UNA CORSA PER ME 
DELUDENTE. HO 
PROVATO ALLA 

RADIO A 
RISPONDERE CHE 
STAVO SPINGENDO 
QUANDO MI HANNO 

CHIESTO DI FAR 
PASSARE SEB
CHARLES LECLERC

GETTY IMAGES
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 Baku è uno snodo cruciale 
La versione 2019 della monoposto tedesca, per quel 
che attiene l’aspetto aerodinamico, la si è vista sol-
tanto in occasione del secondo round di prove svol-
te sul tracciato di Catalogna, quando le W10 si sono 
avvicinate sensibilmente alle monoposto della Scu-
deria Ferrari, pur senza strapparle il primato sul gi-
ro. Con l’inizio del mondiale, è andato però in sce-
na un film completamente diverso. A Melbourne, le 
SF90 hanno faticato nella ricerca del giusto bilan-
ciamento sulle asperità della pista del Victoria, ma 
a di Sakhir solo due settimane dopo la reazione de-
gli uomini di Binotto è stata molto convincente. Sol-
tanto un testacoda di Vettel e un malfunzionamen-
to della centralina di Leclerc hanno impedito una 
secca doppietta della Rossa, con Toto Wolff che non 
ha esitato a usare toni coloriti: vittoria di “culo”. 
Parole sincere e non spese a caso, nella felicità e 
nell’imbarazzo di un successo che sarebbe inele-
gante chiamare immeritato, ma che certamente 
non riflette i valori visti sul campo sulla pista me-
diorientale. E, fino a qui, dubbi non ce ne sono. Se 
ci focalizziamo sulle prestazioni, nel deserto del 
Bahrain le SF90 hanno chiaramente risposto al pun-
to messo dalla Mercedes in Australia, riportando il 
clima di ottimismo che si respirava al termine dei 
test in Catalogna e creando grosse aspettative in 
vista della gran premio di Cina, dove ci si attende-
va che gli alfieri della Casa del Cavallino avrebbe-
ro raccolto quanto sfuggito nella corsa precedente. 
Sull’impianto cinese, le Frecce d’Argento hanno in-
vece trovato un miglior compromesso tra il lunghis-
simo rettilineo e la sezione medio-lenta. Nel corso 
del fine settimana le W10 si sono ritagliate, passo 
dopo passo, quei tre decimi che hanno fatto la dif-
ferenza prima in qualifica e successivamente nel 
corso del Gran Premio, aprendo la strada al 3° suc-
cesso consecutivo Mercedes. Spacchettando i tre 
Gp, e lasciando perdere l’aspetto emozionale det-
tato da una pura lettura dei numeri, ci si rende con-
to che in termini di prestazione sarebbe assai più 
ponderato parlare di vantaggio di misura e che, nei 
fatti, non c’è un chiaro favorito alla vigilia della cor-
sa di Baku, che si disputa sul circuito cittadino più 
veloce del mondiale. In casa Ferrari è molto impor-
tante superare questo momentaneo disagio di fron-
te a una classifica certamente troppo severa e af-
frontare la trasferta sulle rive del Mar Caspio con la 
massima determinazione e consapevolezze che un 
acuto delle Rosse in Azerbaijan darebbe un nuovo 
respiro al mondiale, che entrerebbe nella fase sem-
pre cruciale che coincide con l’approdo del circus in 
suolo europeo, con equilibri completamente ridise-
gnati. Per gli uomini della Rossa, presentarsi a Bar-
cellona sulla scia di un risultato che va nella direzio-
ne opposta rispetto a quanto finora visto sarebbe 
di estrema importanza. Ma, certamente, non deci-
siva. Nonostante sia soltanto la quarta tappa di un 
mondiale che nei numeri si sta tingendo d’argento, 
la corsa di Baku rappresenta certamente uno sno-
do molto importante della stagione. 

 Nel 2018 la Ferrari dominò in suolo azero 
Ma cosa è lecito attendersi sulla pista cittadina aze-
ra? Sul lunghi rettilinei del velocissimo circuito cit-

tadino le doti di trazione delle SF90, abbinate al-
le doti velocistiche, torneranno ad essere decisive 
come in Bahrain? La storia recente dice che Baku 
è una pista sulla quale le monoposto della scude-
ria Ferrari sono sempre andate molto forte. Anco-
ra una volta, non facciamoci abbagliare dai numeri 
che parlano di una vittoria di Hamilton nel 2018. Il 
successo del britannico fu il risultato di una corsa 
pazza, contrassegnata dall’ingresso di safety-car, 
da incidenti e situazioni estemporanee che premia-
rono oltre misura il pilota nato a Tewin. Nella pas-
sata stagione le vetture della Scuderia Ferrari evi-
denziarono, soprattutto con Sebastian Vettel, un 
predominio incontestabile. Mentre Raikkonen si 
scontrò con Ocon, che lo aveva sopravanzato nel 
corso del primo giro, il pilota di Heppenheim aveva 
la vittoria in tasca quando le Red Bull di Ricciardo 
e Verstappen si urtarono alla staccata che segue il 
rettilineo della partenza. 
La safety-car diede una grossa mano a Bottas, che 
non aveva ancora cambiato le gomme, che riuscì 
a riagganciare il leader della corsa, che come tut-
ti i protagonisti compì un ulteriore cambio gomme. 
Al re-start, con il gruppo serrato apochi giri dalla 
fine, Vettel fece un lungo nel tentativo di sopra-
vanzare Bottas, che prese con decisione la prima 
posizione. Il finlandese pochi chilometri più tardi 
si trovò sulla sua strada un detrito, che lo costrin-
se a cedere la vittoria a un Hamilton decisamente 
opaco che in condizioni normali, anche a causa di 
evidenti e denunciati problemi di degrado termico 
agli pneumatici che gli creavano grossi problemi di 
grip, non sarebbe andato oltre il terzo posto. Il cin-
que volte iridato si trovò servita su un piatto d’ar-
gento una vittoria insperata che gli fornì lo slancio 
per conquistare il secondo mondiale consecutivo. 
Hamilton vinse su una pista che aveva indiscuti-
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bilmente evidenziato una superiorità delle vetture 
del Cavallino e che potrebbe realmente fornire alla 
Scuderia Ferrari l’occasione giusta per riacciuffare 
il successo sfumato in Bahrain e dare una sistema-
ta alla classifica. 

 Per Vettel e Leclerc motivazioni al top 
Dal punto di vista emotivo, tanto Vettel quanto Le-
clerc avranno forti motivazioni in suolo azero. Il te-
desco in Cina ha colto il primo podio stagionale e 
punterà a conquistare un successo ampiamente 
alla sua portata dodici mesi fa, quando sul finale 
Perez gli soffiò anche il terzo gradino del podio. Il 
pluri-iridato cercherà anche rispondere ai segnali 
che con sempre maggior insistenza gli sta invian-
do il nuovo compagno Leclerc, che ha introdotto 
per il tedesco uno scenario molto diverso rispetto 
ai trascorsi con Raikkonen al suo fianco. La Scude-
ria Ferrari ha iniziato il nuovo campionato con un pi-
lota che ha al suo attivo quattro mondiali, 52 vitto-
rie e 55 pole position affiancato da una validissima 
promessa che ha aveva soltanto ventun gran pre-
mi alle spalle. Sulla carta, alla vigilia del mondiale, 
con ruoli ben definiti. Una situazione per molti ver-
si analoga a quella vissuta in McLaren con Alon-
so e Hamilton nel 2007, quando a inizio stagione 
l’asturiano rappresentava una certezza, mentre il 
britannico, pur con ottime premesse, era tutto da 
scoprire. A fine campionato, il mondiale lo vinse 
Raikkonen, con un solo punto di vantaggio sui due 
piloti di Ron Dennis, che ancora non si dàpace per 
come si è fatto soffiare quel titolo. E Mattia Binotto 
dovrà trovare la giusta alchimia nel gestire la resa 
dei suoi piloti nell’interesse della Scuderia Ferrari. 

 Dentro ai giochi di squadra 
Fino a questo momento, quanto accaduto è abba-
stanza semplice da decifrare. Vettel è stato “rispet-
tato” in Australia, quando Leclerc si è accodato al 
tedesco nonostante un ritmo superiore. A Sakhir, 
dopo qualche comprensibile valutazione, il mone-
gasco ha sopravanzato il tedesco ed avrebbe colto 
il primo successo in carriera senza il problema alla 
centralina. Ma già alla seconda gara, il monegasco 
sarebbe salito sul gradino più alto del podio davanti 
al team-mate. A Shanghai, tra il sesto ed il decimo 
giro Leclerc, perdeva una media di 0.326 secondi 
ogni tornata da Bottas. Non un enormità, ed è con-
cepibile che il muretto box della Scuderia Ferrari 
abbia provato a dare via libera al tedesco, che era a 
0.818 secondi dal compagno di squadra e confidavi 
di avere un passo superiore. Il tentativo è fallito, an-
che perché Vettel ha compiuto due bloccaggi, ma le 
condizioni per provare a mandare all’attacco il tren-
tunenne di Heppenheim c’erano certamente. Suc-
cessivamente al cambio di posizioni, le dinamiche 
di gara hanno certamente aiutato Vettel e penaliz-
zato Leclerc. Rimangono aperti degli interrogativi 
sui momenti in cui Leclerc è stato richiamato per i 
cambi gomme, se fosse ancora lecito valutare un 
singolo pit-stop considerando che soltanto Vettel 
era nelle condizioni di coprirsi dall’undercut dell’o-
landese, che ha anticipato il primo ingresso nella 
pit-lane.  Per quel che concerne la prima chiamata 
di Leclerc, va sottolineato che è stata fatta nel cor-

so del ventiduesimo giro, il medesimo di Hamilton, 
che poi ha vinto la gara.  L’ingresso di Verstappen 
nella pit-lane per il secondo cambio gomme nel cor-
so del 34 giro, che poi ha influenzato la strategia 
della doppia sosta di tutti i team di prima fascia, è 
anche conseguenza dei problemi di grip dell’olan-
dese che non riusciva a seguire Vettel. In quel mo-
mento, lasciare in pista Leclerc ancora poteva dare 
due vantaggi, ovvero rallentare Bottas e mantene-
re aperta la strategia del singolo pit-stop. Alla fine, 
resta comunque il dubbio che se Leclerc fosse stato 
richiamato prima sul finale di gara avrebbe potuto 
insidiare Verstappen e raggiungere il quarto posto. 
Le prime due posizioni alle spalle delle Mercedes 
costituivano infatti il risultato più conforme al livel-
lo di competitività delle SF90 in Cina.   

 Importante puntare sulla pedina giusta 
Sarà fondamentale, per quel che concerne gli uo-
mini in rosso che si occupano di strategie, decifra-
re bene il potenziale dei due piloti a Baku, in mon-
do da puntare sulla pedina giusta. Sulla pista azera, 
se Vettel cercherà di riprendersi il successo sfuma-
to l’anno scorso, Leclerc troverà un palcoscenico 
che lo ha ripetutamente esaltato. Un po’ come in 
Bahrain, dove stravinse sa Sprint Race, siglò la po-
le-position e prese saldamente le redini del cam-
pionato già alla prima uscita. In Azerbaijan, il ven-
tunenne monegasco le stelle sono tutte a favore. 
Leclerc vinse nella seconda serie dopo aver siglato 
la pole. 12 mesi dopo regalò un incredibile 6° posto 
alla Sauber-Alfa. E chissà che quest’anno non col-
ga la prima vittoria in F.1, facendo ritrovare la stra-
da del successo alla Rossa. In fondo, è quello che 
si augurano in molti soprattutto dopo lo sfortunato 
epilogo di Sakhir. l
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VERSO IL GP AZERBAIJAN

AERODINAMICA ED AFFIDABILITÀ: UN COCKTAIL CHE HA FATTO 
UBRIACARE LA ROSSA. MA LA PARTITA È ANCORA TUTTA DA GIOCARE

Ferrari
non solo ombre

di Paolo Filisetti

NEL CONFRONTO 
FRONTALE, È EVIDENZIATO 

L’INDIRIZZAMENTO DEI 
FLUSSI VERSO L’ESTERNO 
(OUT WASH) ALLA BASE 
DEL CONCETTO DELL’ALA 
ANTERIORE DELLA SF90 

CARATTERIZZATA DAI FLAP 
CON INCIDENZA 

DECRESCENTE VERSO LE 
PARATIE LATERALI. CIÒ 

CONSENTIREBBE DI 
ALLONTANARE IN MODO 

EFFICACE LE TURBOLENZE, 
ALL’ESTERNO DELLE 
RUOTE ANTERIORI ED 

EVITARE UN LORO 
“TRAFILAGGIO” SOTTO 

IL FONDO.

SF90 E SF71H
A CONFRONTO

LA TECNICA

Se volessimo paragonare il mondiale di Formu-
la Uno ad un incontro di pugilato su ventuno 

riprese, al momento verrebbe da dire che Merce-
des abbia battuto al terzo round per KO tecni-
co la Ferrari. L’aggettivazione “tecnico” è voluta 
proprio per identificare senza ombra di dubbio di 
quale tipo siano le carenze che hanno portato la 
SF90 dal ruolo di favorita , sulla carta, dopo i test 
al Montmelò, ad affannata inseguitrice della W10. 
In occasione del GP di Cina, nell’analisi che abbia-
mo effettuato sullo scorso numero di AS, abbiamo 
definito la situazione paradossale. In effetti, Mer-
cedes da inizio anno, ha progressivamente vira-
to per quanto possibile i fondamenti del proget-
to aerodinamico della W10, a concetti propri della 
Ferrari. Ciononostante, mentre l’aggiunta di ele-
menti apparentemente estranei al DNA della mo-
noposto di Brackley sono stati integrati utilmente, 
senza alcun “rigetto”, la SF90 è rimasta immuta-
ta dai test ad oggi, senza aggiornamenti aerodina-
mici. Ciononostante, nelle gare sinora disputate 
si sono sostanzialmente viste tre “facce” diver-

se della monoposto italiana, apparentemente non 
in grado di dare di sé una visione univoca, stabi-
le, comprensibile.
In Australia, lo abbiamo già scritto nell’analisi 
post gara a Melbourne, la SF90 sembrava una vet-
tura ombra di quella “apparentemente” dominan-
te nei test di Barcellona, con una difficoltà costan-
te nel negoziare le curve, tanto da anticiparle, e 
nonostante ciò parendo non in grado di raggiun-
gerne la corda, restando ben distante dai cordo-
li. In Bahrain, per contro, abbiamo assistito alla 
trasformazione totale, e come per incanto la SF90 
sembrava aver ritrovato se stessa, sia nei rettili-
nei di Sakhir, sia nella zona mista del tracciato. 
Come noto, però, in quella gara è suonato forte il 
campanello dell’affidabilità rappresentato da un 
cortocircuito sofferto dalla centralina di control-
lo (ECU) della power unit. In Cina, come abbiamo 
già accennato nella relativa analisi da Shanghai, 
le SF90 sono state dotate di una specifica prece-
dente della ECU, a scopo precauzionale. In prati-
ca non era possibile recuperare in tempo per il GP 
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COME LA MERCEDES, 
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mo GP riteniamo che la power unit possa, quindi, 
aver impedito il superamento dei limiti palesati a 
livello aerodinamico, mediante l’assetto scelto. In 
poche parole, mai come in questo caso, pare chia-
ro quanto l’affidabilità possa incidere sulle presta-
zioni, rendendo vane le scelte operate in pista per 
ridurre gli effetti negativi di un’impostazione ae-
rodinamica che potrà esser corretta solo con inter-
venti mirati, nei prossimi sviluppi.
In questo quadro, allo stato attuale deludente, ap-
pare però altrettanto chiaro che le scelte proget-
tuali operate da Enrico Cardile e David Sanchez, 
non possano essere considerate sbagliate. Abbia-
mo, infatti, definito un paradosso che Mercedes, 
ma anche Red Bull, abbiano integrato e tratto ispi-
razione dal concetto aerodinamico della SF90. Ciò 
sta, invece, ad indicare che senza ombra di dub-
bio, si tratta di un’idea in grado di fornire vantag-
gi tangibili. Sulla SF90 è ovviamente più estremo 
rispetto alla W10 ed alla RB15, dove è stato inte-

grato solo parzialmente, ma 
ciò può fornire l’indica-

zione, che una volta 
messo a punto, 

possa garan-
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ra aperta, in 
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dono. �

la centralina utilizzata da Leclerc in Bahrain. Tra 
alcuni addetti ai lavori, presenti in Cina, si è insi-
nuato il dubbio che il guasto avvenuto nella ga-
ra precedente possa aver, per quanto parzialmen-
te, plafonato le prestazioni della power unit 064. 
Non un calo prestazionale evidente, ma sufficien-
te a non ottenere benefici dalla scelta aerodinami-
ca adottata dal team. Cerchiamo di fare chiarezza.
La configurazione aerodinamica della SF90, è ca-
ratterizzata, lo ripetiamo dalla presentazione, 
dall’ala anteriore dotata di flap con incidenza 
progressivamente decrescente, sino a diventare 
neutri in prossimità delle paratie laterali. Questa 
conformazione favorisce l’ out wash, ovvero la de-
viazione del flusso d’aria all’esterno delle ruote 
anteriori, Si tratta di una scelta innovativa, in re-
lazione alle ali anteriori a tutta larghezza, segui-
ta sin dall’inizio solo dall’Alfa Romeo. Sulla carta, 
questa configurazione dovrebbe produrre indubbi 
vantaggi a livello di allontanamento dal corpo vet-
tura (leggi fondo) delle turbolenze che ne ridur-
rebbero l’efficienza e la capacità di generare ele-
vato carico attraverso il diffusore. Se, come detto 
questa prerogativa e vera, e tangibile sia in galle-
ria del vento sia al simulatore, osservando quanto 
avvenuto in Australia, e in seconda analisi in Cina, 
parrebbe evidente si tratti di una configurazione 
non facile da “digerire”, o per meglio dire, da ca-
librare su ogni pista. Permettendoci una digres-
sione, per una migliore comprensione, potremmo 
paragonare la soluzione della Ferrari, ai primi ten-
tativi di sfruttamento dell’assetto rake da parte di 
Adrian Newey. Intendiamo dire, come in quel ca-
so, l’intuizione fosse stata assolutamente “genia-
le”, ma non avesse, da subito, prodotto risultati 
costanti, sino al momento in cui a Milton Keynes 
hanno trovato la chiave di volta per farla funzio-
nare sempre, aprendo un ciclo tecnico e sportivo, 
vincente. Ritornando a quanto avvenuto in Cina, 
la scelta operata a livello di assetto da parte del-
la Ferrari, proprio per cercare di ottenere il massi-
mo vantaggio sul tratto in cui la SF90 risultava più 
prestazionale (il rettilineo di ritorno) non ha dato 
i risultati sperati. 
Approfondendo, per chiarire, nei tratti misti con 
curve in appoggio, la configurazione dell’ala an-
teriore della SF90, generava problemi di instabili-
tà aerodinamica, tuttora da correggere con i primi 
pacchetti di sviluppi. Prendendo questo come da-
to oggettivo con cui “convivere” i tecnici di Mara-
nello avevano ritenuto che l’efficienza della SF90, 
sul dritto, ulteriormente incrementata da un as-
setto scarico, potesse essere sufficiente per crea-
re un gap, seppur esiguo, con le Mercedes, cercan-
do di gestirlo nei due settori guidati del tracciato. 
Tale previsione non è stata centrata, parrebbe, 
come detto in esordio, ad una performance leg-
germente plafonata in termini di picco di poten-
za ranggiungibile, per l’utilizzo della ECU di spe-
cifica precedente a quella originaria della PU 064. 
Insomma, se da una lato, pare corretto sostenere 
che la SF90, nonostante sia una monoposto sulla 
carta, molto veloce, per ora, sia altrettanto difficile 
da mettere a punto, evidenziando un ristretto ran-
ge di utilizzo. Nel bilancio prestazionale dell’ulti-

NUOVA VERSIONE ALA ANTERIORE W10

INTERESSANTE VISUALIZZARE L’ANDAMENTO DEI FLUSSI GENERATI DALLA NUOVA VERSIONE 
DELL’ALA ANTERIORE DELLA W10. SI NOTA COME LA PORZIONE CENTRALE SEGUA IL PRINCIPIO 

DELL’IN WASH, OVVERO DEVIAZIONE VERSO IL CENTRO VETTURA, MENTRE SOLO A LIVELLO 
PERIFERICO, IN PROSSIMITÀ DELLE PARATIE LATERALI, SIA STATO APERTO UN GAP TRA ESSE

E LE RUOTE ANTERIORI, FUNZIONALE ALLA DEVIAZIONE VERSO L’ESTERNO DEL FLUSSO
IN QUESTA ZONA DELLA VETTURA.
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DA QUANDO È INIZIATO IL LORO 
DOMINIO LE FRECCE D’ARGENTO NON 
AVEVANO MAI APERTO UN MONDIALE 
CON UNA TRIPLA DOPPIETTA. ANALISI 
DI UN TEAM SEMPRE PIÙ IMBATTIBILE Mercedes

così sei 
da paura! 

SUTTON-IMAGES.COM

di Massimo Costa

Bottas-Hamilton, Hamilton-Bottas, Hamilton-
Bottas. Semplicemente impressionante. Po-
trà sembrare strano considerando il dominio 

del team di Toto Wolff che perdura dal 2014, ma è 
la prima volta che la Mercedes nelle prime tre gare 
di avvio stagionale raccoglie una tripla doppietta. 
Melbourne, Sakhir, Shanghai se le sono prese loro 
e poco conta che in Bahrain il Gran Premio lo stava 
vincendo la Ferrari di Charles Leclerc. La fuga nel-
la classifica piloti di Lewis Hamilton e Valtteri Bot-
tas è a dir poco clamorosa: il cinque volte campione 
del mondo vanta 68 punti, il suo compagno finlan-
dese ne ha 62. La concorrenza non li vede neanche 
con il cannocchiale, con i due ferraristi che hanno 
poco meno della metà dei punti, Sebastian Vettel 
ne conta 37 e Charles Leclerc 36, ma davanti a lo-
ro c’è Max Verstappen con 39. In realtà, con poche 
chance di riuscire a raggiungere le due Mercedes 
in quanto la Red Bull-Honda è apparsa ancora infe-
riore, ma affidabile e costante nelle sue prestazioni 
rispetto alla SF90 di Maranello. 
La W10, c’è poco da fare, è nata bene. Si è nasco-
sta nei test invernali e quando il gioco si è fatto du-
ro, ha trafitto tutti. Anche con una certa sorpresa 
da parte del team principal Mercedes, Toto Wolff, 
che non si aspettava i passi falsi della concorrenza. 
Ne temeva la forza della power unit, il bilanciamen-
to globale della monoposto, ma a quanto pare an-
che il loro motore non scherza in quanto a potenza. 
Wolff in Cina ha ribadito il suo stupore per non aver 
visto le SF90 prendere con facilità la scia delle sue 
W10: «Ero certo che la velocità massima delle Fer-
rari in rettilineo avrebbe costituito in gara un gros-
so problema per noi, specialmente nei giri iniziali, e 
col DRS attivato non la vedevo molto bene. Invece, 
Vettel e Leclerc sono rimasti lontani, non li abbia-
mo visti arrivare… quindi penso che la nostra usci-
ta dalla curva 13 sul rettilineo principale sia stata 
molto buona. Ma per me è stata una grande sorpre-
sa il nostro vantaggio». 
Chissà se Wolff, uno dei team principal più co-
municativi e intelligenti dell’intero paddock, gio-
ca per nascondere il reale potenziale della propria 
power unit o per far apparire l’impresa della sua 
squadra ancora maggiore. Vincere, segnare una 
tripla doppietta pur avendo meno cavalleria è an-
che un premio all’aerodinamica della W10 oltre 
che alla classe sopraffina dei suoi piloti. In Cina 
c’è poi stata la mossa a sorpresa del pit-stop si-
multaneo al 37° giro, con Hamilton e Bottas rien-
trati nello stesso momento. Non è stato un errore, 
una mancanza di comunicazione, ma una idea di 
Wolff atta a mantenere alla dovuta distanza Vet-
tel. La proposta del team principal è stata rapida-

VERSO IL GP AZERBAIJAN
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Mercedes

DOPPIO PIT STOP 
UN’ALTRA PROVA DI FORZA

A Shanghai il doppio pit 
stop, Hamilton-Bottas per 

mantenere a distanza 
Vettel, è stata l’ennesima 
prova di forza di un team 

che sembra già avere preso 
il largo nel Mondiale 2019



26

mente presentata allo stratega James Vowles, poi 
al direttore sportivo Ron Meadows che dopo una 
consultazione hanno dato semaforo verde.
Un rischio: si può far confusione con le gomme, i 
meccanici sotto inaspettata pressione ed enorme 
stress possono commettere un errore comprensi-
bile, per non parlare dell’addetto al sollevamento 
della vettura nella parte posteriore che doveva to-
gliersi di mezzo rapidamente dopo aver completa-
to l’operazione per Hamilton perché c’era Bottas 
che premeva. «Una coreografia complicata - l’ha 
definita il direttore tecnico Andrew Shovlin che ha 
aggiunto - una cosa così cerchi di non farla solita-
mente perché se hai un problema con la prima mo-
noposto che si ferma, poi va a impattare anche sul-
la seconda e in un attimo ti puoi ritrovare da primo 
e secondo in gara a terzo e quarto». 
Ma tutto è andato bene, anzi, Bottas ha perso 
meno di mezzo secondo rispetto al compagno di 
squadra nonostante avesse dovuto attendere il 
suo pit-stop. Una prova di forza notevole da parte 
del team, forse anche una provocazione, una cer-
cata dimostrazione di superiorità andata in mon-
dovisione e firmata da Wolff. Dunque, macchina 
che funziona, power unit che fino ad ora si è di-
mostrata affidabile, problema antico al manteni-

mento delle temperature gomme nella finestra di 
esercizio che pare risolto e piloti che paiono in for-
ma strepitosa. Se per Hamilton c’erano ben pochi 
dubbi sulla sua fame e sul suo talento illimitato, 
qualche punto interrogativo aleggiava sul capo di 
Bottas. 
Ma il taciturno finlandese che ha trascorso un in-
verno per lo più sereno nel freddo del suo Paese, 
ha giocato a hockey su ghiaccio, ha partecipato al 
suo primo rally in carriera e per l’ultimo dell’anno 
se ne è andato in Argentina e Cile, si è presentato 
a Melbourne cattivissimo come non mai. Con un 
aspetto da uomo maturo derivato da quella inedi-
ta barbetta incolta da rockstar o attore hollywoo-
diano che lo ha reso più sexy, si è portato a casa 
la prima vittoria dell’anno a Melbourne dopo aver 
messo sotto torchio in qualifica Hamilton, poi due 
secondi posti e la bellissima pole a Shanghai. In 
Cina ci era arrivato da capoclassifica del mondia-
le, una sensazione nuova e inebriante per Bottas 
che non lo ha per nulla infastidito tanto che nelle 
prove libere e in qualifica ha messo il bavaglio a 
Lewis. Ma in gara, una partenza non perfetta lo ha 
fregato e dopo era pressoché impossibile andare 
a prendere Hamilton. Che Bottas comunque. L’a-
mico Lewis è avvisato e già a Baku dovrà drizzare 

UNA SUPREMAZIA
DEVASTANTE
Con due successi di 
Hamilton, nella foto, e uno 
di Bottas, la Mercedes ha 
subito marcato i confi ni 
della sua supremazia. 
A destra, Toto Wolff 
con il presidente 
della Fia Jean Todt nel box 
Mercedes al Gp di Cina
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le orecchie perché Valtteri su quel tracciato ha un 
feeling particolare e farà di tutto per riportarsi in 
vetta al mondiale. Una idea che certamente non 
può non stuzzicare la Mercedes. 

 Una squadra dominante al di là dei piloti 
Per una squadra dominante, far vedere a tutti che 
il titolo iridato non è utopia anche per la seconda 
guida è qualcosa di straordinario. Non facciamo 
collezione di mondiali perché c’è Hamilton, con noi 
ne ha vinto uno Nico Rosberg e lo può fare anche 
Bottas, questo il messaggio prepotente che Wolff, 
Niki Lauda e il grande boss Dieter Zetsche nel loro 
intimo vorrebbero far nuovamente passare. E for-
se quell’undercut, che la Mercedes ha voluto fare 
con Bottas a Shanghai, e che ha infastidito Hamil-
ton, è anche da leggere in questa ottica. Un tenta-
tivo di rimescolare le carte, per vedere che effetto 
faceva, un messaggio a Lewis affinché non pensi 
di rilassarsi troppo in questo campionato. L’ingle-
se, che vuole avere sempre tutto sotto controllo, 
ha subito notato la stranezza dell’undercut ten-
tato con Valtteri e via radio ha chiesto delucida-
zioni, la cui risposta diplomatica non lo deve aver 
certo convinto. Ma tant’è, Hamilton è pur sempre 
Hamilton, un pilota che 
pur essendo in F.1 dal 
2007 continua a miglio-
rarsi sempre più. Lui 
sì, una vera rockstar, il 
Bono Vox del Mondiale 
che oltre alle innumere-
voli perle che ha saputo 
conquistare in carriera 
ha aggiunto la vittoria 
nel Gran Premio nume-
ro 1.000 della storia del-
la F.1. 

La classica ciliegina su una torta sempre più gran-
de. Battuto a Melbourne dal compagno di squadra 
dove pure aveva fatto sua la pole, primo a Sakhir 
grazie alla poca affidabilità della Ferrari di Leclerc 
(ma abile ad essere lì, pronto a prendersi il sorpas-
so nonostante un weekend che pareva totalmente 
negativo per lui e per la Mercedes), nuovamente 
sconfitto da Bottas e questa volta sul suo territorio 
preferito, la qualifica, a Shanghai. Però, lo sgarbo 
è stato prontamente restituito al mittente in gara. 
Come sottolineato nelle prime righe di queste pa-
gine, Hamilton nella classifica iridata sta andan-
do in fuga con brutalità e soltanto il finlandese col 
quale condivide il box gli è rimasto aggrappato. Il 
rischio è che la stagione non possa riaprirsi, un al-
tro uno-due a Baku manderebbe al “manicomio” 
Vettel e la Ferrari tutta. Lo stesso Lewis non ci 
crede troppo, anche dopo Shanghai ha voluto ri-
marcare che ritiene l’avversario tedesco ancora il 
suo principale avversario per la conquista dell’i-
ride. Un modo per tenere la guardia alta, la sua 
mente concentrata al centodieci per cento nono-
stante i suoi mille impegni mondani, i suoi viag-
gi con l’aereo privato. Non si stanca mai Lewis 
e continua a essere amatissimo dai suoi fans: 10 

milioni e seicentomila 
follower su instagram, 
oltre 5 milioni su twit-
ter, una star globale 
che provoca “risse” sui 
social semplicemen-
te mettendo in palio le 
cuffie Bose con le quali, 
nella trasferta cinese, 
ascoltava la sua musi-
ca preferita per trovare 
il giusto focus, come di-
ce lui. l
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Metti una sera a cena con Riccardo Patre-
se. Ma senza libagioni, solo pane, corse 
e adrenalina. In primo piano la stagione 

1992, tornata prepotentemente d’attualità per-
ché le tre doppiette consecutive della Mercedes 
d’inizio 2019 hanno proprio quell’anno quale pre-
cedente più logico e illustre, a ritroso.
Che poi, sarebbe a dire, l’era Mansell-Williams 
Red Five-Renault 14B di Adrian Newey a motore 
Renault V10 3500 cc, architettura spinta e forte-
mente voluta da Bernard Dudot. 

UN RICCARDO STREPITOSO RIVIVE LA SUA STAGIONE DA VICE IRIDATO, INIZIATA CON TRE DOPPIETTE 
WILLIAMS, CHE LUI DEFINISCE BEN DIVERSE DA QUELLE MERCEDES 2019, MENO NETTE E SECCHE 

Patrese svela
i segreti della F.1 1992

Con Riccardo Patrese medesimo - sarà bene ricor-
darlo -, dapprima sviluppatore d’eccezione, tester 
infaticabile (di quel propulsore poi ipervincente) e 
a oggi ultimo vicecampione del mondo italiano nel-
la storia della F.1, proprio in quel 1992 ricchissimo 
di avvenimenti, svolte epocali, tecniche e umane.
Pertanto parlare con Riccardo di quell’anno e di 
quel ciclo è sviscerare una parte bella, fascinosa e 
ancora tutta da conoscere nelle sue parti più stuzzi-
canti e a oggi meno rivelate. Col vantaggio di avere 
disponibilità e attenzione da uno dei protagonisti 

CUORE DA CORSA  CUORE DA CORSA  CUORE DA CORSA  di Mario Donnini

AUGURI 
DI AUTOSPRINT 

A RICCARDO 
PER I SUOI 
65 ANNI!
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Patrese svela
i segreti della F.1 1992

LE TRE DOPPIETTE MERCEDES A INIZIO 2019 STATISTICAMENTE FANNO IL PAIO CON QUELLE WILLIAMS-RENAULT DEL 1992, COL FUTURO 
CAMPIONE DEL MONDO MANSELL E IL SUO COMPAGNO DI SQUADRA PATRESE. PROPRIO RICCARDO RACCONTA - COME MAI AVEVA FATTO 

PRIMA - SEGRETI E RETROSCENA DI QUELL’EPOPEA. SPIEGANDO CHE LA LOTTA 2019 TRA MERCEDES E FERRARI È BEN PIÙ APERTA...

d’allora, pronto e fermamente intenzionato a sve-
lare retroscena al tempo inviolabili.
- Riccardo, di quel 1992 c’è come la percezione che 
il tuo secondo posto finale sia stato poco lodato, 
censito e apprezzato.
«Comincio col dire che mi fa piacere di questa tua 
sensazione, che è anche un po’ mia. D’altronde nel 
mondiale con la Williams ho anche due terzi posti 
finali, nel 1989 e nel 1991, che hanno i loro bei per-
ché. E che dire dei 19 secondi posti in carriera? Ho 
vinto 6 Gp iridati, ma sono stato in testa in gara per 
oltre 3000 chilometri e alla fine sono giunto 19 vol-
te secondo. Dico 19 volte, capito? Cioè una stagio-
ne intera di oggi nella quale, malgrado l’affidabilità 
bassa di allora, il primo non si è mai fermato. Al-

GP DI FRANCIA 1992
IL GIORNO DELLA VERITÀ

A lato, il primo via del Gp di Francia 
1992 a Magny-Cours, con le Williams 

di Mansell e Patrese allineate in prima 
fi la. È il giorno in cui Riccardo viene a 

sapere che il mondiale per il team 
Williams ha già un padrone designato. 

Sotto, Riccardo sul podio a Imola
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la fine certe cose fanno la differenza e te le tieni».
- E allora qual è la sintesi del ragionamento?
«Che per certi versi sono stato un campione della 
mia epoca. Ma un Supercampione è un’altra cosa, 
può contare su numeri, successi e destini diversi. 
Sul piano velocistico molto spesso non ho sfigurato 
a confronto coi Supercampioni stessi, ma su quel-
lo del destino a volte sì. Ti faccio un esempio pura-
mente teorico. Guarda Hamilton, in Bahrain 2019 e 
non solo. Ha vinto ma non è stato un trionfo tutto 
suo, perché in gran parte originato da un proble-
mino alla Ferrari, sennò il vero vincitore di quella 
corsa sarebbe stato ovviamente Leclerc. Voglio di-
re che conosco l’antifona. Mi è capitata tante volte 
di sorbirmela. Ho rischiato di vincere in Sudafrica 
1978 con la semidebuttante Arrows e il motore sul 
più bello, quando avevo infilato tutti e ero in fuga, 
mi ha lasciato a piedi. A Monza ’92 avevo la vittoria 
in pugno, con Senna dietro di me, quando a quattro 
giri dalla fine un problema tecnico mi rovina la festa 
e giungo quinto. È chiaro cosa intendo?».
- Intendi che la fortuna e la sfortuna esistono, ec-
come.
«Facciamo che non parliamo di fortuna e sfortuna, 

ma più semplicemen-
te di destino. A un cer-
to punto capisci che sta 
scritto che le cose deb-
bano andare in un cer-
to modo e non in un al-
tro. Poi tu ti ci metti e fai 
tutto ciò che vuoi, ma è 
così e non ci puoi fare 
niente».
- Andiamo a quel 1992, 
dunque.
«Un anno complesso, 
intenso, bello, per la F.1 
ma ancora tutto da spie-
gare e da capire. Io par-

to bene, con una bella e una brutta notizia».
- Quella bella?
«Posso contare sulla Williams Fw14B-Renault, una 
bestia d’un’altra razza, una macchina che sul giro 
secco alle avversarie dà due secondi al giro. Altro 
che bella, è una notizia bellissima».
- Ma quella brutta?
«La brutta notizia è che l’altra Williams, la Red Five, 
è guidata da Nigel Mansell. Pilota fortissimo, non 
sono certo io che devo stare a spiegarlo, e anche un 
compagno di squadra col quale sinceramente ho un 
buon rapporto. Però sul piano del confronto diretto 
ben presto mi rendo conto che per me la situazio-
ne non sarà positiva come l’anno precedente. Anzi-
tutto per motivi, direi così, tecnico-strutturali, che 
solo io e pochi altri alla Williams possiamo sapere».
- Ora puoi rivelare tutto, penso.
«Certo che sì. E lo faccio. Lo racconto dal principio, 
per fare capire tutto, ma proprio tutto a chi ci leg-
ge. Arrivo alla Williams a fine 1987, per un motivo 
molto semplice. Bernie Ecclestone sta smobilitan-
do la Brabham e così in prospettiva io sono a pie-
di o quasi, in ogni caso rischio seriamente di finire 
fuori dal radar dei top team. Già un’altra volta, a fi-
ne 1985, dopo la negativa parentesi con l’Alfa Ro-

meo, quando avevo finito a zero punti, ero stato a 
un passo dall’uscire dal giro della F.1 e in quel mo-
mento la situazione sembrava in allarme rosso. Fu 
lo stesso Bernie a dire bene di me con Frank Wil-
liams, suggerendogli: “Perché non metti alla prova 
Riccardo? Vedrai, ti piacerà”. Frank lo prende in pa-
rola e mi sottopone a un test privato nel settembre 
1987 a Imola, nel quale giro un decimo sotto la pole 
del Gp di San Marino della primavera precedente. 
La cosa gli piace, lo soddisfa e mi prende. È fatta, 
sono alla Williams. Però il 1988 è l’anno in cui la Wil-
liams stessa ha perso per motivi politici i vincenti 
turbo Honda e deve accontentarsi dei Judd aspira-
ti. Al primo test capisco subito che dalla Brabham 
in disarmo alla Williams-Judd sono passato dalla 
padella alla brace, ma it’s racing. Okay, una stagio-
ne che va così, in attesa del motore Renault V10».

IO SONO STATO 
CAMPIONE. 
POI CI SONO 

I SUPERCAMPIONI. 
E, CERTO, ESISTE 

IL DESTINO
RICCARDO PATRESE

FLOP FERRARI
CHE FA MALE A CAPELLI

La Ferrari del 1992 in pista 
non rispetta le aspettative. 
Nel corso della stagione, 
le prestazioni negative 
tarpano le ali ad Alesi e 
rovinano la carriera di 
Capelli, sopra. In alto, 
Senna a Monaco, da 

vincitore, si complimenta 
con Mansell, con un 

Patrese dall’aria stupita, in 
veste di terzo incomodo...
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- Il 1989 è un anno di crescita e di tanti piazza-
menti, che fanno irrobustire il sodalizio Williams-
Renault e ti danno il 3° posto nel mondiale. Nel 
1990 vinci a Imola, lavando le ingiuste offese e il 
finale brutto del 1983, quindi arriviamo al 1991 e 
ciò che succede è materia incandescente e impor-
tantissima per il nostro racconto. Vai.
«Be’, ti dico che la Williams Fw14 che nasce in 
quell’anno è frutto del genio di Adrian Newey, ma, 
per quanto un pilota possa dire questo, la sento 
tanto, tantissimo anche figlia mia. Nel senso che 
porto avanti gran par-
te del lavoro di svilup-
po, in collaborazione col 
tester di allora che era 
l’ancora acerbo Damon 
Hill».
- E qui devi spiegare 
nel dettaglio, per far 
capire risvolti e retro-
scena tecnici.
«Allora, la Fw14 ha an-
cora le sospensioni pas-
sive, può contare sul 
cambio automatico, non 
ha traction control né 
power steering. È una 
monoposto fantastica, non ancora del tutto affida-
bile, ma per me rappresenta - insieme alla Brabham 
Bt49B con cui vinco a Montecarlo 1982 -, la migliore 
macchina che ho mai guidato in carriera. E, atten-
zione, la Williams Fw14 è la mia F.1 ideale, mentre 
la 14 B non lo è affatto. E in questa differenza van-
no colti tutti i segreti e le evoluzioni della F.1 in po-
chi mesi. E con essi le influenze specifiche sulle ri-
spettive capacità e potenziali di guida di Riccardo 
Patrese e di Nigel Mansell».
- Okay, adesso devi farti capire...
«Nel 1991 con la Fw14 priva di traction control nel-
le curve lente sono più bravo del mio nuovo compa-

- Il quale motore francese nella tua carriera giun-
ge squillante e benvenuto come la tromba della 
carica stile “arrivano i nostri”.
«Qui ho l’orgoglio di dire che collaudo per primo il 
propulsore nel novembre 1988 al Paul Ricard e por-
to avanti in prima persona tutti i lavori di sgros-
samento e sviluppo dell’unità, in pista. Esperienza 
bellissima, che ben presto dà i suoi frutti».
- In effetti, il Gp del Brasile 1989 viene ricordato 
per la bruciante vittoria al debutto del tuo ex com-
pagno di squadra Mansell con la Ferrari “Papera” 
gestita al muretto dal neoarrivato e leggendario 
Cesare Fiorio, però è anche vero che poteva e do-
veva essere il “tuo” Gran Premio, quello.
«Guarda, parto in prima fila con Ayrton Senna, 
quindi lo supero e me ne vado al comando, fino a 
che il motore cede».

LA WILLIAMS FW14 
ERA IDEALE 

PER ME, MENTRE 
LA FW14B 

ERA PERFETTA 
PER MANSELL
RICCARDO PATRESE

GIOVANNA CI PROVA 
E SCHUMI VINCE
In alto al centro, 

Schumacher con la 
Benetton: alla prima 

stagione completa l’astro 
nascente tedesco coglie la 
vittoria fatidica che rompe 

il ghiaccio, al Gp del Belgio. 
A destra, Giovanna Amati, 
che nei primi tre Gp prova 

a qualifi care 
coraggiosamente ma senza 

speranza la moribonda 
Brabham
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gno di squadra, il rientrante Nigel, a gestire il pie-
de sull’acceleratore sulle curve lente, mentre sui 
curvoni veloci i dati dicono che forniamo un ren-
dimento tutto sommato equivalente. Nel 1992, in-
vece, con la Fw14B c’è una rivoluzione comples-
sa, perché arriva anzitutto il traction control e nelle 
curve lente ora tu vai, freni e da lì in poi decide l’e-
lettronica come distribuire la potenza in modo ide-
ale. Di converso, nei curvoni veloci la monoposto 
diventa dura, difficile, pesante da guidare, un ve-
ro camion, perché c’è tanto carico in più e ci vuo-
le un’incredibile potenza muscolare per gestire e 
correggere, nelle varie fasi di guida. Sì, improvvi-
samente la forza fisica diventa e dà un gran van-
taggio. Voglio dire che nelle condizioni del 1991 la 
Fw14 è la monoposto ideale per me, ripetto a Nigel, 
mentre nel 1992 la Fw14B con sospensioni attive e 
traction control, con tanto carico in più e tutti que-
sti device elettronici, lo stesso Mansell si dimostra 
più efficiente. E le spiegazioni ci sono, derivano da 
un’analisi precisa, al tempo conosciuta da pochissi-
mi. E c’è di più: la Fw14 del 1991 era molto più sin-
cera. Quando raggiungeva il suo limite, cominciava 
a scivolare, aveva un po’ di sliding il quale t’avvi-

sava che la vettura sta-
va per lasciarti. Invece 
la Fw14B a sospensioni 
attive stava dentro sen-
za problemi, sembrava 
incardinata in un bina-
rio invisibile, ma d’im-
provviso quando parti-
va, partiva. E non c’era 
più niente da fare...».
- La Wiliams Fw14B è 
un mostro di potenza, 
aderenza, competitivi-
tà e affidabilità. Man-
sell vince i primi 8 Gp 
su dieci, nei quali tu e 

lui mettete a segno ben sei doppiette. E il “Leone” 
è iridato di fatto già in Ungheria, dopo 11 Gp su 16 
complessivi. Uno strapotere. Okay, ma tra voi... 
«Sì, so quello che mi stai per chiedere e ti anticipo 
raccontandoti un fatto non conosciuto, molto, mol-
to importante nella mia ottica. Gran Premio di Fran-
cia a Magny-Cours, ottava gara del mondiale, quin-
di metà stagione 1992. Io so benissimo che sono il 
solo che può impensierire Nigel Mansell per il tito-
lo e ovviamente ho intenzione di fare tutto ma pro-
prio tutto per riuscirci, in modo corretto e competi-
tivo. Così, appunto, in Francia stacco la pole, parto 
in testa e provo ad andarmene, quando si mette a 
piovere e danno bandiera rossa, quindi fermi tutti». 
- Nella vulgata, è il giorno in cui Schumi tocca 
Senna, che poi gli fa la predica in mondovisione.
«Esatto. Io mi preparo alla ripartenza dalla prima 
posizione, quando a un certo punto viene da me in 
griglia di partenza Patrick Head, il quale, attenzio-
ne, è stato, è e resterà per sempre un mio carissi-
mo amico ed estimatore e, apparentemente senza 
motivo, a pochi attimi dal restart, mi dice una co-
sa sorprendente quanto tuonante: “Ehi, Riccardo, 
ma tu forse non hai ancora capito che quest’anno il 
mondiale deve vincerlo e lo vincerà Nigel Mansell? 

È stabilito che il prossimo iridato sarà lui, per ca-
so non te lo ricordi?”. Così: bang! Secco e folgoran-
te, come un fulmine a ciel sereno. Ci resto di sasso. 
Zitto, incasso e mi preparo alla procedura di riavvio 
del Gran Premio. Pronti-via, riparto al comando, la-
scio scorrere il primo giro e poi, arrivato davanti ai 
box, alzo la mano e lascio passare il mio compagno 
di squadra Nigel Mansell. Cosa ci vuoi fare, quan-
do alla realtà tecnica analizzata prima, si aggiunge 
anche questo tipo di attitudine della squadra, bi-
sogna solo prenderne atto e accettare la realtà. A 
Magny- Cours in sala stampa, nel dopo Gp, mi na-
scondo dietro una mitragliata di “no comment”. Ma 
occhio, la realtà stessa comunque, ad essere sinceri 
e onesti, con quella monoposto, lo ribadisco, vede-
va Nigel morfologicacemnte e strutturalmente più 
efficace di me, alla guida. Il mondiale lo ha vinto il 
migliore, il più bravo in quelle condizioni, perché la 
Fw14B lui la gestiva meglio di me, sia chiaro. Però 
dietro le quinte è successo esattamente questo».
- Hai comunque vinto a Suzuka 1992, che resta pur 
sempre un bell’andare.
«Se ti devo dire francamente, Il Gp del Giappone 
1992 è solo una gran bella vittoria, ma le gare che 

UN’EPOCA RICCA
DI PERSONAGGI

Sopra, Gian Carlo Minardi, 
in compagnia di Christian 

Fittipaldi, suo pilota 
d’allora. Al centro un 

sorridente Patrese con 
Mansell, sul podio del Gp di 

San Marino 1992. Sotto a 
destra, Senna mesto ritirato 

nel Gp di Francia e, sotto, 
lo stesso Riccardo 

a Montecarlo davanti alla 
Benetton di Schumacher

A MAGNY-COURS 
PATRICK HEAD MI 

DICE BRUTALMENTE 
CHE IL MONDIALE 
DEVE VINCERLO 

MANSELL
RICCARDO PATRESE
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non so che pensare, Mansell continua a non proce-
dere a tutta, anzi... così lo supero pensando che ab-
bia dei guai. E da lì in poi accade un’altra cosa stra-
na, perché lui comincia a spingermi come un matto, 
pressandomi senza requie. Ma come? - mi doman-
do: che cosa sta succedendo? Mah, evidentemente 
la sua Williams si è rimessa ad andare perfettamen-
te... Fatto sta che alla fine della fiera la sua Red Five 
si rompe davvero, così resto in testa bello tranquil-
lo, sperando come un pazzo che non mi si rompa 
nulla, e in questo modo vado a vincere il Gran Pre-
mio del Giappone 1992, che resta il mio ultimo suc-
cesso in F.1. Ma il bello viene nel dopo corsa e nes-
suno può saperlo...».
- Interrompiamo questa odiosa astinenza.
«Mi cerca Nigel, mi trova e mi dice entuasiasta: 
“Ehi, Riccardo, tu non sai quanto sono contento per 
te, di questa vittoria! E io, come hai visto, ti ho dato 
anche una bella mano!”. Io sorrido e dico di sì, pe-
rò, cavolo, oddio, una gran mano mica me l’ha da-
ta! Oppure non ho capito come avrebbe potuto, vi-
sto che mi è stato per almeno quindici giri col muso 
piantanto nel sedere della mia Williams... Altro che 
regalata, in quel modo mi ha tenuto sotto la massi-
ma pressione, quella vittoria me l’ha fatta proprio 
sudare! Comunque il Gp del Giappone per me è so-
lo la gara che in quell’anno ha la trama più bella e 
positiva, per me. Ma le mie preferite in termini di 
prestazioni restano Ungheria e Italia».
- Proprio tra i Gp d’Ungeria e d’Italia, a fine estate, 
matura la tua scelta di abbandonare la Williams e 
passare alla Benetton. La decisione peggiore del-
la tua vita, col senno di poi.
«Senti, lì tutto comincia quando Nigel Mansell liti-
ga con Frank Williams e il rapporto si rompe. Il pro-
blema è che a me Nigel mica mi dice nulla. Quindi 
appena vengo a sapere che Alain Prost correrà al-
la Williams l’anno dopo, non sapendo che Nigel è 
già fuori, io mi premunisco e firmo per la Benetton. 
La quale è ben felice di mettermi al suo servizio, in 
quanto sono colui che può portare tutto il vasto pa-
trimonio di esperienze e conoscenze sulla gestione 

avrei voluto e penso anche del tutto meritato di 
vincere, in quella stagione, erano altre. Ossia il Gp 
d’Ungheria e quello d’Italia, ma un motore rotto a 
Budapest e un guaio tecnico quando stavo appun-
to regolando Senna a Monza, mi hanno tolto que-
ste gioie per sempre. Ecco, avrei preferito vincere 
a Monza che a Suzuka, secondo giustizia, perché 
in Italia, vivendo la corsa dall’abitacolo sentivo che 
era molto più mia che in Giappone».
- E allora, spiega Giappone 1992.
«C’è una premessa. A Suzuka ci arrivo con gli stra-
scichi psicologici del terribile volo di Estoril, causa-
to da un improvviso rientro in corsia box, mentre 
siamo a tutta, di Gerhard Berger. Incidente molto 
brutto e fortunatamente privo di conseguenze fi-
siche dirette, ma in ogni caso fonte di una tensio-
ne che continua ad avvolgermi anche mentre parto 
per il Giappone. Morale, Nigel si aggiudica senza 
problemi la pole position a Suzuka e io mi prendo 
il secondo posto sullo schieramento di partenza. 
Pronti-via e Nigel va in testa, così io lo seguo. Sem-
bra una storia già vista diverse volte, la gara pare 
svilupparsi così, ma a un certo punto lui rallenta, 
perde velocità come se avesse un problema. Boh, 

SÌ, NIGEL DICE 
DI AVERMI DATO 

UNA MANO A 
SUZUKA 1992 MA IN 
REALTÀ MI PRESSÒ 
COME UN DANNATO! 

RICCARDO PATRESE



34

delle sospensioni attive. Ma il punto è un altro: se 
Nigel mi avesse informato che stava per lasciare il 
team per emigrare in Indycar con Newman-Haas, 
io, cavolo, sarei restato alla Williams, dove mi tro-
vavo benissimo. E sarei restato anche a correre al 
fianco di Prost, no problem. Invece me ne vado alla 
Benetton e al mio posto arriva Damon Hill, il qua-
le, a forza di attendere il suo turno, nel 1996 diver-
rà campione del mondo».
- Nel frattempo proprio in quel 1992 Ayrton Senna 
al volante della McLaren capisce che si è aperto il 
ciclo Williams-Renault e se vuole tornare iridato 
dovrà aggiudicarsi pure quella macchina, magari 
aspettando il post 1993, ossia la fine del turno del 
rivale archetipico Prost.

«Il miglior pilota tende 
a desiderare la miglior 
macchina e viceversa. 
È la legge delle corse e 
anche stavolta le cose 
seguono esattamente 
questa logica. In questo 
caso con sviluppi pur-
troppo tragici, che tutti 
conosciamo».
- Dopo tante tue, una 
confidenza mia. Anni fa 
una storica personali-
tà del team Williams mi 
ha confidato che all’e-
sterno c’è sempre sta-

ta una percezione sbagliata di Mansell e Patrese. 
Nigel è stato percepito sempre come il talentuoso 
Supercampione generoso e sfortunato, simpatico, 
aperto e buontempone, mentre Patrese, viceversa, 
quale tipino rognoso, introverso e permaloso. La 
verità, invece - secondo questa rivelazione inter-
nissima alla Williams - era contraria. Nel team ben 
pochi sopportavano Nigel e tutti adoravano Riccar-
do. Cosa puoi dire, come commenti questo concet-
to, ora che sei libero d’aprirti e dire la tua?

CUORE DA CORSA  

delle sospensioni attive. Ma il punto è un altro: se 

CUORE DA CORSA  

PROST E SENNA 
VOLLERO LA 

WILLIAMS A TURNO 
PERCHÉ IL PILOTA 
TOP CERCA LA F.1 
TOP: È NATURALE

RICCARDO PATRESE

«Mi viene da sorridere. E premetto che con Nigel 
Mansell ho avuto e ho un ottimo rapporto. Da com-
pagni di squadra, gli ho assicurato correttezza e 
collaborazione, tra l’altro. Un bel clima, tra noi».
- Non parlavo di questo ma di altro, no?
«Se vuoi entrare dentro il clima interno della Wil-
liams di allora, posso dirti che il soprannome in co-
dice di Mansell era “Il Lamentoso”, perché eviden-
temente tendeva a sottolineare cose che non gli 
piacevano e difficilmente, molto difficilmente, risul-
tava contento, anzi, diciamo così, piangeva sem-
pre. Quindi capisco perfettamente ciò che dici e mi 
rendo conto che è una confidenza autentica, atten-
dibile, che ha senso. Sì, sta in piedi, anche se io con 
Nigel Mansell in squadra sono stato bene».
- D’altronde sei stato uno dei piloti italiani sto-
ricamente più apprezzati dai team inglesi. 
Dall’anglo-americana Shadow - prima tutta Usa 
e poi molto più british -, alla Arrows, passando 
per la Brabham per approdare alla Williams e in-
fine alla Benetton very GB, con Briatore che non 
ti amava.
«Anche questo è vero. I fatti parlano chiaro. Di me 

fotografie ACTUALFOTO
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penso i britannici abbiano apprezzato che sono uno 
che bada al sodo, con un approccio molto leale. Scu-
sa, voglio aggiungere una cosa sul mio carattere. 
Sì, okay, è vero che per un periodo non breve ho go-
duto della nomea di pilota e personaggio del circus 
all’approccio non proprio facile, ma anche questo 
va spiegato. Sono uno che in F.1 ha avuto a poco più 
di ventiquattro anni d’età una storia travagliata e 
difficile. A inizio 1978 mi viene negata una vittoria 
dalla sorte in modo molto crudele, nel Gp del Suda-
frica, quindi vado sotto accusa per l’incidente di Pe-
terson a Monza, cosa che mi porta a essere escluso 
dal Gp Usa East 1978 in modo arbitrario e ingiusto, 
perché alla fine verrò riconosciuto del tutto inno-
cente sul caso Monza. Ma intanto i danni li ho subi-
ti. Quindi sfuma il mio passaggio alla Ferrari, per-
ché al mio posto prendono Didier Pironi. Insomma, 
dentro avevo del travaglio, un mio bel tormentone 
e non è che avessi molta voglia di aprirmi con pie-
na fiducia alla stampa... Da qui la nomina di perso-
naggio poco difficile e approcciabile, chiuso a ric-
cio, diffidente, mai pronto a spargere simpatia, che 
poteva anche avere un fondo di verità, ecco. Ma in 

seguito, pian piano, Matura la mia personalità e le 
cose cambiano, tanto che direi dal 1986, da quando 
mi recupera Bernie e passo alla Brabham, dopo la 
parentesi negativa in Alfa Romeo, comincio ad ave-
re un carattere più malleabile. Unito a un atteggia-
mento meno incazzato e introverso, più aperto, e, 
penso, gradevole».
- Adesso in F.1 si riparla tanto di stagione 1992, 
perché queste tre doppiette iniziali della Merce-
des 2019 come precedente riportano proprio alla 
vostra famosa annata perfetta. Cosa dici, Riccar-
do, vedi parallelismi credibili tra le due ere?
«No, non ne vedo affatto. Nel senso che sì, tre dop-
piette sono e tre doppiette erano, ma è tutto qui. 
È il classico caso in cui la matematica non segue 
la logica. Perché la logica stessa esprime concet-
ti ben diversi: la Williams Fw14B di allora era una 
monoposto che dava due secondi al giro secco a 
tutte le rivali, mentre questa Mercedes W10 a se-
conda del tracciato se la batte con la Ferrari SF90. 
Tanto che in Bahrain a vincere toccava secondo me-
rito alla Rossa e a Leclerc, con le Mercede stesse 
battute sul campo sia in prova che in gran parte 
della gara. Quindi dico ben chiaro: occhio, perché 
nel 1992 non c’era nulla che poteva succedere se 
non una Williams vincente ben dieci volte su sedici 
con sei doppiette. Men-
tre in questo 2019 ve-
do un mondiale ancora 
molto aperto e con va-
ri possibili sviluppi, al 
di là dell’attuale supre-
mazia aritmetica della 
Mercedes».
- Nel dettaglio?
«Presto la Ferrari tor-
nerà a vincere e sarà in 
lotta per il titolo. Vettel 
può incidere e Leclerc 
continuare a sorprende-
re. E attenzione anche 
a Valtteri Bottas, per-
ché quest’anno non ha niente a che vedere col pi-
lota arrendevole e servizievole della scorsa stagio-
ne. Stavolta il finlandese non ha più un approccio 
da rassegnato numero due ma, rispetto al sempre 
fortissimo Hamilton, vanta un’attitudine da vero e 
proprio numero uno-bis. È un anno in cui i presun-
ti secondi piloti vanno tanto quanto i capitani, al-
meno per ora. Lo stesso Raikkonen lo vedo rivita-
lizzato, felice, capace di sorprendere. Alla Ferrari 
sembrava stanco e così gli ha fatto bene andare via 
per approdare in una squadra, l’Alfa Romeo, nella 
quale ha trovato magari una macchina meno com-
petitiva di quella di Maranello, ma anche un clima 
più ideale. Meno pressato e più sereno, che ades-
so gli consente di dare il meglio con quel pizzico 
d’entusiasmo in più. Concludendo, voglio dire che 
io la stagione 1992 la conosco proprio bene e penso 
che magari è lecito aspettarsi più sorprese e colpi 
di scena da questa. Anche se alla mia epoca, certo, 
resto particolarmente affezionato e legato. E pure 
al team Williams, che tanto ha voluto dire per me e 
al quale rivolgo un incoraggiamento e un caloroso 
in bocca al lupo». �

QUEL 1992 DA RICORDARE
COME UN’ERA FELICE

Sopra, il mare di pubblico 
al Gp di San Marino a Imola: 

un’immagine che mette 
struggente nostalgia. 

In alto, la partenza del Gp 
d’Ungheria, con le Williams 

di Patrese e Mansell 
in piena lotta con 

le McLaren di Senna 
e Berger. Nell’altra pagina, 
un acerbo, giovanissimo 
ma già ultracompetitivo 

Schumi e, in basso, 
Riccardo con la Fw14B, 
sempre all’Hungaroring,

ma in pit-lane

QUELLO 2019 È UN 
MONDIALE APERTO. 

LA ROSSA BEN 
PRESTO TORNERÀ A 
VINCERE E LA LOTTA 

SI RIAPRIRÀ
RICCARDO PATRESE
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PARAGONE SCOMODO PER I COMPAGNI DI SQUADRA E OSSO DURO IN PISTA: 
COSÌ MAX È SEMPRE PIÙ SOLIDO PUNTO DI RIFERIMENTO DELLA RED BULL

Verstappen
spina nel fi anco

Disputare un mondiale al fianco di Lewis Ha-
milton non è certamente semplice. Condivide-

re il proprio garage con l’inglese è un’esperienza 
che ha lasciato il segno su Alonso, che dopo una 
sola stagione a fianco dell’inglese in McLaren ha 
cambiato aria, su Nico Rosberg, che una volta coro-
nato il sogno di sconfiggerlo ha voluto cristallizza-
re l’attimo ed ha smesso di correre, e pure su Bot-
tas, che al termine della seconda annata al fianco 
del cinque volte iridato ha dovuto ritemprarsi psi-
cologicamente e pure cambiare il look alla vigilia di 
questo campionato. Scendere in pista con i colori 
delle Frecce d’Argento costituisce un obiettivo per 
la maggioranza dei piloti. Il rovescio della bilancia, 
ovvero la convivenza ed il confronto con l’inglese, 
lo eviterebbero tutti molto volentieri. Ma se il bri-
tannico è il primo della lista nella classifica dei com-
pagni scomodi, molto vicino al pilota di Toto Wolff 
nella medesima graduatoria si trova Max Verstap-
pen. Il ventunenne olandese in poco meno di due 
stagioni ha portato Ricciardo alla decisione di sve-

di Alessandro Gargantini

stire i colori dell’energy-drink austriaco, mentre ora 
sta ridimensionando le aspettative nei confronti di 
Gasly, arrivato con aspettative molto elevate, che 
per ora è stato pesantemente ridimensionato dal 
compagno di squadra. Certo, per il pilota di Rouen 
si tratta del primo anno ai diretti servizi di Christian 
Horner, ma è un dato di fatto che il divario presta-
zionale tra i due al momento abissale. 

 Inizio di stagione strepitoso per Max 
Stare al fianco del pilota nato ad Hasselt sta diven-
tando sempre più complicato, soprattutto ora che il 
figlio d’arte olandese ha imparato a tenere a freno 
il suo impeto e a mantenersi alla larga da errori evi-
tabilissimi, come l’anno scorso nelle FP3 a Monte-
carlo, che gli causarono legittime critiche e, in quel 
caso, una possibile vittoria poi finita nelle mani del 
team-mate Ricciardo. Proprio da quel momento, l’o-
landese ha iniziato a ragionare di più e a ottimizza-
re ogni carta a sua disposizione. Non è un caso che 
in Messico, dove a causa dell’altitudine il divario tra 

FINORA HO SPINTO 
MOLTO E SONO 

SODDISFATTO DEI 
RISULTATI, MA 

DOBBIAMO ALZARE 
IL NOSTRO RITMO 

SE VOGLIAMO 
COMPETERE CON 

MERCEDES E 
FERRARI. NEI 
PROSSIMI GP 
PUNTERÒ A 

CONQUISTARE 
ALTRI PODI!

MAX VERSTAPPEN
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A SHANGHAI MI HA 
AIUTATO LA 

STRATEGIA RED 
BULL, CON 

ENTRAMBE LE 
FERRARI 

VULNERABILI IN 
CASO DI UNDERCUT. 

HO LOTTATO 
DURAMENTE CON 

VETTEL, MA IL 
RITMO DELLA 
FERRARI ERA 
SUPERIORE!
MAX VERSTAPPEN

i propulsori Renault rispetto a Ferrari e Mercedes 
tendeva nettamente a ridursi, il pilota di Helmut 
Marko si sia aggiudicato le ultime due edizioni. Ora 
Verstappen occupa la terza posizione nel mondia-
le, dopo aver regalato alla prima uscita in Austra-
lia il primo podio da quando sono stati introdotti i 
propulsori ibridi. La quarta piazzacolta in Bahrain, 
dove ha beneficiato del testacoda di Vettel ma, ha 
perso il terzo podio a causa dell’intervento nel fi-
nale della safety-car che ha consentito a Leclerc di 
conquistare il terzo gradino del podio, confermata 
nello scorso gran premio di Cina, sono il risultato di 
due corse condotte magistralmente. E non è un ca-
so che siano circolate voci nel paddock di Shanghai 
in merito alla riapertura dei canali di comunicazio-
ne con la Mercedes alla quale, ricordiamo, la Red 
Bull aveva soffiato il talento olandese proprio quan-
do sul contratto tra la Max e la Casa di Stoccarda 
stavano definendo gli ultimi dettagli. 
Da un lato, non è un mistero che a Stoccarda consi-
derino il figlio d’arte olandese l’unico pilota che at-

tualmente potrebbe sostituire Hamilton garanten-
done la stessa resa. Dall’altro, Verstappen si trova 
al culmine della sua maturazione e vuole ferma-
mente una monoposto che lo metta nelle condizio-
ni di vincere. E il legame con la Red Bull non potrà 
essere eterno ora se queste condizioni non doves-
sero sussistere. Verstappen sta dando una mano 
all’ambiente Red Bull continuando a mandare mes-
saggi distensivi anche alla Honda, ma avere il gra-
dino più basso del podio come obiettivo principale 
non è esattamente quello che l’olandese si atten-
de dal suo futuro. 

 In Cina ha tenuto in scacco la Scuderia Ferrari 
A Shanghai, Verstappen ha avuto il grande meri-
to di mantenersi a 3.392 secondi da Vettel, saldo al 
terzo posto, quando in chiusura del 16 giro ha effet-
tuato l’undercut, con entrambe le Ferrari in posizio-
ne vulnerabile.Leclerc, quarto, era lontano soltan-
to 1.988 secondi.  Il tedesco ha così dovuto mutare 
la sua strategia di gara, entrando nella corsia box 
il giro dopo e riuscendo a fatica a coprirsi dagli at-
tacchi del rivale prima di prendere con decisione il 
largo. Nel caso di Leclerc, che ha assolto il cambio 
gomme cinque giri dopo, il monegasco è rientrato 
in pista con gomme fresco con uno svantaggio di ol-
tre dieci secondi dall’olandese. 
Rientrando per il secondo cambio gomme nel corso 
del trentaquattresimo giro, Verstappen ha anche 
influenzato la strategia di gara del gruppo di testa, 
con Vettel che si è coperto nel corso del giro succes-
sivo ed è stato due tornate più tardi imitato da Ha-
milton e Bottas, mentre Leclerc è stato richiamato 
sei giri più tardi rispetto al duo di Toto Wolff e ha 
così perso ogni chance di contrastare la quarta po-
sizione dell’olandese. 

 Gasly non regge il confronto 
Un’ ultima considerazione non può non riguardare 
il confronto con Pierre Gasly, settimo sullo schiera-
mento dipartenza. Due dati rendono l’idea del del-
ta nelle prestazioni dei team mate alla Red Bull: 
al termine del sedicesimo giro, quando Verstappen 
ha assolto il primo cambio gomme, Gasly accusava 
uno svantaggio di 9.431 secondi, salito a 23.318in 
occasione del secondo pit-stop dell’olandese. Un 
abisso. Il giro veloce del francese sul finale non può 
certamente essere di gran consolazione per il pilota 
di Rouen, che rischia di finire nel mirino di Helmut 
Marko. Il manager di Graz in passato ci ha abituato 
anche a decisioni dettate dall’istinto. 
Da parte di Marko non si possono escludere sor-
prese, anche se il richiamo di Kvyat ha certamente 
insegnato qualcosa. Ma la storia di Albon non può 
che stuzzicare il manager austriaco, e se ci saran-
no le condizioni non è da escludere uno scambio di 
volante tra i due nelle ultime uscite stagionali. Ve-
dere Albon a podio nell’anno del debutto e met-
terlo alla prova al fianco di Verstappen costituisce 
una tentazione non di poco conto. E il thailande-
se di Londra, uno abituato ad aver poco da perde-
re nella sua carriera, certamente sarebbe tra quelli 
che si farebbero meno problemi a dividere il gara-
ge con Max, anche nella versione stratosferica di 
questa stagione. l 

DOPO 3 GP È TERZO  
NEL MONDIALE PILOTI

Dopo tre Gp già andati in 
scena nel Mondiale di F.1 
Max Verstappen occupa la 
terza piazza nella corsa al 

titolo piloti alle spalle 
dell’accoppiata Mercedes 

composta da Lewis 
Hamilton e Valtteri Bottas
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SPIEGA STEINER: 
«SU PISTE CON 

LUNGHI RETTIFILI 
E CURVE A BASSA 

VELOCITÀ LE 
GOMME SI 

RAFFREDDANO» 

Haas problemi
di temperatura

VERSO IL GP AZERBAIJAN

Ci si aspettava un avvio di stagione decisamen-
te migliore da parte della Haas-Ferrari. Le pri-

me tre gare non hanno evidenziato una crescita, ri-
spetto al 2018, da parte della squadra americana 
che ha centrato la zona punti soltanto una volta. E’ 
accaduto a Melbourne, circuito che ha sempre visto 
brillare le Haas, con Kevin Magnussen ottimo sesto 
all’arrivo. Un piazzamento importante, che pareva 
il primo di una lunga serie, invece non è stato affat-
to così. Romain Grosjean dopo Australia, Bahrain e 
Cina è ancora inchiodato a zero punti mentre Ma-
gnussen conta soltanto gli otto punti di Melbou-
rne. I test invernali non ci avevano consegnato una di Massimo Costa

Haas particolarmente brillante, qualche segnale 
negativo lo si era avuto con problemi di affidabili-
tà che avevano sorpreso anche la stessa squadra. 
Guasti che per lo più derivavano dalla componente 
elettrica o dalla power unit della Ferrari. In Austra-
lia, tutti i dubbi erano stati velocemente fugati da 
una qualifica da urlo (Grosjean settimo e Magnus-
sen settimo) e, come detto, dalla sesta posizione 
del danese mentre lo svizzero è incappato nell’er-
rore del team al cambio gomme. In Bahrain, anco-
ra un grande Magnussen in qualifica ha portato la 
VF-19 in terza fila mentre Grosjean non ha supera-
to il Q2, ma in gara le cose sono andate male col ri-

DA DUE TURNI NON SI 
MUOVE LA CLASSIFICA
Dopo il convincente 6° 
posto di Magnussen in 

Australia, per la Haas non 
si è più mossa la classifi ca 
con entrambi i piloti fuori 
dai punti sia in Bahrain 

che a Shanghai
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tiro di quest’ultimo e un inutile tredicesima posi-
zione di Kevin. 
La stessa ottenuta a Shanghai mentre Romain ha 
sfiorato la zona punti terminando undicesima. Lo 
scorso anno, dopo i primi tre appuntamenti in ca-
lendario, la Haas aveva fatto poco meglio con 11 
punti incassati. Ma le premesse 2019 erano certa-
mente diverse, si era partiti col chiaro intento di 
provare a giocarsi il quarto posto nel campionato 
costruttori. Certamente è ancora presto per trac-
ciare sentenze, la partita è apertissima e a diffe-
renza del 2018, stupisce come tra i team della fa-
scia centrale vi sia uno stallo in termini di risultati 
e prestazioni. 
Dopo la Red Bull che occupa la terza posizione con 
52 punti, si dividono il quarto posto Renault e Alfa 
Romeo con appena 12 lunghezze, chiaro segnale di 
una certa mancanza di affidabilità da parte di tutti 
i team. Se guardiamo al 2016, dopo tre gare il team 
in quarta posizione (la Williams) aveva 29 punti, 17 
ne contava la Force India nel 2017, 28 ne aveva la 
pur derelitta McLaren dodici mesi fa. Oggi, chi oc-
cupa la casella del quarto posto ha appena 12 pun-
ti. Un passo indietro che deve far riflettere. Tornan-
do alla Haas, se sul piatto tracciato semi-cittadino 
di Melbourne la VF-19 aveva reagito alla perfezione 

in gara, su circuiti veri 
Magnussen e Grosjean 
hanno dovuto fare i sal-
ti mortali. I piloti hanno 
candidamente ammes-
so di non averci capito 
nulla sul perché della 
differenza di prestazio-
ni enorme tra qualifica 
e Gran Premio, ma do-
po una accurata analisi 
il problema risiede nella 
difficoltà di mantenere 
la temperatura ottimale 
delle gomme nella giu-
sta finestra operativa. 

È un problema notevole, che aveva sofferto anche 
la Mercedes nel 2017 e in parte minore nel 2018. 
Gunther Steiner, team principal italiano della Haas 
ha spiegato: «Sui circuiti che hanno lunghi rettifili e 
curve a bassa velocità, gli pneumatici si raffredda-
no e non riusciamo a riportarli in temperatura. È un 
problema non di facile risoluzione, dipende da vari 
fattori come la temperatura esterna, l’aerodinami-
ca, il riscaldamento o raffreddamento dei freni, ma 
al momento non abbiamo pronta una soluzione an-
che se nei test del Bahrain qualche idea ci è venu-
ta, ma non c’è stato il tempo per intervenire perché 
c’era subito la trasferta in Cina. Vediamo cosa in-
ventarci per Baku». 
Le caratteristiche del circuito cittadino della capi-
tale dell’Azerbaijan non sembrano poter aiutare 
molto la Haas, con il lunghissimo rettifilo di arrivo e 
curve molto lente che di certo non permetteranno a 
Grosjean e Magnussen di mantenere lineari i “gra-
di” delle loro Pirelli. Buon per Steiner che la concor-
renza fatica a portare a casa punti pesanti e prati-
camente ancora tutti i team sono in piena lotta per 
la quarta posizione. Sarà una lunga stagione… l

NON ABBIAMO 
PRONTA UNA 

SOLUZIONE ANCHE 
SE NEI TEST IN 

BAHRAIN QUALCHE 
IDEA CI È VENUTA

GUNTHER STEINER
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Stavolta parlo della più grande, miste-
riosa e inquietante maledizione delle 

corse moderne, sennò ’sta cosa proprio 
non se la fila nessuno.
Premessa necessaria: nel Motorsport gli 
incantesimi esistono eccome. E con essi 
le gare stregate e i traguardi ingiustamen-
te negati, chissà poi perché.
La madre di tutte le fatture - in senso mi-
steriosofico, mica contabile - è quella che 
ovviamente riguarda il compianto neoze-
landese Chris Amon, 96 Gran Premi dispu-
tati senza mai la gioia della vittoria iridata, 
al volante della Ferrari di Mauro Forghieri 
che aveva tutte le carte in regola per vin-
cere ben più d’una tappa.
Cioè, Ickx il giorno buono con quella mac-
china ci vinceva, Chris mai. Senza vere 
spiegazioni cogenti.
Pure con la decentissima Matra, per Chris 
stessa storia. A Clermont Ferrand 1972 
aveva dato una giornata a tutti, si stava 
involando, quando, trovandosi a guida-
re una macchina indistruttibile, forò uno 
pneumatico e ciao Romagna.
Peggio. Chris Amon in verità di gare di F.1 
ne vinse due, ma quando non contavano 
un cavolo, perché non valide per il mon-
diale. Della serie, la beffa più atroce del 
danno. Poi ci son robine tipo il Safari nega-
to a Munari e Aaltonen, oppure la 12 Ore 
di Sebring sfuggita a Lammers, ovvero la 
24 Ore di Le Mans for ever aliena a gente 
come Bob Wollek su tutti, ma anche, che 
so, a Jo Siffert e Stirling Moss, per dirne 
due mica male.
Il concetto è semplice: nella vita e nelle 
corse controvento ci si può pure andare, 
ma contro culo, mai. Nada.
Prendi Nico Hulkenberg.
No, dico, ma ne vogliam parlare?
Un curriculum alla Leclerc, uno che ha vin-
to tutto, ovunque, comunque e con qua-
lunque macchina da corsa anzi di più. 
In F.Bmw Adac, primo. Nell’Euro F.3, pri-
mo. In A1 Grand Prix, primo. Nei Masters 
di F.3, primo. In Gp2 Series, primo.
Poi arriva la F.1, prima, nel 2009 da test dri-
ver Williams e poi, dall’anno dopo, da tito-

NICO VIVE LA PIÙ GRANDE MALEDIZIONE DELLA F.1 MODERNA: CENTOCINQUANTANOVE GRAN PREMI 
ALL’ATTACCO, MAI UN PODIO. E MAI UNO DEI TRE TOP TEAM CHE L’ABBIA PRESO. COME È POSSIBILE?

L’inspiegabile Hulk
a secco di champagne

BASTIAN CONTRARIO
di Mario Donnini

lare. Ben 159 Gran Premi complessivi con 
Williams, Force India, Sauber e Renault, 
nonché tre Gran Premi in testa: Brasile 
2012 con Force India, Cina 2013 su Sau-
ber e Brasile 2014 su Force India, in tutto 
43 giri da battistrada, per un totale di 194 
chilometri, due terzi di gara.
Ebbene, il problema non sarebbe neanche 
che mai e poi mai un top team l’ha mes-
so sotto contratto e lasciamo stare pure 
che non ha mai vinto né si è mai piazza-
to secondo, no, no, ma che, qui la maledi-
zione è altra, più raffinata assai e spieta-
ta ordunque.
Signore e signori, Nico Hulkenberg nella 
sua vita ha corso una volta sola a Le Mans 
e l’ha vinta con la Porsche nel 2015 ma 
nella massima formula non ha mai e poi 
mai avuto neppura la gioia di un sorso di 
champagne. I migliori risultati in F.1 di Ni-
co sono tre miseri quarti posti. 
Riga. Nient’altro.
Al confronto diretto non hai mai temuto 
paragoni con nessuno. Messo in parallelo 
quest’anno col fortissimo Daniel Ricciar-
do, Nico sta chiaramente dimostrando, a 

Dio piacendo, di poter fare meglio se non 
altrettanto. Intanto il confronto diretto in 
qualifica dice 1-2 a vantaggio dell’austra-
liano, ma son dettagli. A punti presi son 
pari, sei ciascuno, e tanto basta.
Eppure, nisba. Ormai in agosto compirà 
trentadue anni e nessun top team sembra 
seriamente intenzionato ad assicurarsi i 
suoi servigi né, incredibilmente, mai lo è 
stato. Non lo vedono neanche, non lo fila-
no, non gli frulla neppure nell’anticamera 
del cervello di farci un peccatuccio, man-
co fosse Topo Gigio che piglia il due di pic-
che da Belen.
Certo, poi ci sarebbe quella trattativa fan-
tomatica con la Ferrari  nel 2014, ai tempi 
della gestione Mattiacci, della quale nes-
suno dei coinvolti, per una ragione o per 
l’altra, vuole parlare. Fatto sta che esi-
tono ricostruzioni apocrife ma sensate le 
quali recitano che dalla Rossa Hulk vole-
va un contratto vero, mentre da Maranel-
lo si rispondeva con un precontratto, cioè 
un’opzione, tanto che la trattativa si are-
nò e il tedesco ci mise malinconicamente 
una pietra sopra, prima della gara di Sochi.
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Hulk qui con Prost nel pre-griglia pensa 
alla sua storia e sfodera un’espressione 

quasi incredula... A sinistra, eccolo al top  
a Le Mans 2015, con la Porsche 919

A 2014 INOLTRATO LE TRATTATIVE ERANO ANDATE AVANTI CON LA FERRARI, SALVO 
ARENARSI PER SEMPRE. E COSÌ IL NUMERO 27 D’OGGIDÌ CERCA ANCORA FORTUNA

Mah. Tiriamo innanzi. 
Il concetto è un altro. 
Spulciando carriera, curriculum, as-
set, capacità, attitudini e meriti di Nico 
Hulkenberg, sorge spontanea una doman-
da ecumenica, che va ben al di là della Fer-
rari: ma in F.1 le meritocratiche selezioni 
dei cosiddetti top team in base a quale ca-
volo di criterio vengono adottate? In fon-
do, a turno, s’è sistemata gente brava ma 
in quel momento non favolosa o magari di 
blasone ma ormai stanchina, ma la chan-
ce vera a Nico non l’ha mai data nessuno. 
Zero. Boh.
E poi è uno che quando parla dice mai ca-
volate, non tende a rompersi ponti, in pi-
sta e fuori non è un litigioso, uno che fa ca-
sini o ’na testa calda.
Addirittura due anni fa al suo primo ver-
nissage da pilota ufficiale Renault sem-
brava quasi incredulo d’essersi trovato 

se anche quelle a trazione animale, met-
tendo insieme cavalli vapore con quelli 
sudore.
Però è anche vera un’altra cosina. Perché 
se la chiave di lettura diventa razionalisti-
ca, ficcante e scientista, si va a insinua-
re l’idea che Nico Hulkenberg sul podio di 
un Gran Premio non ci è mai salito perché 
qualsiasi top team s’è sempre ben guarda-
to dall’idea di affidargli una macchina per 
provarci o comunque utile alla bisogna.
E questo fa riflettere, visto che lasciare 
uno così senza un ferro davvero buono per 
dieci stagioni filate, sta a significare che 
magari c’è qualcosina che non va nei cri-
teri di selezione e cernita delle superqua-
dre, nessuna colpevole in particolare ma 
tutte teoricamente obbligate in solido al-
la buonsensista pulsione di prenderlo al-
meno seriamente in considerazione. Inve-
ce niente.
Poi, certo, un minimo di sfiga nella vita c’è 
sempre dietro certi stati dei fatti. In fon-
do sul podio, col sorriso a trentadue den-
ti, c’è salito pure Lance Stroll con la Wil-
liams a Baku 2017, che certi giorni bravino 
lo è davvero, anche se non è mai stato così 
aggressivamente e talentuosamente ver-
de da somigliare all’incredibile Hulk. Co-
sì, nel dubbio se prendere la strada dell’a-
nalisi chirurgicamente agganciata al reale 
o abbandonarsi alle cose scritte nel desti-
no e agli incantesimi da rompere, a metà 
tra Harry Potter e il Signore degli Anelli, la 
carriera in F.1 di Nico Hulkenberg prose-
gue, con in saccoccia, a oggi, solo un’anti-
ca pole position - be’, butta via... -, e due 
giri più veloci. Il suo numero prescelto è il 
27, quello egli irrisolti meravigliosi.
Dai - ci state? -, facciamo una cosa, da Ba-
ku in poi. 
Quando torniamo a casa e ci mettiamo in 
salotto, pronti a vedere il prossimo Gran 
Premio in Tv, prima del via facciamogli una 
carezza, al nostro televisore, e diciamogli: 
questa è la carezza per Nico Hulkenberg. 
Allo spegnimento dei semafori, preghia-
mo laicamente, sobriamente e carina-
mente tutti, se ci resta un pizzico di sen-
so della giustizia, di gusto per le favole 
strane che trovano poetico approdo, af-
finché foss’anche per una volta, una vol-
ta sola nella vita, il meritevole postulante 
Hulkenberg Nico di anni quasi trentadue 
possa finalmente provare cosa significa 
bere un goccetto di champagne, sul po-
dio di un Gran Premio. Amen e così sia. 
Andate in pace. Anzi.
The Race sia con voi e finalmente un po’ 
anche con lui. l

un posto di lavoro finalmente mezzo fis-
so, per dirla alla Checco Zalone, e non fa-
ceva altro che dimostrare entusiasmo per 
essere finito nel cono di luce di una gran-
de Casa, dopo una vita da mediano. E, al-
lo stesso tempo, vien da aggiungere, pure 
da non fumato goleador.
Dai, vedendo e scorrendo trascorsi, pro-
dezze e riscontri dell’Hulk biondo, vien 
proprio da dire che c’è qualcosa che non 
va, in questa Formula Uno degli amici, de-
gli amici degli amici e dei poteri forti lon-
tano dai quali non sei nessuno.
Perché l’assenza di un podio nella carrie-
ra odierna di Nico Hulkenberg può essere 
letta in due modi diversi. Magista, alche-
mico, cabalistico e misteriosofico il primo, 
vedi l’incipit di questo articolo. Dicendo 
che questo zero alla casella champagne è 
uno dei non eventi più inspiegabili nell’in-
tera storia delle corse a motore, compre-
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Chiedi chi era Senna. Lo chiedi tu, ragazzo na-
to quando Ayrton Senna già non c’era più, per 

capire chi era questo fenomeno del volante, que-
sto pilota che così tanto ha scombussolato i cuori di 
chi ha avuto la fortuna di vederlo correre. Chi lo ha 
visto, chi lo ha vissuto, ne custodisce gelosamen-
te i ricordi, gli episodi, le parole ancora prima che 
le vittorie, tutte chicche di un personaggio che nel-
la Formula Uno di oggi manca tremendamente. Un 
uomo, prima che un pilota, che non esitava a parla-
re della sua fede, ad esprimersi, a combattere per le 
ingiustizie, con quello sguardo sempre un po’ ma-
linconico di chi dalla vita aveva avuto tanto e che 
per questo si sentiva un po’ in colpa verso chi non 
aveva avuto nulla, come tanti dei suoi connaziona-
li incontrati e mai dimenticati.
Chi Senna lo ha vissuto tutto questo lo sa già, ma 
come raccontare Ayrton Senna a chi quel primo 
maggio 1994 non era ancora nato? Beh, la faccen-
da non è semplice. Se Ayrton non lo hai vissuto, 
carpirne ogni sfaccettatura diventa difficile, quasi 
impossibile. Sempre per quel discorso che uomo e 
pilota, in Ayrton, erano una cosa sola. Senna voleva 
vincere, sempre e comunque, che fosse in pista op-
pure in uno dei tanti sport in cui si cimentava poco 
importa. E qui entrano in gioco i ricordi di chi c’era, 
soprattutto se hai una famiglia con il cuore da cor-
sa. Il bambino che ascolta ed il nonno che racconta, 
oppure il padre, o ancora lo zio o addirittura 
tutti insieme, in occasione di una domenica 
da Gp, perché quando si è tutti sul divano 
davanti alla tv ad aspettare la partenza certi 
discorsi saltano fuori. Il nonno che ti raccon-
ta di Monaco 1984, il babbo che ti dice quan-
to fosse bella la Lotus di Ayrton tutta nero 
e oro, lo zio che ti regala i vecchi poster 
di Autosprint tranne uno, perché almeno 
un poster di Senna c’è in ogni collezione 
che si rispetti, e perché come lui “non ne 
nasceranno più”, quindi uno sempre me-
glio tenerselo. Poi, per fortuna, ci sono i vec-
chi Autosprint, magari sempre del solito zio 
che ti ha dato il poster, diversi per carta e for-
mato ma composti dalla stessa essenza di quelli 
che leggi oggi, pronti a tenerti compagnia per un 
pomeriggio intero, perché i vecchi Autosprint sono 
come le ciliegie, uno tira l’altro. Tutto questo sen-
za dimenticare l’archivio di mamma Rai, che con ca-
denza più o meno puntuale rispolvera filmati ed in-
terviste d’epoca, e dio benedica YouTube, dove un 
giovanotto di oggi dopo aver visto il primo giro di 
Donington ‘93 si chiede se sia roba vera o solo play-
station. Infine i libri, montagne di libri, tutti e solo 
su lui, Ayrton Senna: anche se la storia è la stessa, 
ognuno ha quella chicca in più che ti arricchisce e 
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di Matteo Novembrini

ti aiuta a capire più a fondo. È il bello della memo-
ria, è il bello dei ricordi, quello di far rivivere chi ora 
non c’è più. E vale per tutti, non solo per i miti del-
la Formula Uno. Se il racconto è intenso, e la storia 
di Ayrton intensa lo è davvero, e magari sono bravi 
pure i narratori, anche tu che a maggio ‘94 non eri 
ancora al mondo inizi a vivere questo racconto, un 
racconto che ha il suo culmine il giorno in cui final-
mente, dopo tanta attesa, riesci ad andare a visita-
re la statua di Ayrton ad Imola. Avanzi piano pia-
no, e ad ogni passo la pelle si irrigidisce, l’emozione 
prova a venire fuori, e continua a farlo quando più ti 
avvicini alla statua e più aumenta il silenzio di chi è 
arrivato prima di te e che sta già in religioso silen-
zio di fronte ad un monumento della memoria del-
le corse. Tu controlli l’emozione, il coetaneo vicino 
a te magari no e lui, che Ayrton non lo ha visto cor-
rere proprio come te, scoppia a piangere, sopraf-
fatto da un’ondata emotiva che testa e cuore non 
sono stati capaci di tenere dentro. Lui, come te, ha 
finalmente capito chi era Senna, che nel frattem-
po sembra essere lì, sembra guardarti attraverso 
quegli occhi malinconici della statua, pronto a rivi-
vere dentro te, dentro il tuo coetaneo e dentro tut-
ti quelli che hanno saputo coglierne l’esistenza, in 
pista e fuori. Tutti, anche quelli che non lo hanno 
mai visto correre. �
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CON AS GOLD COLLECTION

Il prossimo 1° maggio 
saranno passati 25 anni 

dalla scomparsa di Ayrton 
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edicola Autosprint Gold 
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FORMULA MAGIC 23

22 FORMULA MAGIC

Ayrton era un 
ragazzo che 

sapeva il fatto 
suo e che anche 

in kart era 
interessato solo 

a vincere 
perché si 

sentiva già un 
numero unoGiugni narra 

Ayrton kartista
OGNI VOLTA CHE TORNAVA IN ITALIA SENNA CHIEDEVA DEL SUO ANTICO RIVALE IL QUALE OGGI SVELA IL CAMPIONE AI PRIMORDI T

utti pazzi per Ayrton Senna, anche a un quarto di secolo dalla scomparsa. Okay. Ma proviamo a ri-baltare la faccenda. Chi stimava sinceramente Ayrton Senna? Quali erano gli avversari che gli erano rimasti più impressi? Domanda mica facile, perché a ben guardare, da quando decise di debut-tare in monoposto per lui non ci furono più problemi, visto che spianò senza esitazioni tutti quelli che di volta in volta lo aveva-no affiancato sulle griglie di partenza. 

RIMEMBRANZE

DI MARIO DONNINI

Fortissimo  
ma mai iridato 
Pur assai competitivo 
e tra i grandi della sua 
epoca, Ayrton in kart 
non ha mai avuto la 
gioia del titolo iridato. 
Nell’altra pagina, in 
basso, Roberto Giugni 
in un’immagine 
recente
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Quei test 
promettenti 
A fine 1993 Ayrton 

saggia su di un telaio 

McLaren 
opportunamente 

adattato il motore V12 

di Mauro Forghieri

Lambo, sogno  
tramontato

A FINE 1993 AYRTON PROVA IL LAMBORGHINI 

V12 SULLA McLAREN E NE ESCE ENTUSIASTA 

MA POI PER TUTTI IL DESTINO CAMBIA GIOCO

AUTOSPRINT N° 16 18 APRILE 2017

C
erte storie non finiscono mai, fanno giri immensi e poi 

ritornano. Non lo dice solo la canzone, lo racconta la 

vita. Quella tra Ayrton Senna e la Lamborghini oscilla da 

decenni sulla spiaggia delle occasioni perdute, fino a 

oggi avvolta in una nebbiolina di detto e non detto. Ma 

ora, quasi un quarto di secolo dopo, torna d’attualità ri-

presentandosi fascinosamente sviscerabile grazie alla passione, al 

contributo e alla voglia di regalarla intatta agli appassionati. Un’occa-

sione ghiotta per la quale va reso giusto merito a Stefano Domenicali, 

chairman di Lamborghini Automobili, e a Ercole Colombo e Giorgio 

Terruzzi. In poche parole, Ercole e Giorgio, firme care ai lettori di Au-

tosprint, avevano colto nel segno organizzando a Monza una mostra 
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tutti insieme, in occasione di una domenica 
da Gp, perché quando si è tutti sul divano 
davanti alla tv ad aspettare la partenza certi 
discorsi saltano fuori. Il nonno che ti raccon-
ta di Monaco 1984, il babbo che ti dice quan-
to fosse bella la Lotus di Ayrton tutta nero 
e oro, lo zio che ti regala i vecchi poster 
di Autosprint tranne uno, perché almeno 
un poster di Senna c’è in ogni collezione 
che si rispetti, e perché come lui “non ne 
nasceranno più”, quindi uno sempre me-
glio tenerselo. Poi, per fortuna, ci sono i vec-
chi Autosprint, magari sempre del solito zio 
che ti ha dato il poster, diversi per carta e for-
mato ma composti dalla stessa essenza di quelli 
che leggi oggi, pronti a tenerti compagnia per un 
pomeriggio intero, perché i vecchi Autosprint sono 
come le ciliegie, uno tira l’altro. Tutto questo sen-
za dimenticare l’archivio di mamma Rai, che con ca-
denza più o meno puntuale rispolvera filmati ed in-
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GRANDE SHOW 
IL 27-28 APRILE

Sopra e sotto in azione a 
Brisighella, Valtteri Bottas è 
stato il grande protagonista 
della passata edizione del 
Minardi Day che torna in 
pista a Imola dal 27 al 28 

aprile

di Alessandro Bucci

NEL PROSSIMO WEEK END A IMOLA LA QUARTA EDIZIONE: LA KERMESSE 
VEDRÀ LA PRESENZA DI VETTURE PROVENIENTI DA OGNI EPOCA. ECCO QUALI 

che spettacolo

L’EVENTO

Giunto alla quarta edizione consecutiva, l’Hi-
storic Minardi Day torna ad animare l’autodro-

mo ed il circuito Enzo e Dino Ferrari di Imola con un 
parco macchine di F.1 storiche invidiabile, ripercor-
rendo 50 anni di storia proprio poche settimane do-
po il 1000° GP disputato a Shanghai (il team faenti-
no ha preso parte a 340 GP). Dal 27 al 28 aprile 2019, 
la kermesse ideata dall’ex patron dell’omonimo te-
am faentino Gian Carlo Minardi insieme ai fratelli 
Giuseppe e Ferdinando e al figlio Giovanni vedrà 
la presenza di vetture provenienti da ogni epoca 
a partire dalla fine degli anni ’50 (Cooper Masera-
ti T51 del ’59) per arrivare alla recente Toro Rosso 
STR03 con la quale, Sebastian Vettel, vinse il suo 
primo GP nel 2008 in condizioni tutt’altro che sem-
plici scattando dalla pole. 
Momento clou del weekend saranno le esibizioni 
in pista delle F.1 (sabato e domenica la mattina e 
il pomeriggio) con una selezione di Minardi, Ferra-
ri, Williams, McLaren ed altri storici marchi con la 
fresca conferma delle Lotus 97T4 (livrea John Pla-
yer Special) e 99T dell’87 (livrea Camel, quest’ulti-
ma statica), grazie agli sforzi profusi dal collezioni-
sta Fredy Kumschick. Grande attesa per il ritorno 
in pista della Williams FW14 pilotata nientemeno 
che dall’acclamatissimo Riccardo Patrese, oltre al-
la presenza straordinaria delle McLaren MP4/5B 
e MP4/7 all’epoca affidate alla formidabile quanto 
simpatica coppia Senna-Berger. Nel ricco program-
ma non mancheranno anche vetture d’epoca lega-
te alla storia F2, F3, F3000, GT, GTS, e Prototipi co-

me l’Alfa Romeo 33 TT 3, le Lucchini Motorsport, 
le Lancia Martini e Lotus Elise, oltre alle Supercar 
targate Alfa Loreo, Lamborghini, Pagani e la Dal-
lara Stradale. 
Ad attendere gli affezionati Minardi ci saranno le 
monoposto PS04 (Baumgartner la portò a punti ad 
Indy nel 2004), la M189 simbolicamente associata 
a Piero Martini (icona del team), la M192 di Morbi-
delli e Fittipaldi per arrivare alla M194 condotta, in 
quella drammatica stagione F.1, dal compianto Al-
boreto e dal “solito” Martini. Non solo Minardi e 

Minardi Day
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L’ICONA E IL FONDATORE
Sopra, l’icona Piero Martini e il fondatore del team Gian Carlo Minardi: 

due emblemi di un modo di intendere le corse e la passione davvero totale

Toro Rosso ma anche tanta storia Ferrari copren-
do un arco di tempo che va dagli anni ’70 per arri-
vare agli anni ’90. 
La regina della scuderia di Maranello presente 
all’evento sarà la Ferrari 312T che permise a Lau-
da di vincere il titolo 1975, ottenendo l’alloro irida-
to per il Cavallino anche nel costruttori. Gli amanti 
old school potranno godere anche degli esempla-
ri 312B2 e 312B3, vetture che riportano alla men-
te, istantaneamente, le epiche gesta di cavalieri 
del rischio quali Jacky Ickx, Clay Regazzoni e Ar-
turo Merzario. Grande calore e attesa, inoltre, per 
la 126C4 con la quale, Michele Alboreto, disputò 
una memorabile stagione nell’84, andando sfortu-
natamente incontro a molti ritiri che non impedi-
rono, tuttavia, a Ferrari di chiudere al 2° posto nel 
costruttori dietro alla potentissima McLaren-Tag 
Porsche.
I patiti del Minardi Day potranno inoltre godere del-
la sinfonia dei motori aspirati e della bellezza delle 
Rosse ‘91, ‘93 e ‘94, emozionandosi con la 639 telaio 
106, creatura di John Barnard impiegata come ‘la-
boratorio’ tra l’88 e l’89 per lo sviluppo del cambio 
semiautomatico. Il parterre di vetture italiane ve-
drà anche la presenza dell’Osella Fondmetal FA 1M 
(’91), Dallara-Consworth 190 e Osella-Alfa Romeo. 
Largo spazio, come detto, anche alle vetture stori-
che britanniche ed internazionali: Williams FW08C 
– FW16,  Tyrrell P36 di Scheckter e Depailler, Tecno 
F1 123/3 telaio 005, Wolf WR7 di James Hunt, The-
odore TR1, Fittipaldi F8, Ensign 177, Arrows A11- 
A21 – A22, March 761, Surtees F5000 e la Lola-Alfa 
Romeo Indy del 1990. �

LA COMMUNITY LEGO È LA GRANDE NOVITÀ DI QUESTA EDIZIONE

Passione in mattoncini
L’edizione 2019 dell’Historic Minardi day offrirà all’appassionatissimo pub-
blico una singolare novità grazie alla partecipazione del BrianzaLUG, in col-
laborazione con Æmilia Bricks e Piemonte Bricks LUG: due giorni di espo-
sizione di costruzioni realizzate con i mattoncini Lego riservati ad opere e 
creazioni basate e ispirate al motorsport, suddivise in dodici “isole tema-
tiche” realizzate dai venti espositori presenti in rappresentanza delle sud-
dette tre community dei fan Lego. Tra le opere esposte, tutte rigorosamen-
te realizzate con i famosi mattoncini colorati, troveremo nell’area ‘Technic’ 
icone del mondo rally quali la Lancia Delta HF Integrale “Martini” di Davide 
Zen e un’altra Lancia a sorpresa, sempre del Team Martini Racing di Fabio 
Perotti. Saranno inoltre esposte il “Gattiger” di Lorenzo Brovia e le auto del 
cartone animato “Wacky Races” di Lorenzo Crepaldi, oltre alla ricostruzio-
ne del “kit” per collezionisti della Renault RS team ‘17 di Frank4Bricks. Sa-
bato 27 aprile sarà inoltre presente Francesco Frangioja, autore di diversi 
libri dedicati all’universo Lego, a disposizione di ospiti e visitatori per spie-
gare loro come nasce l’idea di un’opera letteraria dedicata ai famosi matton-
cini. Ma com’è nata l’idea di questa insolita partnership? Ce l’ha spiegato 
direttamente Gian Carlo Minardi: «Abbiamo visto le opere delle community 
e siamo rimasti incantati dalle loro fantastiche creazioni. Li abbiamo contat-
tati e, anche loro, si sono detti entusiasti all’idea di unire le forze e siamo fe-
lici di offrire un nuovo elemento alla nostra manifestazione. È una proposta 
dedicata ai fan di tutte le età, ma si rivolge soprattutto ai più piccoli che spe-
riamo di vedere numerosi alla nostra festa accompagnati dalle famiglie».
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MENTRE NEL PROSSIMO 
WEEK END LA SERIE IRIDATA FA TAPPA 
IN SUDAMERICA, TIZIANO SIVIERO RACCONTA 
LE IMPRESE AL FIANCO DI MIKI BIASION IN UN PAESE 
DOVE GLI ITALIANI SI SENTONO DAVVERO A CASA

ArgentinaArgenti
grandi ricordi

MONDIALE
INDIMENTICABILE PRIMA VOLTA
Nel 1986 Miki Biasion e Tiziano Siviero su Lancia Delta S4, alla loro prima 
apparizione in Argentina conquistano la vittoria. È il primo successo iridato in una 
carriera che li vedrà per due volte consecutive laurearsi campioni del mondo

Argenti
di Marco Giordo
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Argentina
grandi ricordi

ALBO D’ORO RECENTE DEL RALLY DI ARGENTINA
2000 Burns-Reid Subaru Impreza Wrc
2001 McRae-Grist Ford Focus Wrc
2002 Sainz-Moya Ford Focus Wrc
2003 Gronholm-Rautiainen Peugeot 206 Wrc
2004 Sainz-Martì Citroen XSara Wrc
2005 Loeb-Elena Citroen XSara Wrc
2006 Loeb-Elena Citroen XSara Wrc
2007 Loeb-Elena Citroen C4 Wrc
2008 Loeb-Elena Citroen C4 Wrc
2009 Loeb-Elena Citroen C4 Wrc
2010 non valido per il mondiale
2011 Loeb-Elena Citroen Ds3 Wrc
2012 Loeb-Elena Citroen Ds3 Wrc
2013 Loeb-Elena Citroen Ds3 Wrc
2014 Latvala-Anttila Volkswagen Polo Wrc
2015 Meeke-Nagle Citroen Ds3 Wrc
2016 Paddon-Kennard Hyundai i20 Wrc
2017 Neuville-Gilsoul Hyundai i20 Wrc
2018 Tanak-Jarveoja Toyota Yaris Wrc

Vamos Argentina! Questo week end è 
infatti in programma sugli sterrati del-
la provincia di Cordoba, nelle “sierras 

cordobesas” circa 700 km a nord ovest di Bue-
nos Aires, una delle gare più affascinanti e ap-
passionanti del campionato del mondo, il “Rally 
de la Republica Argentina” giunto alla sua 40a 
edizione. La lotta acerrima tra Neuville, Ogier e 
Tanak, vincitori delle prime quattro prove irida-
te, accenderà “la pasiòn” del pubblico locale in 
una gara in cui la selettività delle prove specia-
li e l’affinità con l’Italia, rendono davvero un po’ 
speciale per noi italiani questo appuntamento 
iridato. In pratica non sembra neanche di esse-
re partiti dal nostro paese, visto che per tradi-
zioni, modo di vivere, di mangiare e di pensare, 
l’Argentina è identica all’Italia, con unica diffe-
renza importante che la lingua ufficiale è lo spa-
gnolo. Un mix veramente unico, visto che ogni 
argentino ha almeno un discendente italiano nel 
suo albero genealogico, e la gente ha un feeling 
e una simpatia davvero unici nei nostri riguardi 
che ci fa sentire veramente a casa. 
«È proprio quello che è successo a noi, a me e 
Miki Biasion  - ha confessato Tiziano Siviero - 
quando siamo andati a correre nel 1986 in Ar-
gentina per la prima volta sulla Lancia Delta S4. 
Era la nostra prima assoluta da quelle parti, ci 
erano tutti affettuosamente vicini visto che era-
vamo italiani. E poi i nostri compagni di squa-
dra Jorge Recalde e Bicho del Buono ci aveva-
mo fatto compagnia per quindici giorni durante 
le ricognizioni, presentandoci moltissime perso-
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ne e  facendoci sentire graditi ospiti. Insomma, ci 
siamo sentiti come se fossimo a casa nostra. È sta-
ta per noi una bella festa, finita in apoteosi perché 
alla fine abbiamo anche vinto quella sesta edizione 
del Rally di Argentina. È stata quella la prima no-
stra vittoria nel Mondiale, bellissima, un qualcosa 
di indimenticabile».
- Ma come andò quella gara?
«Abbiamo vinto subito la prima speciale a Berrota-
ran, e nessuno se lo aspettava. Poi per tutta la pri-
ma tappa e metà della seconda giornata ce la siamo 
giocata sul filo dei secondi con Juha Kankkunen, 
restando in testa nonostante gli attacchi del fin-
landese sulla Peugeot 205 T16. Poi KKK aveva rot-
to una sospensione fermandosi nel crono di Char-
bonier e noi abbiamo conservato la testa e vinto la 
gara davanti ad Alen. Poi, dulcis in fundo, c’è stata 
la “grande fiesta” allo stadio “Chateau carreras” di 
Cordoba intitolato a Mario Kempes. “El tano vola-
dor”, l’italiano volante, gridavano tutti. Così infatti 
chiamavano Miki Biasion, che era diventato come 
d’incanto l’idolo con il compianto Jorge Recalde dei 
tifosi argentini».
- Ricorda qualche altro dettaglio?
«La partenza della gara era di notte da Buenos Ai-
res, dall’Avenida Libertador davanti alla grande se-
de dell’ACA (l’automobil club argentino ndr). Sia-
mo passati per km e km in mezzo a due ali di folla, 
c’era una passione incredibile. Poi siamo saliti su 
con un trasferimento di oltre 600 km verso Cordoba 
sulla ruta 8. Nella prima tappa oltre alla prima pro-
va di Berrotaran, già in provincia di Cordoba, c’e-
rano poi le speciali di Las bajadas Villa del Dique, 
Amboy-Yacanto, Santa Monica, Santa Rosa de Ca-
lamuchita, insomma tutta la classica giornata nella 
Valle di Calamuchita. La seconda tappa era invece 
tutta ricavata nella zona di Ascochinga e La Cum-
bre, Kankkunen si fermò a metà giornata dopo la 
prova di San Pellegrino, nella speciale di Charbon-
nier. Poi la tappa finale che terminava con le classi-
che di Mina Clavero-Giulio Cesare ed il Condor. Ri-
cordo all’arrivo la gioia di tutti e di Conny Isenburg. 
Quel successo ci ha sbloccato dopo la morte di Hen-
ri Toivonen e Sergio Cresto in Corsica, lì tutti abbia-
mo voltato pagina. È stata quella una vera iniezione 
di fiducia per l’intero team. E proprio quella vittoria 
in Argentina ha secondo me convinto anche Cesare 
Fiorio che Miki era diventato veloce come i finlan-
desi sulla terra. Insomma si è rivelata davvero una 
vittoria fondamentale per tutti».

 26 piloti al via e 18 le speciali in programma 
La 40a edizione del Rally di Argentina avrà al via 
quest’anno 26 equipaggi uguagliando il record ne-
gativo stabilito nel 2017, un numero in leggera dimi-
nuzione rispetto allo scorso anno quando gli iscritti 
erano stati 30, mentre erano stati 34 nel 2016 e 2015. 
Saranno 10 le Wrc iscritte a questa quarta prova del 
Mondiale, con sole 10 Wrc Plus in gara con Sordo al 
volante della terza Hyundai i20 (Loeb correrà infatti 
in Cile), mentre sono invece 10 i piloti iscritti con le 
R5 di cui 3 al Wrc 2 Pro (Ostberg, Greensmith e Bu-
lacia) e 6 al Wrc 2 tra i quali spiccano le presenze del 
giapponese Katsuta, del polacco Kajetanowicz e poi 
di Guerra, Nobre e dei fratelli Heller. 

MONDIALE

A MIKI I COMPLIMENTI
DI JUAN MANUEL FANGIO
Sopra, meccanici al lavoro 
sulla Delta S4 di Biasion e 

Siviero in quel Rally 
d’Argentina del 1986. 

Sotto, Miki riceve
i complimenti di Juan 

Manuel Fangio

 La gara scatta il 25 aprile 
Nessuna novità nel percorso di questo 40° “Ral-
ly de la Republica Argentina”, che è praticamen-
te identico a quello dell’anno scorso. La gara pre-
vede tre tappe suddivise in 18 prove speciali per 
un totale di 347,50 km cronometrati. Il via sarà da-
to la sera di giovedì 25 aprile con la superspeciale 
di Villa Carlos Paz (1,90 km) che prenderà il via al-
le ore 0.08 italiane di venerdì 26. E proprio venerdì 
la prima tappa prosegue con altri 7 crono ed ulte-
riori 145,92 km cronometrati, vale a dire le tre spe-
ciali di Las Bajadas-Villa del Dique (16,65 km), Am-
boy-Yacanto (29,85 km) e Santa Rosa-San Agustìn 
(23,44 km) ripetute due volte ricavate nella Valle 
di Calamuchita, ed un passaggio a metà giornata 
sulla super speciale Fernet Branca di 6,04 km. La 
tappa di sabato 27 sarà composta invece da 146,52 
km cronometrati con 7 crono in programma, cioé le 
tre speciali da ripetersi due volte di Tanti-Matade-
ros (13,92km), Mataderos-Cuchilla Nevada (22,67 
km) e Cuchilla Nevada-Characato (33,65 km), con 
un passaggio a metà giornata sulla super speciale 
Fernet Branca di 6,04 km. Domenica 28 il gran fina-
le con una tappa corta di soli 53,16 km cronometra-
ti e tre speciali, un passaggio sulla classica prova di 
Giulio Cesare-Mina Clavero (20,30 km) e due sulla 
speciale icona di Copina–El Condor (16,43 km) che 
verrà percorsa come l’anno scorso al contrario ri-
spetto al senso abituale, con il secondo valido quale 
power stage trasmessi live dalle ore 17 su DAZN. l
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Quando si parla di Tiziano Siviero è facile pen-
sare al Rally Italia Sardegna, le cui iscrizioni 

chiudono il 9 maggio prossimo. Il navigatore due 
volte campione del mondo ha disegnato anche 
quest’anno il percorso della gara, in programma 
dal 13 al 16 giugno, che in questa sua 16a edizio-
ne si rifarà il look con alcuni miglioramenti “este-
tici”. La corsa, organizzata dall’Automobil Club 
d’Italia in partnership con la Regione Sardegna, 
sarà come nelle ultime edizioni caratterizzata da 
un percorso molto compatto, articolato su 19 pro-
ve speciali e 313 km cronometrati che coinvolgo-
no ancora una volta solo il nord dell’isola. «Ab-
biamo scelto di confermare il format delle ultime 
tre edizioni – ha commentato l’ex copilota vene-
to – perché presenta un percorso omogeneo, fa-
cile da gestire che ha ottenuto ampi consensi da 
parte di piloti e team. La novità più importante 
riguarda lo shakedown di Olmedo, in programma 
giovedì 13 giugno al mattino, quasi tutto ricava-
to nella miniera di bauxite, ricco di salti, curvoni 
e chicane tra macchinari in disuso, disegnati ap-
positamente per deliziare spettatori e fotografi. 
Poi si continua al giovedì sera con la prova spet-
tacolo, faremo anche quest’anno due giri nell’A-
rena Show di Ittiri. La prima tappa di venerdì 14 
giugno, è composta da 124 km cronometrati ed 
è simile a quella del 2018 con la conferma delle 
prove di Tula, Tergu-Osilo, Castelsardo e Monte 
Baranta. In totale sono otto le prove in program-
ma, quattro ripetute due volte». 
Sabato 15 giugno ci sarà la tappa più lunga e du-
ra della gara, la classica giornata del Rally d’Italia 
Sardegna ricavata sugli sterrati del Monte Acu-
to. «La seconda tappa di sabato con i suoi 144,98 
km cronometrati – ha continuato Siviero - sarà 
una giornata che farà la differenza anche se com-
posta da sole sei speciali. I crono in programma, 

che verranno ripetuti due volte, saranno quelli di 
Coiluna-Loelle di km 14,97, in versione rivista ri-
spetto allo scorso anno, così studiata per soddi-
sfare i parametri della diretta tv ed aumentarne 
la spettacolarità, più le classicissime di Monti di 
Alà di 28,44 km e di Monte Lerno lunga quest’an-
no 29 km, dove non mancherà il  famosissimo Mi-
cky’s Jump. Queste ultime due speciali sono se-
parate tra di loro da poche centinaia di metri, in 
pratica è come se fosse un unico crono di 58 km. 
Infine la terza tappa di domenica di soli 42,04 km 
cronometrati prevede quattro prove speciali ed è 
la stessa giornata conclusiva della scorsa edizio-
ne, in cui ci saranno due passaggi sull’ormai clas-
sica speciale di Cala Flumini di km 14,06 e sulla 
Sassari-Argentiera di km 6,96, che nel secondo 
passaggio sarà la power stage finale, come nelle 
ultime due edizioni». 
Infine Siviero parla di un’altra novità importante, 
l’inserimento all’interno della gara della validità 
per il Campionato Italiano Rally (CIR), il Campio-
nato Italiano Rally Junior ed il Trofeo Rally Ter-
ra (TRT). «È un’occasione unica per i partecipan-
ti ai nostri maggiori campionati per confrontarsi 
con i piloti che partecipano al Wrc 2. Era dai tem-
pi del Sanremo che non succedeva che i nostri si 
confrontassero “ad armi pari” con i migliori del 
mondiale, in questo caso con quelli che hanno 
le stesse vetture R5 in uso nei nostri campiona-
ti nostrani. In passato i nostri avevano corso nel 
RIS ma solo dietro il mondiale, situazione che per 
condizione stradale, differenza di orari e tempe-
rature non poteva certo considerarsi “ad armi 
pari”. Stavolta invece ai nostri migliori talenti po-
trebbe pure venire l’idea di ben figurare e magari 
cercare di vincere  la categoria cadetta, oltre che 
ai giovani di confrontarsi contro quelli del Mon-
diale Junior». �

Siviero Italia-Sardegna 
occasione per i nostri
IL PAPÀ DEL PERCORSO DEL MONDIALE ALL’ITALIANA, SOTTOLINEA: «CON LA GARA 
VALIDA ANCHE PER IL CIR GLI ITALIANI POSSONO CONFRONTARSI COI BIG DEL WRC2»

ABBIAMO SCELTO
DI CONFERMARE 
IL FORMAT DELLE 
ULTIME 3 EDIZIONI 
PERCHÉ PRESENTA 

UN PERCORSO 
OMOGENEO
TIZIANO SIVIERO

25-28
aprile

NEL 1986 IO E MIKI 
ABBIAMO CORSO 

PER LA PRIMA 
VOLTA IN 

ARGENTINA. CON 
LA S4 VINCEMMO 
LA NOSTRA PRIMA 

GARA NEL 
MONDIALE
TIZIANO SIVIERO
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TRICOLORE RALLY

Terzi, di slancio, al Ciocco e quarti, do-
po una gara obiettivamente opaca, al 

Sanremo. Staccati di poco meno di quat-
tordici secondi alla prima, lontani un mi-
nuto tondo tondo alla seconda. Un risulta-
to che per Luca Rossetti ed 
Eleonora Mori, sulla Citroën 
C3 R5 ufficiale, avrebbe po-
tuto essere ancora peggiore 
se Andrea Crugnola avesse 
azzeccato le gomme sull’ul-
tima prova speciale e aves-
se potuto attaccare a fondo. 
Per l’unico equipaggio uffi-
ciale del Tricolore, per ora 
c’è il quarto posto anche in 
campionato, con 18 punti 
contro i 25 del capofila Bas-
so, i 24 di Simone Campe-
delli e i 23 di Craig Breen. 
La stagione è ancora lunga 
e in gran parte tutta da scri-
vere, ma i numeri usciti al-
la fine del Sanremo non la-
sciano per nulla tranquilli 
gli uomini di Citroën Italia. 
Soprattutto quelli legati alla 

prestazione pura. Se quelli della prima ga-
ra erano stati obiettivamente confortanti, 
tanto che nei fatti il debutto della C3 era 
stato pure migliore rispetto a quello della 
Peugeot 208 T16 che ha poi dominato la 

scena per diverse stagioni, i 
verdetti usciti dalla due gior-
ni nell’entroterra ligure sono 
stati assolutamente impie-
tosi. Il distacco medio al chi-
lometro è praticamente rad-
doppiato rispetto al Ciocco, 
passando da 32 centesimi a 
61. Decisamente troppo per 
sperare di essere competiti-
vi in un Cir dal livello così al-
to come quello 2019. 
A una squadra abituata a do-
minare, la situazione attua-
le sta decisamente stretta 
e i conti per ora non torna-
no. In Toscana Rossetti ave-
va anche vinto due prove 
speciali: una – poco signifi-
cativa all’interno del Ciocco 
– l’altra ben più rappresen-
tativa a fine gara, visto che 

UNICA VETTURA UFFICIALE IMPEGNATA NEL CIR, LA CITROEN C3 
R5 È ANCORA TROPPO ACERBA E LUCA LANCIA L’ALLARME

Rossetti
vuole di più

con lo scratch a Careggine aveva messo 
al sicuro il podio dall’assalto di Craig Bre-
en. In Liguria, invece, nulla: «Non è vero 
che per vincere Careggine mi sono preso 
più rischi o ho guidato dando più che in al-
tre situazioni – spiegava Luca a Sanremo 
analizzando il momento delicato – sempli-
cemente in quella prova abbiamo incon-
trato condizioni già affrontate nei test e 
mi sono trovato a guidare una macchina 
che faceva esattamente quello che vole-
vo, che girava come piace a me. In altre 
condizioni questo non succede e dobbia-
mo lavorarci». 
Cosa non sta funzionando, dunque? In al-
cune condizioni Rossetti riesce a guida-
re come vorrebbe, in altre no. Dall’anali-
si degli intertempi emerge come in certi 
tratti la C3 italiana sia competitiva a livel-
lo assoluto, ma alla fine contano i cronolo-
gici totali scritti sulla tabella e nient’altro. 
A Sanremo si è visto anche un ingegne-
re francese, ma il pilota vorrebbe di più: 
«Vorrei avere accesso ai dati di costru-
zione della vettura, vorrei poter dialoga-
re con chi l’ha concepita, conoscere valori 
fondamentali come il centro di rollio. Infor-
mazioni chiave per indirizzare lo sviluppo. 
In passato sono sempre riuscito a lavora-
re con questi dati, mi aspetto di poterlo fa-
re anche ora». 
Segnali lanciati direttamente a Citroën 
Racing, che sino a ora ha realizzato poco 
meno di trenta C3 R5, ma che viaggia an-
cora a rilento con le consegne: il secondo 
esemplare destinato alla squadra italiana, 
ordinato a luglio del 2018, arriverà quasi 
sicuramente dopo il Targa Florio. Qual-
cosa da migliorare in Francia, è probabile 
che ci sia davvero. 

Daniele Sgorbini

A SANREMO
GIÙ DAL PODIO

Dopo a terza piazza nella 
prima sfi da del Cir al 

Ciocco, la Citroen C3 R5 ha 
chiuso al quarto posto a 

Sanremo e i conti ancora 
non tornano

MI MANCANO 
INFORMAZIONI 

CHIAVE PER POTER 
INDIRIZZARE LO 

SVILUPPO DELLA 
VETTURA

LUCA ROSSETTI
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Perché non celebrare i 40 anni dall’ulti-
ma vittoria della Lancia Stratos a San-

remo, con un evento capace di ridestare i 
sensi degli appassionati duri e puri? L’i-

PRIMO PIANO

PER CELEBRARE I 40 ANNI DALL’ULTIMA VITTORIA DELLA “BETE A 
GAGNER” A SANREMO È ANDATO IN SCENA UN EVENTO DA BRIVIDI 

Stratos
che emozioni!

dea – vincente – è nata una sera a cena tra 
Sergio Maiga, i fratelli Enrico e Paolo Bor-
gogno (già editori dell’opera in sei volu-
mi “Stratos il mito diventa Leggenda”) e 

Luca Pazielli. Insieme si sono messi al la-
voro per riportare sulle strade della gara 
monumento alcuni tra i più belli esempla-
ri della “bête à gagner”, che in Liguria dal 
1974 al 1979 aveva messo assieme 5 suc-
cessi. Ne è uscito qualcosa che è andato 
decisamente al di là del classico raduno: 
non una semplice operazione nostalgia, 
non una passerella capace “solo” di ripor-
tare indietro la memoria di chi ha vissuto 
l’epopea Stratos, ma piuttosto un concen-
trato di emozioni, suoni e colori in grado di 
catalizzare l’attenzione del qui e ora come 
e più del rally vero. 
In molti sono scesi in Riviera apposta per 
ammirare le venticinque vetture che han-
no graffiato l’asfalto di Vignai e del Ghim-
begna, del Langan, di Apricale e del Ba-
iardo. Tanti bei nomi di quell’epoca unica 
e irripetibile, diverse livree che di fatto 
in quegli anni davano i nomi alle vettu-
re. Amilcare Ballestrieri, 83 anni e mez-
zo solo per l’anagrafe, ha ritrovato la sua 
Stratos Marlboro e l’ha divisa col diesse 
dell’epoca Gianni Tonti. E poi Daniele Au-
detto, Pregliasco, Vudafieri, Comas con la 
sua macchina già vincente nell’Europeo 
rally storici.E ancora l’equipaggio Filippi-
Demela, con la stessa berlinetta vincen-
te il TRN nel 1981. E poi, appunto, le li-
vree: l’iconica Stratos Alitalia che vinse il 
Montecarlo del ‘77, la bianca e rossa Marl-
boro, la blu Chardonnet, la rosa bianca e 
rossa Aseptogyl con la quale Bob Neyret 
faceva gareggiare le sue pilotesse. Senza 
stucchevole nostalgia, ma con la vitalità 
dei miti immortali.

Daniele Sgorbini

FASCINO
INTRAMONTABILE
Sono state 25 le Lancia 
Stratos che si sono date 
appuntamento in Liguria. 
Sotto Tony Fassina, 
vincitore del Sanremo 
1979 (allora valido 
per il Mondiale Rally) 
ed Eric Comas
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STORIE AMERICANE   

ALEXANDER 
STRAVINCE 
A LONG BEACH 
MENTRE ORA 
LA SERIE È GIÀ 
INDIRIZZATA 
VERSO LA 500 
MIGLIA DI 
INDIANAPOLIS 
IN PROGRAMMA 
IL 9-10 MAGGIO

RossiRossi
lancia la volata

di Marco Cortesi

Forse, con lo slang attuale di internet, si po-
trebbe dire che sono “first world problems”. 
Quei problemi che nascono col benessere ed 

è sicuramente meglio avere che non avere. A In-
dianapolis, per la 500 Miglia 2019 (9-10 maggio), 
si rischia che dei nomi di grande peso vengano 
mandati a casa senza passare dal via. Sul catino 
dell’indiana si aspettano 37 o 38 iscritti, tutti di li-
vello molto alto, tanto da far temere i top-team per 
la sorte delle loro preziosissime vetture di punta. 
L’anno scorso era successo al team Schmidt-Peter-
son con James Hinchcliffe, che aveva imbroccato 
una giornata-no. Quest’anno sono i due più promi-
nenti team principal del lotto a preoccuparsi del 
problema, e a chiedere soluzioni. 

ALEXANDER SI CONFERMA 
RE DELLA CALIFORNIA
Per la seconda volta di fi la 
Alexander Rossi ha fatto 
saltare il banco sulla pista 
di Long Beach, sfi da che fa 
da rampa di lancio in vista 
della 500 Miglia di 
Indianapolis, la gara-
evento più attesa dell’anno
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STORIE AMERICANE   

AL TRAGUARDO
Long Beach (Usa), 
14 aprile 2019
Gara: 1. Rossi 85 giri in 
1.41’35”5999 alla media di 
158,993 km/h; 2. Newgarden 
(Dallara-Chevy) a 20”2359; 3. 
Dixon a 25”5745; 4. Rahal a 
25”4589*; 5. Hunter-Reay a 
29”3447; 6. Pagenaud (Dallara-
Chevy) a 31”5193; 7. Power 
(Dallara-Chevy) a 33”0529; 8. 
Sato a 34”2879; 9. Hinchclif-
fe a 40”4643; 10. Rosenqvi-
st a 41”3241; 11. Bourdais a 
49”9110; 12. O’Ward a 1 giro; 
13. Andretti a 1 giro; 14. Chil-
ton (Dallara-Chevy) a 1 giro; 
15. Leist (Dallara-Chevy) a 1 
giro; 16. Jones (Dallara-Chevy) 
a 1 giro; 17. Veach a 1 giro; 18. 
Pigot (Dallara-Chevy) a 1 giro; 
19. Kanaan (Dallara-Chevy) a 
2 giri; 20. Ericsson a 2 giri; 21. 
Ferrucci a 2 giri; 22. Harvey a 3 
giri (gli altri su Dallara-Honda).
*Penalizzato per blocking
Giro più veloce: Hunter-Reay 
in 1’07”6943 alla media di 
168,432 km/h.
Campionato: 1. Newgarden 166 
punti; 2. Rossi 138; 3. Dixon 
133; 4. Sato 116; 5. Hunter-Reay 
96.; 6. Power, Hinchcliffe 93; 
8. Bourdais 91; 9. Rahal 90; 10. 
Herta 88.

Secondo Roger Penske e Chip Ganassi, bisognereb-
be fare in modo di garantire a coloro che prendono 
parte all’intera IndyCar Series la chance di essere 
al via di Indianapolis. Comunque vada in classifica. 
È un discorso che tocca il lato politico, sportivo ed 
economico. Quello dei cosiddetti “provisional” cre-
ati per non danneggiare eccessivamente team che 
investono su un’intera stagione, e per far sì che chi 
ha comprato il biglietto sia sicuro di vedere il pro-
prio beniamino in gara. In realtà, facendo un pas-
so indietro e vedendo la questione in prospettiva, 
non si può non trovare una sfumatura positiva nel 
fatto che si ponga il problema. Nell’era moderna 
dell’IndyCar, solo nel 2011, ultima stagione del pre-
cedente chassis, con tutte le vetture ormai stra-am-
mortizzate, si erano visti numeri così alti. Ben di-
versa la situazione di oggi, con ancora almeno una 
stagione e mezza al termine del ciclo di vita dei mo-
tori, e una vettura che ha appena debuttato nella 
veste attuale. La serie sta vivendo la sua ripresa, e 
la gara di riferimento non potrà che riflettere que-
sto progresso continuo. Cosa decideranno di fare 
gli organizzatori riguardo ai… provisional non cam-
bia lo stato delle cose. 

 Primi test per la squadra all-star di Alonso 
Sicuramente, il rischio per i top-driver c’è, ed è piut-
tosto alto, perché i piloti “extra” sembrano forma-
re un pacchetto decisamente competitivo, e in cima 
alla lista c’è sicuramente Fernando Alonso. Il pilo-
ta spagnolo ha assaggiato per la prima volta la sua 
nuova vettura IndyCar al Texas Motor Speedway, 
completando con la rinnovata Dallara modello 2018 
oltre 100 giri. Comunque, per Alonso non sarà faci-
le, dato che la situazione per molti versi non è otti-
male se confrontata con la sua prima apparizione. 
Per prima cosa, c’è l’aspetto dei test. Stavolta, nes-
suno gli farà sconti considerando che non è più un 
rookie… anzi è un pericolo per gli altri. Alonso, che 
non aveva mai girato in Texas, non avrà una corre-
lazione vera con la sua prima esperienza a Indy fino 
al primo test collettivo in programma questa setti-
mana. La sfida sarà adattarsi ad una vettura dall’a-
nima diversa. Che sembra più facile nella gestione 
“in solitaria” ma più complicata e critica quando va 
in gruppo. «Sarà dura, lo sapevamo – ha spiegato 
– Questi setup sono molto delicati ed estremi. Pic-
cole modifiche fanno una grande differenza quanto 
a tempo sul giro, e una grande differenza sul fee-
ling». La nuova vettura sembra essere anche mol-
to influenzata dalle condizioni climatiche ed atmo-
sferiche, come evidenziato nella passata edizione 
della Indy 500. «La pista non è mai uguale. Con-
tinua a cambiare tutto il giorno, dalla mattina con 
le temperature fredde, al pomeriggio, in cui diven-
ta caldo e ventoso. Bisogna inseguire con il setup 
le condizioni della pista». Ci sarà poi sicuramente 
per lui anche un’incognita tecnica. Nella sua prima 
avventura a Indy, aveva debuttato con una realtà 
molto consolidata, quella del team Andretti, rite-
nuta unanimemente favorita per capacità tecnica e 
storico di risultati passati. Soprattutto, Alonso ave-
va a disposizione un pacchetto estremamente for-
te, quello schierato dalla Honda, e competitivo per 
tutti i vari protagonisti supportati dalla casa giap-

ponese. Per quanto poi non si fossero rivelati affida-
bilissimi, i V6 giapponesi avevano messo in campo 
una superiorità impressionante sin dalle prime fasi: 
probabilmente, la scelta di rischiarsela un po’ con 
l’affidabilità era stata presa a tavolino, vincendo la 
scommessa. Anche se Alonso e altri erano finiti ko 
per problemi di motore, sei dei primi otto piloti al 
traguardo erano stati infatti motorizzati Honda. La 
situazione di quest’anno sarà diversa. 
Alonso correrà con una squadra di fatto messa in-
sieme per l’evento. Con una vettura nuova di fab-
brica, costruita dai tecnici McLaren e gestita in 
pista insieme al team Carlin. Una struttura non an-
cora arrivata a risultati di rilievo assoluto: il miglior 
piazzamento, raggiunto una sola volta, è stato un 
quinto posto. A supportare Alonso ci sarà un’am-
pia infornata di ingegneri di alto livello sia dal pun-
to di vista della vettura che del motore, che sarà un 
V6 Chevrolet. A capo del team di tecnici ci sarà An-
dy Brown, ex Panther Racing e Ganassi e più vol-
te vincitore della Indy 500, mentre il lato puramen-
te meccanico sarà supervisionato da Anton Julian, 
fratello del capo-meccanico di Scott Dixon da Ga-
nassi. Ad aver assemblato la squadra, Bob Fernley, 
ex Force India ma anche ex IndyCar e Imsa. L’obiet-
tivo è stato quello di unire il meglio a disposizione 
dei due mondi, quello europeo e quello americano. 
Dopo essere stata assemblata a Woking, la vettura 
è così partita alla volta degli Usa. Come detto, a for-
nire i motori sarà Chevrolet, marchio che negli ul-
timi anni è stato in grado di mettersi in mostra con 
una sola squadra, il Team Penske. Forse anche per 
scelta, la Casa del Cravattino ha accentrato gli sfor-
zi, puntando tutto sulla squadra del Capitano e la-
sciando un po’ alla deriva gli altri. 
Con Alonso le cose dovranno cambiare, e va det-
to che di miglioramenti ce ne sono stati. Proprio 
al team Carlin è arrivato, supportato dalla stessa 
Chevy, Patricio O’Ward, rookie che gode di gran-
de considerazione. Con la “potenza di fuoco” mes-
sa insieme dalla McLaren e i progressi di Carlin da 
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FERNANDO GIÀ IN 
MODALITÀ INDY500

Fernando Alonso, sopra, 
è già in modalità Indy500. 

Il fuoriclasse asturiano 
correrà per la seconda 

volta in carriera la 
gara-mito Usa. 

Sotto a sinistra, Wickens 
e a destra, Newgarden

inizio anno, non stupirebbe di vedere il talento di 
Alonso fare ancora la differenza, pur se in un conte-
sto ben diverso. Come ha ricordato lui stesso, ogni 
dettaglio conta: «Vengo da campionati in cui puoi 
toccare un po’ l’erba e lasciar perdere quel giro. 
Qui, in nessuna curva esiste questa possibilità, de-
vi essere al massimo delle tue capacità in ogni sin-
golo giro, ogni singola curva. È impegnativo e stres-
sante». In altre parole, Indianapolis non perdona, e 
Fernando ha già detto che, se non sarà quest’anno, 
ha già in mente di provarci, ancora e ancora, finché 
non conquisterà la “Triple Crown.”

 Castroneves guida la cordata delle “wild card” 
Per quanto riguarda Indianapolis, saranno tanti i 
protagonisti di partecipazioni “one-off”, ma non si 
tratterà solo di giovani con poco budget o vetera-
ni chiamati da team minori. A fare da capofila alla 
lista, oltre ad Alonso, ci sarà anche Helio Castro-
neves, che dopo aver chiuso la corsa in modo mol-
to deludente lo scorso anno, avrà un’ultima chance 
per raggiungere le quattro vittorie a Indy in car-
riera che lo piazzerebbero, in ottima compagnia, 
al vertice dell’albo d’oro. Sempre presenti le gio-
vani promesse: ci saranno tutti migliori americani 
rimasti fuori dalla serie a tempo pieno. Conor Daly, 
JR Hildebrand, Sage Karam. Ma anche Carlos Mu-
noz sembra una presenza scontata: il colombiano, 
che con Alonso condivide l’approccio sfrontato al-
lo Speedway dell’Indiana, è andato più volte vicino 
alla vittoria ed è un interprete che fa gola a diver-
si Team Principal. Ci saranno poi Oriol Servia, sem-
pre una certezza nonostante l’età che avanza, Ja-
mes Davison e Pippa Mann. La pilota britannica ha 
trovato un improbabile accordo con il Team Princi-
pal più duro e tradizionalista del campionato, ovve-
ro AJ Foyt. Le speranze sembrano però ridotte al 
lumicino viste anche le tante difficoltà della com-
pagine del leggendario campione. Intanto la caccia 
a chi dovrà salutare per primo la compagnia è aper-
to, e per tutti i “piccoli” il sogno è quello di fare un 

brutto scherzo alle squadre di punta. La tensione 
sarà alta, come nelle migliori edizioni di Indy, nel-
la speranza che anche la corsa si riveli all’altezza.

 Long Beach lancia gli appuntamenti di Indy 
A tirare la volata per Indianapolis è stato il classi-
co appuntamento con il Grand Prix di Long Beach, 
e sulla pista della California, è emerso un protago-
nista indiscusso, Alexander Rossi. Nel quarto ap-
puntamento della stagione, il pilota di Andretti se 
n’è andato sin da subito vincendo la sua seconda 
edizione consecutiva della gara. Rossi ha segnato 
giri veloci su giri veloci, aiutato anche dall’assenza 
quasi totale di caution, eccetto quella del primo gi-
ro per una tamponata di Marcus Ericsson al com-
pagno Jack Harvey. Alla fine, il suo vantaggio è sta-
to di oltre 20 secondi. Ma in cattedra è salito, come 
sempre, anche Scott Dixon, che ha offerto le poche 
emozioni della giornata. 
Il neozelandese è scivolato indietro nel corso delle 
prime soste per un problema col rifornimento, e ha 
dovuto recuperare. La prima opportunità gliel’ha 
data Will Power, finito lungo alla prima curva e set-
timo al traguardo. Nel finale, Dixon si è trovato alle 
spalle di Ryan Hunter-Reay e Graham Rahal. Il pi-
lota del team Andretti, in difficoltà col consumo, ha 
commesso un errore all’inizio del lungo rettilineo, 
e ha ceduto facilmente, mentre Rahal ha resistito 
ad un attacco all’ultimo giro. Secondo i commissa-
ri l’ha però fatto in modo pericoloso, vedendosi pe-
nalizzare per blocking, avendo chiuso il rivale ver-
so il muro. Rossi e Dixon sono nella ristretta cerchia 
dei favoriti anche per gli imminenti appuntamenti 
di Indianapolis, prima con il Grand Prix sulla confi-
gurazione stradale, e poi sul mitico ovale della 500 
Miglia. Insieme a loro Power, vincitore della passa-
ta edizione, ma anche Josef Newgarden, che vuole 
legittimare il suo status di giovane punto di riferi-
mento con il successo più importante di una car-
riera intera. l



https://avxlive.icu/


https://avxlive.icu/


PUNTA DI DIAMANTE
DELLA SQUADRA CORSE
Con Lamborghini fi n dalla 
prima ora della Squadra 
Corsa messa in piedi da 
Giorgio Sanna, Mirko 
Bortolotti è ora la punta 
di diamante della Casa di 
Sant’Agata Bolognese nel 
mondo delle competizioni. 
Nell’altra pagina in basso, 
la cover di AS con 
l’incredibile test di Mirko 
su Ferrari a Fiorano 
nel 2008

IL PERSONAGGIO

Bortolotti



di Diego Fundarò

Mirko Bortolotti è il pilota che più identifica 
Lamborghini nel mondo delle corse; è sta-
to uno dei primi ad entrare nel program-

ma ed a lui si devono le vittorie più prestigiose fi-
nora ottenute dal Toro di Sant’Agata Bolognese, i 
successi in Gtd nelle ultime due edizioni della 24 
Ore di Daytona ed il più recente alla 12 Ore di Se-
bring, sempre con la Huracan del Grt Grasser. Cer-
ti particolari rivelano quanto sia grande la passio-
ne per il suo lavoro ed anche l’originalità con cui 
la manifesta: al polso sinistro porta il Rolex Dayto-
na vinto lo scorso anno, mentre al destro, con al-
trettanto orgoglio,  un bracciale col tracciato del 
Nurburgring. Non il classico Anello Nord, ma la la 

configurazione Grand 
Prix…
«Anche a me piace la 
Nordschleife e molto - 
precisa Mirko - ma il cor-
to è uno dei miei circui-
ti preferiti, tutto qua...».
E nemmeno tentenna 
davanti alla solita do-
manda su come mai, 
dopo l’incredibile test 
di fine 2008 che lo vi-
de stracciare il record di 
Fiorano al volante della 
Ferrari F.1 (e meritarsi la 
copertina di AS #49), la 

sua carriera non abbia avuto uno sbocco nel Cir-
cus...
«Questa domanda mi è stata fatta tante volte, ma 
non ho nessun rammarico su ciò che è stato o che 
avrebbe potuto essere. Chiaramente oggi con più 
esperienza sarei in grado di fare scelte diverse, ma 
non so a cosa avrebbero portato. Chiunque di noi 
potendo tornare indietro non rifarebbe alcuni erro-
ri. Dal punto di vista sportivo non cambierei comun-
que niente; con le possibilità che avevo e quelle 
che mi si sono creato ho fatto ciò che potevo. Forse 
avrei potuto arrivare in F.1, ma con quali reali possi-

IL TRENTINO PILOTA DI PUNTA 
E DI RIFERIMENTO DELLA 
LAMBORGHINI SI RACCONTA 
IN UN’INTERVISTA CHE 
ABBRACCIA PASSATO, 
PRESENTE E FUTURO

scatenatoscatenato
toro

FORSE AVREI 
POTUTO ARRIVARE 

IN F.1, MA CON 
QUALI REALI 
POSSIBILITÀ 

DI SUCCESSO?
MIRKO BORTOLOTTI

Nurburgring. Non il classico Anello Nord, ma la la 

POTUTO ARRIVARE 

fotografie MAGGI
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bilità di successo? Ho sempre avuto l’obbiettivo di 
fare il pilota professionista. Avere un progetto am-
bizioso assieme ad una Casa importante, partire da 
zero e crescere insieme fino ad arrivare ad ottenere 
determinati traguardi è motivo di grande soddisfa-
zione per me. Sono stato con  Lamborghini fin dai 
primi giorni. Quando nel 2014 entrai nel paddock di 
Monza per la prima gara, incontrai gente che quasi 
mi derideva, mi chiedevano: “Cosa ci fai qui?”. Un 
anno dopo, tutti quelli che mi avevano deriso era-
no di nuovo lì, ma in fila per avere il mio posto. E di 
questo sono proprio orgoglioso». 
 - Hai avuto una carriera poco lineare, con conti-
nui passi avanti ed indietro. Dal titolo italiano F3 
con test Ferrari al discreto anno in Formula 2, dal-
la stagione sottotono in Gp3 al ritorno vincente in 
F.2; poi il test con la Williams ed il buio, fino alla 
rinascita con il titolo in Megane Eurotrophy con 
Oregon. Jerry Canevisio di te ha detto: “Con noi 
Mirko è tornato pilota!”
«È la verità! Se non ci fosse stato Jerry oggi non sa-
rei qua. Come devo tanto a Giorgio Sanna per la fa-
se 2 della mia carriera, così devo tantissimo a Jerry 
per la fase 1. Con il passaggio da Red Bull a Ferrari 
mi trovai a correre in Gp3, che in quel momento era 
la categoria sbagliata, l’inizio dei problemi che mi 
hanno poi impedito di poter puntare a qualcosa in 
più. Ho commesso tanti sbagli, sono dovuto cadere 
per poi riuscire a rialzarmi imparando dagli errori. 
Questo è un ambiente spietato e se cadi è difficile 
rialzarsi, tutti ti aspettano al varco. Mi ero rotto di 

PARLA IL RESPONSABILE DELLA SQUADRA CORSE LAMBORGHINI GIORGIO SANNA

«Il segreto di Mirko è la sensibilità»
Giorgio Sanna è la men-
te da cui è nata la Squa-
dra Corse Lamborghini 
ed a lui si deve l’appro-
do a Sant’Agata di Bor-
tolotti. Ecco i motivi 
che lo hanno portato a 
puntare su di lui: «Do-
po il campionato vinto 
con Oregon, Mirko si ri-
trovò ancora una volta 
a piedi - racconta San-
na - Tramite conoscen-
ze comuni venni a sape-
re che era in difficoltà. 

Allora potevo offrirgli solo la Gallardo Supertro-
feo, perché tutto quello che è stato messo in pie-
di ora, allora era solo nella mia testa; eravamo sì 
e no 3 persone ad occuparsi del reparto corse, me 
compreso. Fin da quando correvo mi ero accorto 
delle sue capacità. Non è semplice essere compe-
titivo e come nel suo caso vincente in categorie 
così diverse. Parlai con lui e gli spiegai che ave-
vo in mente un programma importante, ma che 
allora potevo solo offrirgli la Gallardo Supertro-
feo e la Gt3, allora gestita da Reiter. Gli organiz-
zai la stagione assieme a Bonaldi, un gentlemen, 

con la promessa che se fossero arrivate le presta-
zioni che mi aspettavo avremmo potuto ragiona-
re su un contratto da pilota ufficiale, da sfruttare 
poi con il mezzo giusto, la Huracan Gt3. Tutto ciò 
è accaduto e da lì siamo partiti».
- È stato il vostro primo pilota ufficiale?
«Il primo fu Fabio Babini, mio amico da quando 
correvo, che volli per la sua “seniority”, l’espe-
rienza e capacità di sviluppare la macchina. Con 
lui arrivò anche la prima vittoria al debutto nel 
Blancpain a Monza 2015, in un primo momento 
annullata da una squalifica poi rientrata in appel-
lo. Mirko fu il primo dei giovani. Ha un caratte-
re schietto e sincero, molto diretto. Un atteggia-
mento che a molti non piace, che mette a disagio 
le persone, un certo tipo di persone. Ma un pilo-
ta non può essere “normale”, non farebbe quel 
mestiere. Nel mio ruolo è determinante capire le 
esigenze e le preoccupazioni di un pilota, per po-
ter dare quella serenità e le giuste motivazioni, 
fondamentali al fine della prestazione. Una parola 
detta nel momento giusto o meno può essere de-
terminante e su questo Mirko è molto sensibile, 
una sensibilità sia fisica che celebrale che spesso 
gli fa poi fare la differenza. Gli sono molto legato 
perché il destino ha deciso che Squadra Corse sia 
nata e si sia sviluppata assieme a lui». 

MIRKO HA UNA 
SENSIBILITÀ 

SIA FISICA CHE 
CELEBRALE CHE 

SPESSO GLI FA POI 
FARE LA DIFFERENZA

GIORGIO SANNA

questa situazione, non ne volevo più sapere. Invece 
in Oregon ho trovato un pazzo che credeva in me. 
La prima volta che Jerry mi ha chiamato gli ho det-
to che per me era finita, avevo già deciso di smet-
tere. Nella mia testa avevo chiuso. Lui ha insistito e 
se non l’avesse fatto non sarei qui. Pagò il biglietto 
aereo per Barcellona solo per una mezza giornata di 
test, lottando per convincermi. Feci il miglior tem-
po senza aver mai visto la macchina e mi propose 
di fare l’intera stagione. Gli dissi che doveva pensa-
re a tutto lui, che non avevo nemmeno un centesi-
mo e che avrei accettato solo se avesse coperto da 
solo il budget. Jerry è stato di parola e siamo par-

SE NON FOSSE 
STATO PER JERRY 
CANEVISIO OGGI 

NON SAREI QUI. MA 
DEVO TANTO ANCHE 
A GIORGIO SANNA

MIRKO BORTOLOTTI

IL PERSONAGGIO

fotografie MAGGI
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titi. Ho fatto 13 pole su 14 gare e proprio a Barcel-
lona ho vinto il titolo all’ultima gara, il terzo conse-
cutivo per Oregon dopo quelli di Stefano Comini e 
Albert Costa. Jerry è stato fondamentale nel farmi 
riacquistare quella credibilità che avevo ormai per-
so. Per assurdo quel campionato, il meno importan-
te tra quelli che ho vinto finora, è quello che per me 
ha maggior valore».
- Il tuo 2019 è iniziato con due grandi vittorie, la 
conferma ottenuta alla 24 Ore di Daytona bissata 
da quella alla 12 Ore di Sebring, la tua prima alla 
Classica della Florida. Cosa ti hanno lasciato que-
sti due successi?

«Entrambe sono vittorie speciali, uniche. Sebring è 
stata tosta e tirata fino alla fine, mentre Daytona è 
stata condizionata dalle condizioni climatiche che 
ne hanno causato l’interruzione e la fine anticipa-
ta. Sportivamente avrei preferito correrla fino alla 
fine, ma in quelle condizioni era davvero pericolo-
so. La gara era iniziata in salita, Breukers credeva 
di doversi sdoppiare dalla pace car mentre invece 
in quel momento era in testa. Così ci hanno pena-
lizzato ed abbiamo perso 3’40”, quasi 2 giri. Recu-
perare da quella situazione ha finito per dare un 
valore a quel successo, anche perché abbiamo rea-
lizzato un “Back to back” con la prima vittoria del 
2018. Con Sebring abbiamo conquistato quella che 
gli americani chiamano “La 36 Ore della Florida” e 
già detta così rende l’idea: è una pista molto impe-
gnativa, soprattutto per la macchina e per la tenu-
ta dei piloti. L’asfalto è pieno di buche, esattamen-
te come nel passato. Ciò la rende affascinante ed 
attraente per noi piloti: vincere a Sebring ha anco-
ra un sapore antico».
- Ora non ti resta che portare a casa quella che è 
probabilmente la gara più importante e dura per 
le Gt3, la 24 Ore di Spa-Francorchamps...
«Ad essere sincero non la considero la più impor-
tante: certamente lo è, ma non rinuncerei ad uno 
dei successi che abbiamo ottenuto in cambio di una 
vittoria a Spa. Per quel che mi riguarda ogni volta 
che devo affrontare una gara la considero impor-
tante; quando arriverà il turno di Spa farò lo stesso, 
come sempre». l

LE VITTORIE 
A DAYTONA 

E A SEBRING 
SONO ENTRAMBE 

SPECIALI, DAVVERO 
UNICHE!

MIRKO BORTOLOTTI

10-12 MAGGIO
NASCAR ITALY

AUTODROMO
DI FRANCIACORTA

®
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DAL PAUL RICARD SCATTA LA SERIE CHE QUEST’ANNO FESTEGGIA 
IL 14° ANNO DI VITA PRESENTANDO NUMERI DAVVERO OTTIMI

Gt Open
in gran salute

STAGIONE AL VIA

Con avvio al Paul Ricard, riparte il 
weekend prossimo il Gt Open, che in 

questo suo 14° anno di vita festeggerà la 
200esima gara (all’Hungaroring) e scop-
pia di salute. La serie della Gt Sport, ri-
lanciatasi lo scorso anno, si prepara a una 
stagione ancor più bella e ricca di conte-
nuti: più varietà fra le marche rappresen-
tate, nuovi team in arrivo, ottimo equili-
brio fra concorrenti Pro, Pro-Am e Am e 
conferma del ricambio generazionale fra i 
piloti. Ormai, le gare Gt 3 sono l’unico ve-
ro sbocco professionale 
per i giovani piloti, con 
la conseguente sferza-
ta alla categoria, in ter-
mini di show e di agoni-
smo. Un fenomeno che 
si nota in tutto il pano-
rama delle serie Gt, nel 
quale il Gt Open ha tro-
vato una sua precisa col-
locazione. 

 Ancora Grand’italia 
Sul piano sportivo, i gio-
chi sembrano apertissi-
mi. Le Lamborghini Huracan, vittoriose 
nel 2017 e 2018, tenteranno, con la ver-
sione Evo,  il tris sfuggito di poco lo scor-
so anno per merito della Ferrari 488 del 
Luzich Racing con Mac e Pierguidi. Per il 
Toro di Sant’Agata, i team di riferimen-
to saranno vari. A cominciare dall’Emil 
Frey Racing elvetico che, tralasciata la 
Lexus, torna nell’Open con le Huracan e 
buoni equipaggi, Siedler-Grenier e il no-
stro Giacomo Altoè in coppia col velo-
ce albert Costa. Ratón by Target schiera 
Giammaria-Lang e Di Falco-Lenz, mentre 
con la vettura dell’Ombra Racing rientra 
il campione 2012 Federico Leo col male-
se Najiy Razak. Senza scordare la vettu-
ra del Sospiri Racing (Ling-Schandorff) e 
le due di Lazarus, con equipaggi non an-
cora definiti, ma dove ci dovrebbe essere 
presenza azzurra con Fabio Onidi e Nico-
la De Marco. Due le 488 schierate full-se-
ason, da team legati all’Af Corse, con Ed-
die Cheever-Chris Froggat (Tempesta 
Racing) e Cameron-Griffin (Spirit of Ra-

ce). Candidate al titolo sono anche le nuo-
ve McLaren 720S, con il marchio inglese 
che ha scelto il top team spagnolo di Teo 
Martin (ex-Bmw) per il rientro nella serie. 
Rueda-Saravia, vicecampioni in carica, so-
no riconfermati, affiancati da Martin Ko-
dric-Henrique Chaves e i brasiliani Allam 
Khodair-Marcelo Hahn. ‘Made in Britain’ 
sono anche due altre grandi novità, come 
la nuova Aston Vantage dell’Optimum 
Motorsport per Ellis-Wilkinson e la nuova 
Bentley Continental, che verrà schierata 

da un team italiano, Pe-
tri Corse, per Van Buu-
ren-Umbrarescu.      
Numericamente, e so-
prattutto fra i privati, la 
Mercedes Amg è sen-
za dubbio la vettura più 
gettonata, anche per la 
grande guidabilità, che 
accattiva i gentlemen 
driver, e la facilità di ge-
stione. Alle vettura del-
la Stella si affida anche 
l’Antonelli Motorsport, 

che affronta la sua prima stagione pie-
na nell’Open con tre vetture: su quella di 
punta ci sarà Daniel Zampieri, un altro ex-
campione (2014) che rientra, mentre Davi-
de Roda e Giuseppe Cipriani capitanano 
le altre due. Ma le Amg più temibili do-
vrebbero essere quelle dell’Sps tedesco, 
dove sono approdati Miguel Ramos e Fa-
brizio Crestani, al fianco della coppia Pier-
burg-Onslow Cole che l’aveva battuta sul 
filo della lana per il titolo Pro-Am lo scor-
so anno. 

 Al via la nuova GT Cup 
Al Ricard scatterà anche il nuovissimo Gt 
Cup Open Europe, nuova serie a sè stante 
nella galassia Gt Sport, che si affiancherà 
a Gt Open ed Euroformula in sei appun-
tamenti. Jesus Pareja ha voluto sfrutta-
re il boom delle gt “un gradino al di sotto 
delle Gt3” per offrire una piattaforma che 
consenta a privati e ai gentleman il brivi-
do delle Gt a costi ragionevoli e possa an-
che servire come palestra per le giovani le-
ve. Nella Gt Cup entrano sia le Gt4 che le 
Gt provenienti dai vari monomarca, livel-
late con un Bop che ha funzionato nei test 
invernali eseguiti e la cui validità sarà la 
chiave del successo del progetto. 
Si parte con una ventina di iscritti (ma al-
tri sono in arrivo), fra cui varie Porsche 911 
Cup (Duell, con Pisano-Merendino, e Tsu-
nami, coi fratelli Curti, i team italiani pre-
senti) ma anche Lambo Huracan Super-
Trofeo (due quelle del Vincenzo Sospiri 
Racing, che schiera anche Edoardo Libe-
rati),  McLaren 570S, Audi R8, e Merce-
des Amg, con una vettura di Antonelli per 
Glauco Solieri.

Alfredo Filippone

IL CALENDARIO 2019
27-28 aprile Paul Ricard

25-26 maggio Hockenheim

8-9 giugno Spa

13-14 luglio Red Bull Ring

7-8 settembre Silverstone

21-22 settembre Barcellona

12-13 ottobre Monza
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NEL PRIMO ROUND DELLA SERIE GIAPPONESE IL VENETO DELLA 
NISSAN CHIUDE SECONDO: «E ANDATA OLTRE OGNI ASPETTATIVA»

Quintarelli
buon inizio

SUPER GT

È iniziato nel modo migliore il 2019 di 
Ronnie Quintarelli nel SuperGT giap-

ponese. Il veneto è entrato nella sua 13ª 
stagione completa, la 7ª da punta di dia-
mante Nissan, riproponendosi al vertice 
con una solidità che nell’ultima stagione 
in seno al costruttore di Yokohama era un 
po’ mancata. Alla fine, per 
lui è arrivato un 2° posto, ma 
in condizioni atmosferiche 
pessime, che hanno costret-
to a fermare la corsa dopo 
soli 30 giri su 82 in program-
ma. Per Quintarelli c’è sta-
ta però la soddisfazione del-
la pole, con tanto di record 
della pista. In generale, sem-
bra ritrovato l’equilibrio del-
la categoria, anche se, gra-
zie alla configurazione con 
motore centrale e alla buona 
scelta di gomme, a tagliare 
il traguardo davanti a tutti 
erano state tre Honda. Solo il contatto tra 
due NSX, con rispettivo ritiro e penalità, 
ha dato alla prima delle Nissan la piazza 
d’onore alle spalle del duo di Aguri Suzuki 
composto da Takuya Izawa e Tomoki Noji-
ri. Vittima della toccata, Yamamoto, com-

pagno di squadra di Button. Quest’ultimo 
non è nemmeno riuscito - come tutti i “se-
condi piloti” - a salire in vettura, e i pun-
teggi sono stati attribuiti a metà. Chi forse 
è sembrato più in difficoltà è la Lexus, an-
che se le condizioni particolari della tap-
pa d’apertura non hanno permesso di fare 

bilanci. Le LC500, che spes-
so in passato erano state le 
dominatrici, hanno pagato 
un po’ dazio, anche se soli-
tamente la loro forza appare 
interamente in gara, quan-
do possono “fare gruppo”. 
Intanto Quintarelli guarda 
ai round che, a fine anno, 
vedranno la serie incrociar-
si col DTM. Tre delle vetture 
Gt nipponiche correranno a 
Hockenheim nella finale del 
DTM, mentre un evento ex-
tra-campionato al Fuji vedrà 
una sfida tra le due catego-

rie, con una doppia gara sprint. 
- Qual è il bilancio del 1° round?
«La gara è andata oltre ogni aspettativa. 
Siamo consapevoli che potremo giocarce-
la con chiunque e su tutti i tipi di traccia-
to. Nella seconda parte della stagione pre-

AL TRAGUARDO
Okayama (Gia), 14 aprile 2019
Gara: 1. Nojiri-Izawa (Honda NSX) 30 giri in 1.53’35”505 
alla media di 58,678 km/h; 2. Quintarelli-Matsuda (Nissan 
GT-R) a 1”227; 3. Sasaki-Rossiter (Nissan GT-R) a 2”781; 
4. Hirate-Makowiecki (Nissan GT-R) a 4”210; 5. Takabo-
shi-Mardenborough (Nissan GT-R) a 5”773; 6. Kunimoto-
Tsuboi a 8”603; 7. Nakajima-Mutoh (Honda NSX) a 11”099; 
8. Tachikawa-Nakajima a 11”500; 9. Nakajima-Sekiguchi 
a 12”207; 10. Karthikeyan-Makino (Honda NSX) a 13”614; 
11. Kovalainen-Nakayama a 14”904; 12. Hirakawa-Cassidy 
a 16”920; 13. Oshima-Yamashita a 17”635; 14. Tsukakoshi-
Baguette (Honda NSX) a 31”856; 15. Yamamoto-Button 
(Honda NSX) a 1 giro (gli altri su Lexus LC500).
Giro più veloce: Tsukakoshi in 1’31”085 alla media di 
146,355 km/h.
Campionato: 1. Nojiri-Izawa 10 punti; 2. Quintarelli-
Matsuda 8,5; 3. Sasaki-Rossiter 5,5; 4. Hirate-Makowiecki 
4; 5. Takaboshi-Mardenborough 3.

cedente, la mancanza di competitività sul 
giro secco era stata il nostro punto debole, 
ma ora siamo riusciti a sviluppare la vettu-
ra e tornare a un ottimo livello».
- Com’è stato possibile?
«Abbiamo lavorato sulla vettura nella par-
te anteriore, che è stata aperta allo svilup-
po per tutte e tre le case. Ritoccando la 
zona dei flap siamo riusciti a guadagnare 
carico rendendo la macchina più guidabi-
le. Al posteriore infatti, avendo una gran-
de ala, il carico non manca, mentre la cri-
ticità maggiore riguarda l’avantreno. Lo 
sviluppo è rimasto aperto sia sul motore, 
sia sulle gomme, che ricoprono un ruolo 
importantissimo. Il SuperGT è rimasto l’u-
nico campionato con gomme libere, e co-
me sempre è un tema centrale».
- Cosa ne pensi dell’unione regolamen-
tare e degli eventi congiunti col DTM?
«È una buona iniziativa. I costruttori giap-
ponesi sono interessati a guadagnare po-
polarità oltre i confini nazionali anche per-
ché ormai il SuperGT è la categoria di 
riferimento indiscussa in Giappone, e que-
sta collaborazione offrirà nuove opportu-
nità. I giapponesi tendono un po’ a chiu-
dersi, e confrontarsi anche coi costruttori 
europei sarà sicuramente uno stimolo». 
- L’approccio delle due categorie è però 
molto differente…
«La filosofia generale è diversa. In Su-
perGT tutto è fatto per il pubblico e per 
la performance, non ci sono ad esempio 
grandi hospitality per gli sponsor, ma ci 
sono molti più test e, anziché il mono-
gomma, c’è una competizione libera tra 
costruttori di pneumatici. In Giappone si 
punta molto sui giovani e si investe per il 
futuro. Ci sono tanti ingegneri che devo-
no studiare per crescere, e i test servono 
anche a farli lavorare. Il risultato è che gi-
riamo e proviamo molto di più. Il fatto di 
correre col monogomma come quello del 
DTM per noi sarà un po’ un problema. Qui 
si investe tanto sulle gomme, e a volte me-
no ad esempio sui dettagli del set-up che 
a parità di coperture diventano fondamen-
tali. Ci sarà da lavorare!».

Marco Cortesi

ADESSO SIAMO 
CONSAPEVOLI CHE 

POSSIAMO 
GIOCARCELA CON 
CHIUNQUE E SU 

TUTTI I TRACCIATI
RONNIE QUINTARELLI

PerQuintarelli e Matsuda a Okayama, gara d’apertura 
del SuperGT giapponese è arrivato il secondo posto
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di Dario Lucchese

CON NISSAN E LAMBORGHINI IL ROMANO QUEST’ANNO 
È SCHIERATO SU 4 FRONTI. ANDIAMO A SCOPRIRE QUALI

Liberati
multitasking

INTERVISTA

Paghi uno (ma uno bravo) e prendi 4 
campionati. È un Edoardo Liberati 

“multitasking” quello in versione 2019. 
Prodotto italiano doc, cresciuto nelle se-
rie targate Acisport, il romano ha preso il 
volo. Fino a sfiorare quest’anno la vittoria 
nella 12 Ore di Bathurst, al debutto sul cir-
cuito di Mount Panorama. Liberati per un 
attimo ci ha creduto. Assieme ad Alexan-
dre Imperatori e Oliver Jarvis è andato vi-
cinissimo a centrare l’obiettivo, chiuden-
do 7° e 2° tra gli italiani al via nell’edizione 
corsa a inizio febbraio. Del resto lui, che 
oggi è anche istruttore Federale, non è 
assolutamente nuovo a questo genere di 
imprese. Nel 2008 è stato il più giovane a 
vincere un campionato monoposto ricono-
sciuto dalla FIA, conquistando a 15 anni, 
9 mesi ed una settimana il titolo della For-
mula Azzurra. Migliore rookie nel Tricolo-
re F.3 l’anno seguente, nel 2016 ha por-
tato per la prima volta al successo in una 
serie Gt la Huracán Gt3, andando a segno 
nel campionato asiatico con il team Fff, in 
equipaggio con Andrea Amici. Oggi il ra-
gazzo prodigio è cresciuto e guarda sem-
pre più in alto. Quest’anno affronterà in-
fatti un doppio programma con la Nissan 
Gt-R Nismo della Kc Motorgroup, la stes-
sa vettura che aveva già guidato la scorsa 
stagione nella Blancpain Gt Series Asia. 
Da un lato quello del Vln, che include an-
che la partecipazione alla 24 Ore del Nür-
burgring, in cui farà il proprio debutto. 
Due settimane fa ha centrato una vittoria 
di classe e il 2° posto assoluto a Sepang, 
nell’apertura del Lamborghini Super Tro-
feo Asia, con il team Vsr. Poi c’è l’impegno 
nell’Intercontinental Gt Challenge, di cui 
ha già corso i primi due round. In Austra-

lia, alla sua prima apparizione nel campio-
nato di Sro, ha rischiato il colpaccio.
«Non avevo mai visto la pista di Bathurst 
prima di allora e nelle libere ero riuscito 
a completare appena 3 giri, dal momen-
to che le qualifiche le aveva disputate Im-
peratori, che conosceva la pista così come 
Jarvis. Siamo rimasti sempre in lotta per le 
prime posizioni, portandoci anche in testa 
alla gara. Anche per questo sono entusia-
sta del risultato ottenuto».
- Andiamo per gradi, partendo dall’accor-
do con Nissan. Come è avvenuto il tutto?
«Diciamo che la persona che ha assunto 
un ruolo determinante in questo passag-
gio è stato Vincenzo Sospiri. Ci siamo co-
nosciuti due anni fa a Imola, nella World 
Final Lamborghini. Lui aveva la possibili-
tà di mandare un pilota a svolgere un test 
con un team della F.3 giapponese legato 
al marchio Nissan. Da lì sono stato messo 
davanti ad un altro programma, che nel 
2018 è stato quello della Blancpain Gt Se-
ries Asia. A fine stagione mi hanno così 
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Vittoria di classe e 2° posto assoluto per Liberati nell’apertura del Trofeo 
Lamborghini Asia. A sinistra, eccolo in azione alla 12 Ore di Bathrust

coinvolto nella 10 Ore di Suzuka, offrendo-
mi per quest’anno un’opportunità ancora 
più grande».
- Parlando di italiani al via, a Bathurst 
meglio di te ha fatto solo Marciello, 3° su 
Mercedes. Il 7° posto assoluto, in occasio-
ne del tuo esordio, non è affatto poco…
«Direi che ci è servita molto la 24 Ore di 
Dubai, corsa in preparazione della trasfer-
ta australiana, anche in quella occasione è 
stato un problema a fermarci dopo la metà 
gara. Però siamo arrivati a Bathurst prepa-
rati e i risultati si sono visti. Jarvis è parti-
to 9°, facendo un doppio stint con il buio, 
quando la temperatura era ancora fresca. 
Poi mi ha lasciato il volante mentre era 5°. 
Grazie ad una strategia perfetta ed anche 
a un bel sorpasso, sono risalito 3°. Quindi 
è toccato a Imperatori, che mi ha ridato la 
vettura dopo 2 ore. Sono tornato in pista al 
comando lottando sempre nella “top 3” ed 
ingaggiando un bel duello con la Bentley. 
Fino a quando sono iniziati i guai».
- Una vittoria andata letteralmente in 
fumo. Ad influire sul vostro risultato, a 
parte il drive through che ha rimediato 
Imperatori per avere portato in tempe-
ratura le gomme dietro alla safety car, è 
stato il caldo. Cosa è successo?
«Abbiamo avuto dei problemi con l’aria 
condizionata e col tubo che convoglia l’a-
ria nell’abitacolo e che si è ostruito. Ma 
soprattutto quando si è staccata una pro-
tezione che separa il motore dai pedali. 
Quello del freno è diventato tanto roven-
te che mi si è sciolta la suola della scarpa 
sinistra procurandomi anche un’ustione. 
Peccato, perché avevamo benzina a suffi-
cienza per poter fare nelle fasi conclusive 
uno stint più lungo. Invece io sono stato 

l’unico in grado di guidare in quelle con-
dizioni sovrannaturali per 2 ore di fila. Poi 
la situazione lo ha reso impossibile ai miei 
due compagni. E questo ci è costato il po-
dio e forse anche la vittoria».
- A Laguna Seca, nella 8 Ore di California, 
2° round della serie, è arrivato il 9° posto 
assoluto, nonostante un drive through  
che ha dovuto pagare uno dei tuoi com-
pagni di squadra. Altra esperienza inedi-
ta, altro circuito tutto da scoprire…
«In America abbiamo nuovamente sfio-
rato un bel risultato e dimostrato in ogni 
caso di essere competitivi, sia come equi-
paggio che per quanto riguarda team e 
vettura. Tra le due piste però mi ha col-
pito soprattutto Bathurst, 
che definirei diversa da ogni 
altra. Anche se ho corso in 
passato a Sebring e Road 
Atlanta, che sono dei circu-
iti vecchio stile. In Austra-
lia vai a delle velocità paz-
zesche sulla montagna, nel 
tratto in cui il dislivello è di 
200 metri dal mare. Sei lì a ol-
tre 240 km/h a fare il pelo ai 
muretti e con la Nissan, che 
è molto larga, non è affatto 
semplice. E poi c’è un’escur-
sione termica micidiale: da 
13 a 38° C dal mattino alla 
sera. Prima pensavo che Spa fosse il mas-
simo, ma qui si va ancora oltre. Ci vuole 
tanta tecnica, ma a prevalere è sempre il 
coraggio. La 12 Ore era una gara a cui non 
avevo mai preso parte. Come la 24 Ore del 
Nürburgring. Per arrivare in fondo non de-
vi commettere errori, stare attento ai dop-
piati, controllare ogni emozione».

- Quest’anno, nell’Intercontinental Gt 
Challenge, hai due compagni di squadra 
importanti. Quanto ti può essere d’aiuto?
«Potermi raffrontare con loro mi serve a 
crescere ancora. Imperatori è un gran pilo-
ta e di Jarvis mi ha colpito l’umiltà e la sua 
piena dedizione al lavoro, a dispetto di un 
curriculum pazzesco. Lavorare tutti assie-
me mi sarà d’aiuto per affrontare anche al-
tri circuiti che non conosco, come Laguna 
Seca e Kyalami. Quello della 24 Ore di Spa 
sarà invece un ritorno, dal momento che vi 
ho già corso con una Bmw nel 2012, quan-
do fui il più giovane in assoluto sugli oltre 
200 piloti al via. A Suzuka cercheremo in-
vece di riscattarci dopo la sfortuna dello 

scorso anno, quando ci sia-
mo dovuti ritirare per un pro-
blema alla pompa della ben-
zina mentre eravamo quarti 
e ad un paio di secondi dal 
primo».
- Quale sarà il tuo prossimo 
obiettivo?
«Cercherò di fare bene do-
ve sono. Ma di sicuro affron-
terò anche un ulteriore pro-
gramma con VS Racing, il 
team di Vincenzo Sospiri as-
sieme al quale lo scorso anno 
ho preso parte a tutto il Lam-
borghini Super Trofeo Euro-

pa. Sarò infatti al via del nuovo campiona-
to Gt Open Cup alternandomi al volante 
di una Huracán con Hans-Peter Koller, lo 
stesso compagno di squadra che ho avu-
to nel 2018. Guardando più avanti ho inve-
ce un sogno che si chiama Super GT: del 
resto il Giappone è il paese che più mi ha 
colpito per la cultura del motorsport». �

PER IL FUTURO HO 
UN SOGNO E SI 

CHIAMA SUPER GT: 
IL GIAPPONE HA 

GRANDE CULTURA 
DEL MOTORSPORT

EDOARDO LIBERATI
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PRIMO PIANO

AL DEBUTTO NELLA CATEGORIA IL TEAM ITALIANO S’IMPONE A SORPRESA E 
RIPORTA LA PORSCHE A QUEL SUCCESSO CHE MANCAVA DA SETTE ANNI

Blancpain
subito Dinamic

di Dario Lucchese

La pioggia, un team che al debutto sulla pista di 
casa va subito a segno nel maggior campionato 

europeo Gran Turismo, con due piloti anch’essi al 
loro esordio nella serie, riportando la Porsche a quel 
successo che mancava ormai da sette anni. Una fa-
vola quasi italiana. Roba da antologia insomma. 
A Monza il team Dinamic Motorsport ha ritrovato 
quella pagina del libro di storia datata 23 settem-
bre 2012, quando Goossens, Hennerici e Maassen 
avevano firmato la vittoria nella gara del Nürbur-
gring con la 997 Gt3 R della Prospeed. Ed ne ha 
scritto un altro capitolo. Nessuno ci avrebbe credu-
to. Eppure la squadra emiliana è riuscita in un’im-
presa straordinaria. Nel tempio sacro della veloci-
tà Andrea Rizzoli, Klaus Bachler e Zaid Ashkanani 
hanno inaugurato la stagione continentale della 

L’IDEA ERA QUELLA 
DI INIZIARE QUESTA 
STAGIONE PER FARE 

ESPERIENZA IN 
QUESTO DIFFICILE 

CAMPIONATO
GIULIANO BOTTAZZI
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911 GT3 R 
FA L’IMPRESA 

Con la Porsche 911 GT3 R 
del team Dinamic, 

Rizzoli-Bachler-Ashkanani 
si sono imposti a Monza nel 

primo appuntamento 
dell’Endurance Cup nel 

Blancpain GT Series

Blancpain Gt con un trionfo storico. Anche perché 
ottenuto al termine di una rimonta “impossibile”, 
avviandosi dalla dodicesima fila. Il 2019 non pote-
va iniziare meglio per il team di Maurizio Lusuardi, 
che ha anche un cuore e una mente: Giuliano Bot-
tazzi, ex pilota, oggi perfettamente calato nel ruolo 
di direttore sportivo.
«Vincere così, all’esordio, in pochi ci avrebbero 
scommesso. Anzi, se me l’avessero proposto pri-
ma della gara, avrei firmato per un piazzamento in 
“top 10”. Però la verità è che questa volta abbiamo 
fatto meglio degli altri. Aiutati dalle condizioni del-
la pista, bagnata ma non troppo, su cui le Porsche 
andavano che andavano». 
Bottazzi sa che il suo team è stato baciato anche 
dalla fortuna. Ma a rivelarsi determinante ai fini di 
questo successo, è stata tutta una serie di altri fat-
tori. Rizzoli ha effettuato il primo “stint”, rimanen-
do oltre la ventesima posizione. Ma con le safety 
car i distacchi sono rimasti contenuti. «Abbiamo 
deciso di operare il primo cambio pilota abbastan-
za presto, senza perdere tempo ai box - ha spiegato 
il “diesse” Dinamic - Tutti i ragazzi hanno lavorato 
bene. Nessuno di noi aveva delle specifiche espe-
rienze nelle gare endurance. Se pensate che questo 
inverno ci siamo allenati a fare i pit-stop davanti al 
capannone del team…».
Dopo la sosta a salire in macchina è stato Ashkana-
ni, 24 anni, reduce da tre stagioni tutte in crescen-
do nella Mobil 1 Supercup. Il giovane pilota del Ku-
wait, con la gomma da bagnato nuova girava di due 
secondi più veloce di tutti gli altri che ancora non 
sei erano fermati. Dopo essere rientrato in pista, al-
la conclusione del suo primo giro, aveva già recu-
perato dieci posizioni. Una rimonta che lo ha porta-
to a lasciare la vettura a Bachler mentre si trovava 
terzo. L’austriaco si è portato secondo, lanciandosi 
all’inseguimento di Christopher Haase. Quando la 
Audi di quest’ultimo ha rallentato per una foratura, 
è stato tutto ancora più facile.
«L’idea era di iniziare questa stagione per fare 
esperienza nel campionato - ha proseguito Bottaz-
zi - Abbiamo trascorso mesi e mesi a studiare i mo-
vimenti delle altre squadre, visionando le immagi-
ni delle gare dello scorso anno. Adesso abbiamo 
la consapevolezza che possiamo giocarcela anche 
noi. Non vogliamo montarci la testa, ma affronta-
re i prossimi weekend come se la vittoria di Mon-
za non fosse mai arrivata. Però sappiamo di avere 
un buon mezzo, per di più con un equipaggio che è 
Pro solamente sulla carta. L’unico ad avere corso in 
questo campionato (vincendo anche due titoli Pro-
Am) era Rizzoli. Ashkanani ha un’esperienza limi-
tata alle “sprint race” e Bachler, pur avendo gareg-
giato nel Vln, nell’Adac Gt e disputato più volte la 
24 Ore di Le Mans, era anche lui nuovo alla cate-
goria. Dobbiamo ringraziare Porsche: ci hanno da-
to fiducia con un appoggio concreto e noi li abbia-
mo ripagati. Abbiamo messo in pista la vettura il 26 
febbraio, nei test del Paul Ricard. Credo che il no-
stro punto di forza sia affidabilità. Ma siamo messi 
bene anche in termini di velocità pura. A Monza per 
noi era tutto nuovo ed è per questo che in qualifica 
non è emerso lo stesso potenziale che abbiamo poi 
mostrato di avere in gara». �

SODALIZIO NATO NEL 2011

Team vincente 
su tutti i fronti

Vincente un po’ su tutti i fronti. Il team Dina-
mic Motorsport è nato nel 2011, per ritagliarsi 
subito uno spazio importante in differenti ca-
tegorie. Dapprima la Superstars con la Bmw. 
Quindi nel Mini Challenge e nella Seat Leon Eu-
rocup. Da lì anche l’ingresso nella Carrera Cup 
Italia, in cui lo scorso anno ha conquistato il ti-
tolo con Gianmarco Quaresmini. Nel monomar-
ca Porsche ha iniziato la stagione 2019 con l’u-
no-due di Monza di Diego Bertonelli e Jaden 
Conwright. Quest’anno, sempre con Quaresmi-
ni, Philipp Sager e Mikkel Pedersen, la squadra 
di Reggio Emilia disputerà la sua terza stagione 
nella Mobil 1 Supercup, in cui punta a ottenere 
quella prima vittoria a cui è andata vicinissimo 
con Mattia Drudi negli ultimi due anni, collezio-
nando in tutto sei podi, tra cui due secondi posti. 
Con uno staff di una trentina di uomini in tota-
le e due “strutture” differenti, è entrata dunque 
nel Blancpain Gt e adesso è pronta a disputare 
anche la prima 24 Ore di Spa-Francorchamps, 
sempre con lo stesso equipaggio formato da Riz-
zoli, Bachler e Ashkanani.

VINCERE 
ALL’ESORDIO IN 

POCHI CI 
AVREBBERO 

SCOMMESSO: 
AVREI FIRMATO PER 

UN POSTO NEI 
TOP-10

GIULIANO BOTTAZZI
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di Fiammetta La Guidara

NELLA PRIMA TAPPA DEL TCR DSG ENDURANCE A MONZA HANNO CORSO 
INSIEME ZIO E NIPOTE, 39 ANNI IN DUE. ECCO CHE COSA RACCONTANO

Altoé corse
di famiglia

LA CURIOSITÀ

Nel primo round del nuovo campio-
nato italiano TCR DSG Endurance, 

dopo due ore di gara sul veloce e impe-
gnativo circuito di Monza, i primi al tra-
guardo sono stati loro, Gio-
vanni e Alessandro Altoè, 
l’equipaggio più giovane al 
via: 39 anni in due. La fa-
miglia da corsa degli Altoè, 
dunque si amplia: il caposti-
pite è Giuliano ex pilota di 
rally e fondatore del circui-
to di Adria, poi ci sono i figli 
Mario, direttore del circuito 
veneto, Cristiano, Giacomo, 
campione italiano GT e Gio-
vanni, campione europeo e 
italiano TCR DSG. E ora c’è 
anche il nipote Alessandro, 
che ha 18 anni ed è alla sua 
prima stagione in pista dopo aver vinto il 
gruppo T3 nel campionato italiano Cross 
Country.

Con i capelli lunghi e ben curati, baffet-
ti e barba alla d’Artagnan, Giovanni sem-
bra un attore uscito da un film di cappa e 
spada. Invece è un vero piedone: lo scor-

so anno ha vinto tutto nel 
DSG con l’Audi RS3 LMS e 
a dicembre si è aggiudicato 
anche la classifica delle Ibi-
za della 24 Ore di Adria, in 
equipaggio proprio con il ni-
pote Alessandro che è il fi-
glio di suo fratello maggio-
re Cristiano. E ora con una 
Cupra, gestita dalla Scude-
ria del Girasole, ha già con-
quistato la vetta del nuovo 
campionato tricolore.
Cresciuto in quel di Adria, 
Giovanni dà l’impressione 
di essere più saggio dei suoi 

ventuno anni compiuti il 26 marzo: il lin-
guaggio è ricercato, i ragionamenti ma-
turi, il piede decisamente pesante. E di-

CORRO DA SOLI 4 
ANNI: DA PICCOLO 

ERO TROPPO BASSO 
E GRASSO E NEI 

KART PROPRIO NON 
CI STAVO

GIOVANNI ALTOÈ

re che si è scoperto pilota da poco. «Corro 
a livello professionale solo da quattro an-
ni. Da piccolo ero troppo basso e grasso e 
nei kart non ci stavo. Ho iniziato facendo 
qualche gara con la Formula 4, poi un an-
no di stop prima di tornare in pista per ga-
re spot con la Mitjet. Due anni fa mi sono 
laureato vicecampione italiano del TCS la 
SEAT Leon ST e dopo una bella battaglia 
con Matteo Zucchi…». 
- Da quando corre a tempo pieno, però, 
Giovanni ha cambiato stile di vita.
«Ho perso venti chili dall’inverno scorso: 
ora il mio corpo funziona a proteine, il che 
mi aiuta a non avere sbalzi di umore e di 
energia. Prima l’allenamento era una fa-
tica, ora posso fare un’ora senza cali ec-
cessivi».
- Lo scorso anno nel TCR Europe hai cor-
so su piste nuove per te. Qual è il tuo se-
greto?
«La chiave di tutto è l’impegno. Quando 
ho visto Giacomo che stava riuscendo ho 
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ACCOPPIATA
SUBITO VINCENTE
Alessandro e 
Giovanni Altoé, nipote 
e zio, hanno 
debuttato vincendo  
a bordo della Cupra, 
gestita dalla Scuderia 
del Girasole,
nel primo atto  
del Tricolore DSG 
Endurance  
andato in scena 
sulla pista di Monza

provato a mettermi in macchina e mi sono 
reso conto di non essere così drammati-
co. Guardo molti camera car e mi preparo 
al simulatore. Lo scorso anno a Vallelun-
ga ho fatto la pole con il tempo raggiunto 
grazie al simulatore. Se avessi dovuto ab-
bassare di 2 secondi nelle libere sarebbe 
stato molto più difficile».
- Oltre a correre in macchina cosa fa nel-
la vita Giovanni Altoè?
«Lavoro in circuito: ho iniziato scaricando 
i camion con il muletto e tagliavo l’erba… 
poi sono passato al noleggio e alla ripara-
zione dei kart. Adesso comincio ad occu-
parmi delle cose che riguardano la dire-
zione dell’autodromo».
- Da quando ti sei scoperto pilota com’è 
cambiata la tua prospettiva?
«Prima non era così importante trova-
re un volante per la stagione successiva. 
Adesso mi sono reso conto che devo cor-
rere assolutamente».
- Quest’anno Giovanni Altoè ha scelto il 

tricolore TCR DSG Endurance. 
«Il TCR è una classe importante, con vet-
ture belle e prestazionali e l’endurance 
mi piace molto come format. E’ il secondo 
anno consecutivo che faccio la stessa ca-
tegoria e questo è un aspetto importan-
te per me, perché trovo che riconfermarsi 
sia più difficile».
- Cosa ti aspetti da questo campionato?
«Mi pregustavo la sfida a Monza con Din-
do Capello, fortissimo con l’Audi, e c’è 
stata. Adesso immagino una stupenda 
notturna a Misano in concomitanza con 
il DTM. Penso che sarà una delle gare 
più spettacolari della stagione in tutta in 
Italia. E infine mi aspetto un campiona-
to molto tirato, con la contesa per il titolo 
conclusa all’ultimo round. Insomma, bello 
da vedere anche per gli spettatori».
- Grande sorpresa anche le performance 
del nipote Alessandro Altoè, che – per 
la cronaca - ha smesso da tempo di chia-
mare ‘zio’ il suo compagno di abitacolo.

«Pensavo che nelle prime fasi mi servis-
se del tempo per trovare il feeling con la 
macchina, invece siamo già a buon pun-
to…  l’ho trovata bella e divertente fin dai 
primi test», dichiara Alessandro.
Una difficoltà in più sarà quella delle pi-
ste, tutte inedite per lui che è un rookie.
«Tranne Misano, tutti i tracciati sono da 
scoprire per me…», spiega Alessandro, 
che nel frattempo si porta avanti con gli 
studi e frequenta il quarto anno del liceo 
scientifico.
- Perché hai deciso di correre in questo 
campionato?
«Trovo che l’Endurance con le vetture 
TCR DSG sia una bella idea. Sapevo che 
in pista avrei trovato avversari agguerri-
ti e di alto livello, ma sono sicuro che Gio-
vanni e il team mi aiuteranno a crescere», 
conclude Alessandro, che ha già le idee 
chiare su cosa lo aspetterà durante la sta-
gione. E che, intanto, ha messo a segno la 
prima vittoria. l
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Intervista
Prima volta 
elettrizzante
Per Mitch Evans e la 
Jaguar quella di Roma 
è stata una prima volta 
davvero elettrizzante 
con il primo centro 
messo a segno nella 
serie full electrics

Evans graffi  o da Giaguaro

IL NEOZELANDESE 
DELLA JAGUAR 
RACCONTA LA 
VITTORIA DI ROMA 
CHE HA REGALATO 
A JAGUAR IL 
PRIMO SUCCESSO 
NELLA SERIE 
FULL ELECTRIC 
DOPO TRE ANNI
Alessandro Bucci

La vittoria 
di Roma è 

un risultato 
che ripaga 
di tutti gli 

sforzi 
profusi

Mitch Evans
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Evans graffi  o da Giaguaro

Devastante è probabilmente il termine più 
calzante per descrivere la prima vittoria 
firmata da Mitch Evans in Formula E. Un 

successo costruito grazie anche ad una splendi-
da sessione di qualifica (nella superpole il neo-
zelandese è stato leggermente penalizzato dalle 
condizioni meteo) dove, il nostro, si è piazzato se-
condo alle spalle del pilota DS Techeetah André 
Lotterer partendo poi bene in gara tuttavia co-
stretto ad accodarsi al tedesco. I due, involatisi ri-
spetto alla concorrenza seguiti a debita distanza 
da Stoffel Vandoorne dell’HWA, hanno poi ingag-
giato un duello al cardiopalma con Evans autore 
di un formidabile ed intelligente sorpasso molto 
muscolare e ai limiti del regolamento, costringen-
do Lotterer ad una resa accorta. La sfida si è rin-
novata nel finale quando, il pilota della Jaguar, 
ha mancato il secondo utilizzo dell’at-
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Intervista
tack mode, consentendo un riavvicinamento del 
veterano tedesco frenato, tuttavia, da un con-
sumo repentino degli pneumatici. Il successo di 
Evans, molto costante in stagione (sempre a pun-
ti) e bravo a non commettere errori nei momen-
ti decisivi, consegna alla Jaguar la prima vittoria 
alla terza stagione nel campionato FE, dopo ben 
25 appuntamenti disputati nell’elettroshow. Del 
successo a Roma abbiamo parlato proprio con 
Mitch Evans (quarto in campionato con 61 punti) 
mastino in pista e ferreo nelle dichiarazioni mez-
zo stampa. 
- Mitch, ma che soddisfazione è regalare alla 
Jaguar il primo successo della storia nel full 
electric? 
«È una sensazione magnifica, un risultato che ci 
ripaga di tutti gli sforzi profusi sin ora. La nostra 
stagione non è stata semplice sin ora, siamo an-
dati incontro anche ad alcuni episodi sfortunati 

seppur abbiamo mar-
cato sempre punti con 
il sottoscritto. Mi sono 
davvero goduto que-
sto successo a Roma e 
lo dedico a tutti i ragaz-
zi della squadra che la-
vorano in pista e dietro 
le quinte, fantastico».
- Che ci racconti del 
duello con Lotterer? 
Ve le siete date di 
santa ragione… 
«È stata una battaglia 
corretta seppur dura 
e questo è sempre un 
fattore positivo. Pur-
troppo l’aver manca-
to il secondo utilizzo 
dell’attack mode mi ha 
messo in difficoltà nel 

finale, ma sono riuscito a gestire i giri finali senza 
troppi problemi».
- Nel campionato F.E sei tra i piloti più costan-
ti e con meno incidenti o contatti all’attivo. Un 
risultato che ti fa onore… 
«Ti ringrazio, ma ciò nonostante non siamo nel-
la posizione in cui vorremmo essere, sebbe-
ne Roma ci abbia aiutato molto. È positivo l’a-
ver marcato punti per sette gare consecutive, ma 
al contempo la sfortuna e qualche piccolo con-
trattempo ci hanno penalizzato. Nella prima cor-
sa della stagione, in Arabia Saudita, siamo andati 
davvero vicino al successo e aver centrato la vit-
toria a Roma è stato davvero rinfrancante. Siamo 
a metà stagione per cui lotteremo con il coltello 
tra i denti per raggiungere il nostro target».
- Sei alla terza stagione consecutiva con Ja-
guar. Ti trovi bene con la Gen2? 
«Certamente, il supporto è davvero buono e la 
macchina ha dimostrato di essere competitiva. 
Le sinergie all’interno del team sono buone e tut-
ti i ragazzi stanno lavorando davvero molto dura-
mente per occupare le prime posizioni. Ci sono 
alcune aree dove possiamo migliorare, ma vedo 
segnali positivi in tal senso».

Con 
Lotterer è 
stata una 
battaglia 
corretta 
seppur 
dura

Mitch Evans
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- Come hai superato i momenti difficili dello 
scorso anno?
«Penso di essere cresciuto e maturato e, sorpren-
dentemente, riesco a non pensare troppo ai mo-
menti negativi. Dagli errori si traggono sempre 
molti insegnamenti migliorando costantemente».
- Ti è piaciuto il circuito di Roma?
«Sì è una pista fantastica, molto completa e ostica 
da affrontare, con tante curve impegnative. Ero 
convinto che le vetture Gen2 si sarebbero adatta-
te molto bene e così è stato. È stato davvero mol-
to eccitante affrontare la pista con queste mono-
posto».
- Quali settori ti hanno impegnato maggior-
mente e quale parte della pista preferisci?
«Il primo settore ha molti sali e scendi e tutte le 
aree del circuito sono interessanti scenografica-
mente parlando perché Roma è una città molto 
affascinante. Un luogo ideale dove correre con la 
categoria Formula E».
- Quali sono i tuoi cir-
cuiti preferiti?
«Roma e Arabia Saudi-
ta direi. Sì, sono i miei 
tracciati preferiti in ca-
lendario. Anche il nuo-
vo tracciato di Berna 
sono convinto mi pia-
cerà molto».
Come ti trovi con il 
tuo nuovo compa-
gno di squadra Alex 
Lynn?
«Bene, abbiamo inizia-
to a lavorare in modo 
produttivo sin da subi-
to e sono convinto che 
si adatterà sempre me-
glio nei prossimi ePrix 
in stagione».
- Obiettivo per le prossime gare?
«Continuare a spingere al massimo ottenendo in 
ogni ePrix il miglior risultato possibile. Conquista-
re quanti più podi possibili è sicuramente l’obiet-
tivo massimo».�

Sorpasso  
di carica

Sopra il sorpasso  
con il quale Evans  
ha infilato Lotterer 

andando poi in fuga 
per una strepitosa 
vittoria nell’ePrix 

andato in scena nella 
capitale

Quella 
dell’Eur è 
una pista 

fantastica, 
molto 

completa  
e ostica

Mitch Evans
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Focus

Fulvio CavicchiLa stagione di debutto di Nissan in Formula 
E era iniziata a rilento, cosa decisamente 
inaspettata visto che la squadra a cui si è 

affidato il marchio giapponese, leader nel mondo 
delle auto elettriche con la sua Leaf, è la storica e 
ultravincente e.dams di Jean-Paul Driot. Ma col 
passare delle gare la motivazione dell’inizio “cal-
mo” è “venuta a galla” con il costante migliora-
mento delle prestazioni.
Se alla prima uscita in Arabia Saudita Sébastien 
Buemi si era subito rivelato veloce in qualifica, 
poi in gara la sesta e settima posizione dello sviz-
zero e del suo debuttante compagno di squadra 
Oliver Rowland non avevano colpito particolar-
mente. Certamente erano stati vicini ai primi, ma 
senza mai dare l’impressione di potersela gio-
care.
Sono seguite altre quattro gare senza gioie, an-
che se è giusto segnalare che in Messico le due 
Nissan IM01 erano terza e quarta prima di fini-

LA E.DAMS DISPONE DI UN POWERTRAIN CON DUE MGU CHE CREA 
FASTIDIO ALLE ALTRE SQUADRE. ANDIAMO A SCOPRIRE PERCHÉ

Nissan nel mirino
re la batteria a mezzo giro dal termine. Poi, col 
passare del tempo e quindi l’ottimizzazione del 
powertrain sulla base dei dati raccolti, ecco l’e-
splosione a Sanya, con un Rowland che cambia 
il passo e diventa la lepre da inseguire scattando 
dalla pole position e venendo scavalcato a metà 
gara solo dal campione in carica Jean-Éric Ver-
gne. Primo podio per il britannico e per la forma-
zione nipponica, e lo sguardo dei team rivali ver-
so la tenda e.dams che cambia.
Parte sottovoce la polemica, poi pian piano di-
venta sempre più urlata. Al Gruppo di Lavoro 
Tecnico viene fatta precisa richiesta da parte di 
diverse squadre di analizzare il powertrain Nis-
san, colpevole… di andare troppo forte!
In estate la squadra ha lavorato approfondita-
mente sul concetto del doppio motore, sia con 
gli ingegneri della Integral Powertrain che con 
quelli della McLaren Applied Technologies che si 
occupa delle batterie, ed il sistema è stato omo-
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Prestazioni  
in ascesa

Le prestazioni tutte in 
ascesa della Nissan 
con il primo podio 

colto da Rowland a 
Sanya hanno fatto 

accendere i riflettori 
e le attenzioni degli 
altri team della serie 
elettrica soprattutto 
dopo che è emerso 

che la monoposto del 
team e.dams ha una 

powertrain con 
due MGU

Nissan nel mirino

logato dalla Fia a fine settembre. Ma questo non 
basta agli avversari. Nissan ha volontariamente 
fornito i suoi dati, sicura della correttezza delle 
azioni compiute. Si è compreso che viene usato 
un cambio epicicloidale, che quindi ha rappor-
ti infiniti ed è una versione di una trasmissione 
a variazione continua. Altra cosa del powertrain 
che non va giù agli avversari è un dispositivo che 
funziona come un volano e che potrebbe imma-
gazzinare e distribuire energia. Insomma, a se-
conda di come Nissan ha implementato il suo 
pacchetto tecnico, potrebbe disporre di una mi-
gliore accelerazione in uscita dalle curve a bassa 
velocità rispetto ad una singola Mgu.
La colpa di Nissan sarebbe di aver avuto una 
idea che non è venuta agli altri e che non può 
essere replicata visto la limitazione dell’omolo-
gazione. Allora ecco che otto dei nove costrut-
tori presenti sono favorevoli a vietarla, piuttosto 
che doverla affrontare. Ufficialmente la proposta 
di limitare i powertrain ad una sola Mgu è dovu-
ta alla necessità di evitare l’escalation di soluzio-
ni tecniche complesse che farebbe salire i costi. 
Inoltre lo studio del rumore emesso dalle vettu-
re Nissan suggerisce fortemente che la seconda 
Mgu ruoti indipendentemente dalla prima e crei 
un accumulo di energia piuttosto che una fon-
te di energia naturale. Quindi, quando nel fina-
le di gara tutti vanno al massimo e non possono 
più rigenerare per non perdere prestazioni, Nis-
san riuscirebbe a farlo comunque e ne avrebbe 
vantaggio sia in termine di prestazioni che di au-
tonomia. E difatti a Sanya Pascal Wehrlein ave-
va esclamato via radio verso il box Mahindra «la 
Nissan sul rettilineo è di un altro pianeta. Non so 
cosa sia ma è davvero strano».
Al momento i team hanno chiesto maggiori chia-
rificazioni per il resto di questa stagione, richie-
dendo intanto che le due Mgu emettano lo stes-
so segnale di velocità di rotazione (che viene già 
ricevuto e misurato 
dalla Fia nelle verifiche 
standard). Inoltre chie-
dono che venga defini-
ta subito la regolarità o 
meno del sistema in 
tempo di poterlo stu-
diare per stagione 6, 
per la quale l’omo-
logazione del po-
wertrain dovrà 
essere comple-
tata entro l’e-
state. E 
l’effetti-
vo divie-
to del-
la seconda 
Mgu da stagione 7.
Insomma, Nissan l’ha 
fatta davvero grossa 
ad inventarsi qualcosa 
di così efficace a cui 
non aveva ancora pen-
sato nessuno!�

CON I NUOVI MODELLI  
CON BATTERIA DA 40 KWH  

E DA 62 KWH

LEAF l’offerta 
si allarga

Si allarga l’offerta del veicolo 100% più ven-
duto al mondo con i nuovi modelli LEAF con 
batteria da 40 kWh e LEAF e+ con una nuo-
va batteria da 62 kWh. Dopo un anno da re-
cord per la gamma elettrica di Nissan, LEAF 
con batteria da 40 kWh si rinnova con un si-
stema di infotainment con schermo da 8” do-
tato di ulteriori servizi di connettività, come la 
navigazione “door to door” e l’aggiornamen-
to online di punti di interesse, traffico e mappe 
(OTA/USB). Una nuova versione dell’app Nis-
sanConnect EV sarà disponibile al momento 
delle prime consegne di LEAF. Le prime con-
segne in Italia sono previste a partire da mag-
gio 2019.
Nissan LEAF e+, annunciata in Giappone e 
presente al Consumer Electronic Show (CES)
di Las Vegas, rispetto alla versione con batte-
ria da 40 kWh, ha più potenza con 160 kW (217 
CV) e una maggiore percorrenza (+40%) con 
un’autonomia nel ciclo combinato WLTP che 
passa da 270 km a 385 km con una singola ri-
carica. La Nissan LEAF e+ presenta una batte-
ria ottimizzata da 62 kWh, con una capacità di
stoccaggio dell’energia superiore. Attraver-
so un design e una progettazione rinnovati, la 
nuova batteria contiene 288 celle rispetto alle 
192 della versione da 40 kWh



74

Test in pista

Silenzio, si corre!
A MAGIONE ABBIAMO PROVATO LA DS TECHEETAH  
IN MEZZO A TANTE SENSAZIONI CONTRASTANTI  
CHE RIBALTANO TUTTE LE NOSTRE PERCEZIONI
Alberto Sabbatini
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A destra il nostro tester 
Alberto Sabbatini 

impegnato sulla pista 
di Magione con la DS 

Techeetah di utlima 
generazione che 

abbiamo provato alla 
vigilia dell’ePrix di Roma

Silenzio, si corre!
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Test in pista

Tempo di Formula E. In un momento in cui la 
Formula Uno non può dirsi davvero elettriz-
zante, perché non provare il futuro dell’au-

tomobilismo? Detto fatto. Nella settimana che ha 
monopolizzato l’attenzione in Italia, grazie all’E-
Prix di Roma, Autosprint ha avuto l’opportunità 
di calarsi nell’abitacolo di una vera monoposto 
di Formula E. E mica una qualsiasi, ma una delle 
più vincenti: la DS Techeetah oro e nera di Jean 
Eric Vergne e André Lotterer. La stessa auto che 
aveva vinto col francese in Cina e che ha sfiorato 
la vittoria a Roma con Lotterer. Un test esclusivo 
e davvero speciale. Che mi ha lasciato però ad-
dosso sensazioni contrastanti. 
Non c’è dubbio che il futuro dell’automobilismo, 
anche da corsa, passa da qui. Un giorno nem-
meno lontano tutte le auto saranno a propulsio-
ne elettrica; la DS, che costruisce la Techeetah 
Formula E di questa prova, lancerà a fine anno la 
sua prima auto stradale full electric, la DS3 Sport-
back E-Tense; addirittura il gruppo Volkswagen 
ha dichiarato che dal 2050 venderà soltanto auto 
elettriche. Presto o tardi, insomma, dovremo ras-
segnarci a sostituire il rombo dei motori col sibi-
lo di queste auto. Come vanno? Che sensazio-
ni trasmettono? Sono facili o difficili da guidare? 
E soprattutto: danno brividi oppure no? Calate-
vi con me nell’abitacolo della Formula E e vi farò 
scoprire che sensazioni si provano su una mono-
posto elettrica.
Il test si è svolto a Magione, l’autodromo dell’Um-
bria scelto perché la sua tortuosità si avvicina ai 
tracciati cittadini dove corrono queste auto. La 
DS E-Tense FE19 che mi aspetta nel garage è una 
Formula E di seconda generazione. Quelle usate 
nell’attuale campionato con motore da 200 kilo-
watt (270 cavalli) che diventano 250 kW (340 cv) 
in qualifica e batteria di maggior capacità da 54 
kWh per disputare i 45 minuti di gara senza cam-
bio vettura come accadeva invece l’anno scor-
so. E con l’Halo sopra l’abitacolo, stile F.1 (a pro-
posito, non limita la visibilità come si può credere 
a prima vista. È solo d’impaccio per salire a bor-
do). Se la Formula E ve l’immaginavate piccola e 
compatta come sembra in tv, non è così: è lunga 
oltre 5 metri, poco meno di una F.1, perché ha un 
estrattore molto sporgente nel posteriore. La car-
rozzeria sembra quella di una Bat-mobile: muso 
appuntito, ruote carenate, ali posteriori a freccia. 
Ma qui l’aerodinamica non è studiata per aumen-
tare la deportanza ma per motivi estetici: serve a 
fare scena, stupire e dare un aspetto avveniristi-
co alla macchina. 
A differenza di una F.1, la meccanica della For-
mula E è piuttosto semplice: l’auto è praticamen-
te una formula monotipo fino all’abitacolo. Mu-
so, sospensioni anteriori, freni e carrozzeria sono 
uguali per tutti i team. Compresa la batteria da 
54 kilowattora fornita dalla McLaren che è col-
locata dietro le spalle del pilota, dove sulle altre 
monoposto c’è il serbatoio caburante. Pesa 400 
kg, cioé quasi metà macchina! Dall’abitacolo in 
poi, invece, le auto sono diverse perché il rego-
lamento lascia libertà ai costruttori di realizzar-
si in proprio il motore elettrico, l’inverter (il com-
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Meccanica 
molto semplice
È il volante uno degli 
elementi principali. A 
differenza di una F.1 
la meccanica della 
F.E è abbastanza 
semplice: l’auto è una 
formula monotipo fino 
all’abitacolo. Muso, 
carrozzeria e freni 
sono uguali per tutti 
compresa la batteria da 
54 kilowattora fornita 
dalla McLaren

ponente che trasforma la corrente continua della 
batteria in alternata per il motore) e l’intero grup-
po trasmissione, cambio compreso. E soprattut-
to il software di gestione del motore e dell’ener-
gia. Che è la cosa più importante perché le corse 
di Formula E si basano sull’efficienza energetica: 
chi risparmia meglio l’elettricità in corsa, può an-
dare più forte nel finale di gara e vincere. Da que-
sto punto di vista la DS Techeetah è senza dub-
bio una delle più efficienti, visto che è l’auto che 
è in testa al campionato.
Thomas Gomis, l’ingegnere francese responsa-
bile del test team DS Performance, che mi fa da 
tutor in questo test, mi tranquillizza prima di sali-
re in macchina: «La guida è semplice: ha due soli 
pedali, gas e freno, e niente cambio. C’è soltanto 
la marcia avanti. Come un kart». Poi però passa 
una buona mezz’ora a spiegarmi l’uso dei vari co-
mandi al volante... Alla faccia della semplicità. Tre 
pomelli rotanti, otto pulsanti, due rotelle a scatto. 
Che insieme forniscono mille combinazioni diver-
se. Visto che manca il cambio, i paddle al volante 
sono dedicati ad attivare ulteriori funzioni: siste-
ma “launch” per la partenza, rigeneratore di ener-
gia in frenata e altre cose. 
Entro in pista e subito mi confronto con l’aspetto 
più sconcertante della Formula E: la velocità nel 
più assoluto silenzio. Nel rettifilo più lungo ho toc-
cato i 215 km/h prima della staccata, poco me-
no della velocità massima dell’auto (autolimita-
ta) che è di 230 km/h. Ma la cosa sconvolgente 
è che a quella velocità si viaggia nel silenzio più 
assoluto. Si sente soltanto il fruscìo dell’aria con-
tro il casco. Non si avverte nemmeno il caratteri-
stico sibilo delle Formula E perché viene attutito 
dai tappi nelle orecchie. Si va forte senza sentire 
rumore. Davvero strano. Non mi accorgevo di es-
sere in piena velocità, non avevo chiara la perce-
zione del movimento nello spazio. Mi sembrava 
di essere quasi fermo, non realizzavo che mi sta-
vo muovendo a 60 metri al secondo. Sceso dalla 
macchina, ci ho ripensato e ho trovato la spiega-
zione: senza rumore non hai la controprova della 
velocità! Perché da che mondo è mondo, il nostro 
cervello è abituato a generare la sensazione della 
velocità abbinando i due sensi più importanti del 
corpo: vista e udito. Pensate a quando 
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Da 0 a 100 
kmh in 3”5

A differenza di 
quanto si possa 

pensare l’halo non dà 
problemi di visibilità 

ma rende meno 
agevole l’accesso 

all’abitacolo. La DS 
Techeetah ha uno 
scatto che sembra 

una fionda e accelera 
da 0 a 100 kmh in 3 

secondi e mezzo

Test in pista

sentiamo un rombo di motore sempre più forte e 
ci voltiamo aspettandoci di vedere sfrecciare un 
veicolo. Per noi è istintivo abbinare sound a velo-
cità. Dall’insieme delle sensazioni dei due sensi 
fondamentali, vista e udito, il nostro cervello rica-
va la percezione che stiamo andando più veloci. 
Ma se manca l’apporto di uno dei due il nostro 
cervello si disorienta. Non capisce più che sen-
sazioni trasmettere al corpo. È proprio quello che 
accade all’inizio guidando la Formula E. Poi ci si 
abitua, però la stranezza resta.
La sensazione più bella invece viene dallo scat-
to. La Formula E è rapidissima, grazie alla enorme 
coppia motrice del motore elettrico. A differen-
za di un propulsore tradizionale infatti, il motore 
elettrico non deve salire di giri: fornisce la coppia 
tutta insieme. Come un interruttore della luce: ac-
ceso/spento. Ho provato a simulare una parten-
za da fermo con la procedura “launch” che usa-
no i piloti al via. Si tira il paddle centrale di sinistra 
senza toccare il freno, si schiaccia a fondo l’ac-
celeratore, la macchina resta ferma come fosse 
frenata, e quando appare la scritta sul cruscotto 
“launch ready” si rilascia il paddle senza toglie-
re ovviamente il piede dal gas. E la DS Techeetah 
scatta in avanti come una fionda. Accelera da 0 a 
100 km/h in circa 3 secondi e mezzo, il doppio di 
una F.1 che impiega 1,7 secondi. Ma tenete con-
to che una Formula E eroga 270 cavalli contro i 
mille kg di una F.1 e pesa trecento kg di più. E non 
ha nemmeno le gomme slick a dare massimo grip 
sullo scatto ma pneumatici Michelin scolpiti per-
ché devono andar bene sia per l’asciutto che per 
la pioggia. Però, nonostante la massa, è rapidis-
sima sullo scatto. E la stessa prontezza ce l’ave-
te quando accelerate fuori dalle curve. Vi proiet-
ta in avanti. Davvero sorprendente. Dove invece 
perde in termini di tempo sul giro rispetto a mono-
posto simili, come le F.3, è in frenata e nelle curve 
lente. Perché in quei frangenti la Formula E deve 
frenare e spostare una massa enorme: 900 chili.
La cosa più complicata è il volante. Il componen-
te-chiave di tutta la macchina. Come in F.1, qui 
dal volante si regola via software davvero tutto: 
dalle diverse mappature di erogazione potenza 
del motore, alla ripartizione della frenata, al com-

portamento dei differenziali, a tante altre cose. 
Mille combinazioni diverse. Ogni volta che si toc-
ca un bottone o si ruota un pomello, il display si 
riempie di numeri che indicano le varie tarature e 
il quadro diventa un mosaico di cifre colorate. Un 
vero casino. Mi chiedo come facciano durante 
la corsa i piloti a tenere d’occhio continuamente 
questi numeri senza distrarsi e andare a sbattere 
alla prima curva!
In Formula E, più che in F.1, la corsa è divisa in 
due fasi ben distinte: le qualifiche e la gara. Nel gi-
ro secco di qualifica i piloti, oltre a disporre di una 
potenza maggiore (250 kW pari a 340 cavalli) de-
vono solo guidare più forte possibile e non preoc-
cuparsi d’altro. Non devono risparmiare energia, 
caricare batterie, rigenerare e così via. Soltan-
to schiacciare il gas a fondo e staccare al limite. 
Quindi in quella fase emergono i piloti “piedoni”, 
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piloti sul display dell’auto non vedono quei valori: 
ma altri due numeri più specifici: i kilowattora di 
energia rimasti nella batteria e quelli che si stan-
no consumando di media ogni giro. I piloti san-
no che la batteria carica al via possiede 54 kWh 
e in gara il consumo massimo può arrivare an-
che a 1,6 kilowattora per ogni giro. Ma a quel rit-
mo non finirebbero la corsa. Una Formula E deve 
consumare mediamente di 1,2 kWh per comple-
tare i 45 minuti di gara senza restare a secco. Per 
cui ogni tanto i piloti, quando “sforano” il consu-
mo, devono ingegnarsi con freno, gas e rigene-
ratore di energia per rientrare al consumo medio 
di 1/1,2 kWh.
Il controllo di tutti questi parametri si fa continua-
mente durante la corsa. Perciò prima di dire che 
la Formula E è facile, abbiate rispetto. I piloti sa-
ranno pure sgravati dal compito di cambiare le 

marce, ma in compen-
so hanno decine di al-
tri compiti da svolgere 
mentre guidano: azio-
nano freneticamente 
dieci/quindici volte al 
giro i vari pomelli del 
volante; con un occhio 
devono leggere i valo-
ri delle regolazioni sul 
display, con l’altro te-
nere d’occhio la mac-
china davanti a pochi 
centimetri cercando un 
varco per il sorpasso. 
E poi sorvegliare dagli 
specchietti l’avversa-
rio dietro per chiuder-
gli ogni traiettoria ed 
evitare il sorpasso. Ci 

vorrebbero tre occhi, non due. Dopo 45 minuti di 
gara c’è da scendere stressati. Perciò la vera sfi-
da per i piloti di Formula E non è il guidare, ma ri-
uscire a compiere tutte queste azioni contempo-
raneamente senza andare a muro. 
Per tirare le somme, la Formula E non mi ha la-
sciato addosso quella sensazione di WOW!, di 
grande potenza e brutalità come tante altre mac-
chine da corsa che ho avuto la fortuna di guidare 
nella mia vita di giornalista-tester. Non possiede 
la brutalità delle leggendarie Audi turbodiesel di 
Le Mans che quando affondavi il gas, dovevi ag-
grapparti con le dita al volante mentre le cinture 
ti sfondavano il petto, tanto era brutale l’accele-
razione. Né ha la cattiveria sonora di certe auto 
da corsa come la Lambo Huracan SuperTrofeo il 
cui motore V10 aspirato ti faceva vibrare ogni po-
ro della pelle, tanto aveva un rombo violento. No, 
la Formula E non è così. È scattante, frena forte 
grazie ai freni Brembo in carbonio, ed è pure re-
attiva nell’inserimento nonostante il peso. Ma le 
manca il sound per trasmettere “cattiveria”. La 
propulsione del futuro è fatta così, c’è poco da 
fare. Ai millenials piacerà, ma chi è cresciuto con 
il sound eccitante dei V12 aspirati di una volta, si 
rende conto che c’è qualcosa che manca. Anche 
l’orecchio vuole la sua parte.�

dotati di velocità pura. In corsa invece è fonda-
mentale la gestione dell’energia. Il paddle di de-
stra del volante sulla DS è stato adibito a que-
sto: è la leva di rigenerazione energia. Se volete 
risparmiare, quando siete in rettifilo e vi avvicina-
te alla frenata, togliete il piede dal gas e tirate il 
paddle destro: sentirete un certo rallentamento. 
È il freno elettronico. State recuperando energia. 
C’è anche sulle auto elettriche da strada. Però 
qui l’intensità si può variare. E i piloti modifica-
no l’intensità della rigenerazione curva per curva 
in funzione della violenza o meno della staccata. 
Chi impara a padroneggiare meglio questa tecni-
ca nel corso della gara, è avvantaggiato. 
L’altra cosa da tenere sempre sott’occhio sul vo-
lante è la quantità di energia rimasta nelle batte-
rie. In Tv durante le gare viene mostrata la per-
centuale di carica rimasta a ogni corridore. Ma i 



RALLY SANREMO LEGGENDA SANREMO

La prima di 
Guastavino
Ci sono giorni più speciali di altri, per le persone 
che la vita la affrontano di traverso. Quello vis-
suto l’altro fine settimana a Sanremo da Miche-
le Guastavino e Laura Bottini è entrato di pre-
potenza nel gruppo ristrettissimo dei momenti 
che sanno di magia. Prima vittoria assoluta per 
il savonese – figlio d’arte – e per la sua fidanzata. 
Che, assieme, hanno scritto il loro nome nell’al-
bo d’oro del Sanremo Leggenda, la versione cor-
ta della gara che vale una carriera, il rally che rac-
coglie l’eredità del Rally dei Fiori e che è valido 
per la Coppa di Zona. Una vittoria né scontata né 
banale. Un successo costruito fin dai primi metri: 
4 volte davanti a tutti nelle prime 4 ps, con tempi 
che avrebbero permesso alla coppia Guastavino-
Bottini, sulla Fiesta R5 di Mario D’Ambra, di inse-
rirsi qualche volta pure tra i primi 4 nella gara del 
Cir. Bravissimo, insomma. Come pure lo è stato 
Fabrizio Andolfi, a provarci fino all’ultimo metro, 
dopo il tempo ingiustamente perso al mattino: 
a lui per poco non bastava la quasi dimenticata 
Peugeot 207 S2000 per fare l’impresa. 

Daniele Sgorbini
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Dovesicorre
VELOCITÀ
27-28 aprile
F1 
a Baku
www.autosprint.it

F2 
a Baku
www.fi aformula2.com

FORMULA E 
a Parigi
www.fi aformulae.com

EUROFORMULA 
a Le Castellet
www.euroformulaopen.net

GT OPEN 
a Le Castellet
GT OPEN CUP 
a Le Castellet
www.gtopen.net

WTCR 
a Budapest
www.fi awtcr.com

TCR EUROPE 
a Budapest
europe.tcr-series.com

NASCAR 
a Talladega
www.nascar.com

RALLY
26-28 aprile
MONDIALE RALLY
Argentina
www.rallyargentina.com

ITALIANO WRC
52° Rally Elba
www.rallyelba.com

INTERNAZIONALE-COPPA RALLY 1
25° Rally Valli Cuneesi
www.sportrallyteam.it

NAZIONALE STORICO
Valsugana
www.valsuganahistoricrally.it

NAZIONALE STORICO
12° Rally del Cuneese
www.sportrallyteam.it
NAZIONALE STORICO
Hist. Rally Race
www.vmmotorteam.it

SALITE
27-28 aprile
CIVM
29° Trofeo Sarfi otti-Sarnano
www.acisport.it/campionati/CIVM

CEM
Rechbergrennen

RIVISTE
VENDO AUTOSPRINT dal 
1962 al 2018 (anche annate 
singole), annuari e speciali di 
Autosprint, il Guerin Sportivo 
dal 1974 al 2009, Rombo dal 
1981 al 2001, Auto Italiana 
dal 1957 al 1969, Quattro-
ruote dal 1956 al 2005, Ruo-
teclassiche dal 1987 al 2013, 
Autorama, Tuttomotori e 
molto altro, Automobile Re-
vue dal 1950 al 2012. Libri, 
riviste e annuari Ferrari. Te-
lefonare 333-2493694.

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

SPORT

SELEZIONE NAZIONALE PILOTI… La terza tappa della E-Selezione 
Italian Championship è stata davvero molto, molto combattuta, con tre gare una più 
incerta dell’altra. La parte del Leone, l’ha fatta il romano, Vito Pignalosa, vincitore di due 
gare e “Best Driver” del mese. Tomas Calvagni, si è confermato “mago della pioggia”, 
dominando la gara su pista bagnata. Va poi, assolutamente segnalato il doppio podio 
ottenuto al debutto, dai fratelli Galofaro, con Ivan, ottimo secondo in gara 2, e Vito, due 
volte terzo, in gara 1 e 3. Infine, un plauso va a Dario Picone, vincitore del “Trofeo di 
Merito”, ed ottimo 4° in gara 3, su pista bagnata. Vuoi saperne di più sulla E-Selezione? 
Contatta la segreteria scrivendo a: selezionenazionale@alice.it
La Selezione Nazionale Piloti, può essere  seguita su facebook/selezionenazionalepiloti, 
o su YouTube al canale: “Selezione Nazionale Piloti TV” (Iscriviti). 

Nella foto in alto, da sinistra vs. destra
Ivan Galofaro – Vito Pignalosa – Tomas Calvagni – Vito Galofaro.
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ECCO L’ENTUSIASMO VERACE DEL POPOLO FERRARISTA 

Viva Leclerc
il nuovo idolo!
Sono una grande fan del gio-

vane monegasco che sta 
entrando nei cuori di tanti, fer-
raristi e non. Scrivo per dire 
che è stato un piacere legge-
re lo speciale dell’As n.15 inti-
tolato “Febbre Leclerc”: com-
plimenti a Mario Donnini per 
come lo ha scritto, a me sem-
brava quasi di vederlo uscire 
dalle pagine e a tratti mi stavo 
quasi commuovendo... 
Ho anche molto apprezzato il 
seguito, volto a spiegare come 
tutto sia cominciato con Gilles 
Villeneuve, in quanto essen-
do io una tifosa relativamen-
te giovane, non ero ancora na-
ta in quella romantica quanto 
crudele epoca del mondo delle 
corse, e della grande passione 
dei tifosi per Gilles ne ho solo 
potuto sentire parlare. E anche 
qui, a leggere in un angolino 
della mia edicola questa sto-
ria con gli occhi umidi... Dun-
que grazie! Conserverò gelo-
samente nella mia cameretta 
questo numero speciale. Che 
bella sensazione doveva esse-
re avere questa febbre, io mi 
ritengo fortunata di stare vi-
vendo questa, e per la verità 
penso di avere più delle “due 

linee” citate nell’articolo, tan-
to è grande la passione che tra-
smette questo ragazzo con la 
sua feroce fame di vincere ce-
lata da quel suo aspetto ange-
lico e i modi gioviali e da gen-
tiluomo...
(...)

Giulia 
@lovingleclerc, su instagram

Ho appena terminato di legge-
re il vostro n.15/2019 “Febbre 
Leclerc” e devo dire che Leclerc 
si merita questo tributo da par-
te di Autosprint. I complimen-
ti  fatti a Leclerc da voi sono 
una cosa  mentre  i complimen-
ti fatti a Leclerc da “altri” so-
no tutt’altra cosa. Quindi atten-
zione ai canti di certe “sirene”, 
perché certi “canti” potrebbe-
ro appunto portare a maggiori 
conflittualità in pista tra i due 
piloti della Ferrari con il conse-
guente rischio di compromette-
re così, anche quest’anno, sia il 
mondiale Piloti che il mondiale 
Costruttori.

Francesco Barsotti

Ho trovato magnifico e azzec-
catissimo l’articolo sulla Feb-
bre per Charles Leclerc, da 

vostro affezionato lettore, ave-
vo... anzi, mi correggo, ho an-
cora la Febbre Villeneuve, e mi 
son preso quella Leclerc! E se il 
ragazzo continua così, a noi ti-
fosi la Febbre non passerà!

Roberto Giorgini, Torino

Sono un Vostro affezionato let-
tore dal 1975. Vorrei parlare 
della “Febbre Leclerc”... Io ho 
vissuto la carriera di Gilles Vil-
leneuve; per me leggere quel 
titolo ha causato un tuffo al 
cuore. I ricordi sono molto vivi 
e le emozioni forti, ancora og-
gi. Qualcuno potrebbe pensa-
re che il paragone possa esse-
re eccessivo e “blasfemo”. Non 
nascondo un piccolo sussulto 
nel vedere il “termometro”, con 
ancora il casco stilizzato di Gil-
les, recante la scritta “Febbre 
Leclerc”. Ma, come ben spiega-
to nel suo gradevolissimo arti-
colo, i parallelismi ci sono tutti. 
Parafrasando il titolo di uno dei 
più bei episodi di “Spazio 1999” 
la F.1 attuale è “Un altro tempo, 
un altro luogo”. 
Diverse le macchine, le pi-
ste, diverso il modo di vivere il 
weekend di gara, diversi gli uo-
mini. Ma Gilles e Charles si so-
migliano. 
Quell’accento, quello sguardo 
malinconico, quell’essere nati 
sotto lo stemma del Cavallino, 
li rende testimoni di una ideale 
staffetta nei cuori degli appas-
sionati. Ebbene sì. Potrebbe es-
sere nata una nuova Febbre.

Roberto Paradiso
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