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MONDIALE RALLY IN GALLES LA VW FESTEGGIA IL 4° TITOLO COSTRUTTORI 

Hamilton vince, Rosberg è alle 
sue spalle nel giorno in cui 
la Mercedes W07 entra nella 
leggenda e si registra il record 
di velocità mai raggiunta da una 
F.1: 372,5 km/h fatti segnare 
in gara dalla Williams di Bottas
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GP MESSICO

VETTEL ILLUSIONE DA PODIO  
Seb prima festeggia e poi viene penalizzato 

da 3° scivola 5° Finale  incandescente
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domenicaserra 

Cambiaghi, addio 
simpatica Jena
In una triste mattina, venerdì 28 otto-

bre, si è spento a Milano, dopo una lun-
ga malattia, Roberto Bobo Cambiaghi. 
Alla soglia dei 70 anni (che avrebbe com-
piuto a gennaio) è giunto al traguardo di 
un’esistenza incredibile, stroncato da un 
male incurabile. Se ne va uno dei rallisti 
più amati degli Anni Settanta, l’ultimo 
campione italiano al volante di una Fiat 
124 Abarth. Era il 1975 e fu una bella fa-
vola. «Alla vigilia del Rally dell’Elba sono 
a piedi - aveva raccontato - La Porsche con 
la quale ho debuttato in Sicilia si è rotta. Io 
voglio correre e mi va bene qualsiasi cosa. 
Mi prestano una 124 Fiat 1600 del 1969. È 
un mezzo rottame: penso dove voglio an-
dare, ma riesco a chiudere terzo, mentre le 
tre vetture ufficiali Fiat sono tutte ko. Alla 
vigilia del Rally di San Giacomo mi chiama-
no da Torino e mi mettono a disposizione 
un muletto con motore 1800: sono secon-
do fino a quando mi ritiro perché si rom-
pono le colonnette. Dal 4 Regioni (dove mi 
piazzo 3°) ho la vettura ufficiale. Vinco a 
Udine, sono 4° a San Martino di Castroz-
za e 2° alla Liburna per colpa della polve-
re. A Sanremo mi esplode il motore, ma a 
Saluzzo conquisto gara e titolo. Con una 
corsa d’anticipo io ed Emanuele Sanfront 
siamo campioni d’Italia». Spirito guascone 
e gran talento Cambiaghi è stato un cam-
pione di simpatia. Chi gli è stato accanto 
in questi ultimi, dolorosissimi, mesi, rac-
conta che Bobo non ha mai perso quel sor-
riso che è stato il filo conduttore della sua 
vita, o delle “Sette Vite della Jena”, come 
il titolo del suo libro autobiografico pub-

blicato nel 2014. Per rimettere insieme i 
tasselli della sua carriera da pilota Bobo 
aveva frequentato per qualche tempo la 
nostra redazione a caccia di ricordi sulla 
sua vita da rally e l’archivio di As riempiva 
le lacune della memoria e risvegliava ine-
vitabili, grandi, avventure.  Ci aveva fatto 
ridere da matti in quei giorni dove il pas-
sato s’infilava nel presente inseguendo il 
racconto delle sue tante vite. «Il mio libro? 
È l’estratto Liebig di 67 anni di vita»,  spie-
gava abbracciando storie di storie di rally, 
musica, pesca, volo, cavalli, bridge, bob e 
golf. Un vero personaggio Bobo che in gio-
ventù aveva suonato anche per il Clan Ce-
lentano prima di diventare un grandissi-
mo organista e a comporre musiche per i 
programmi Rai e organizzare concerti nel-
la sua Milano. Un uomo dai mille interes-
si Cambiaghi con anche una parentesi te-
levisiva assieme ad Andrea De Adamich, 
agli albori della trasmissione Grand Prix 
su Italia 1. Quando correva nei rally italia-
ni lo chiamavano la Jena. Il soprannome 
se l’era conquistato nei primi anni di atti-
vità quando costretto a partire con nume-
ri molto alti doveva compiere ogni volta 
numerosi sorpassi di concorrenti che par-
tivano prima di lui. Così se arrivava dietro 
di loro e non si spostavano, per farsi dare 
strada puntava dritto sulle portiere altrui. 
Storie di rally e di un mondo che non esiste 
più ma che grazie a personaggi come Bo-
bo Cambiaghi ha saputo regalare imprese 
che fanno battere il cuore ancora ai giorni 
nostri. Grazie Jena, per tutte le belle cose 
che hai fatto! 

Domenicanotte di Andrea Cordovani

FORMULA UNO

6 GP MESSICO DUELLO CONTINUO

10 GP MESSICO W07 NELLA LEGGENDA

12 GP MESSICO ILLUSIONE DA PODIO

20 GP MESSICO LE PAGELLE

24 GP MESSICO LA TECNICA

26 GP MESSICO IL TABELLONE
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66 TURISMO TRICOLORE MONZA

68 6 ORE DI ROMA ENDURANCE DA F.1

L’ALTRA STORIA

74 JOLLY CLUB LA GRANDE SAGA

RALLY

44 MONDIALE IN GALLES

52 TERRA VALDORCIA

54 COPPA ITALIA LANTERNA

56 BOBO CAMBIAGHI ADDIO EJENA
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34 INTERVISTA RITROVATA

40 CUORE DA CORSA
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67 PISTASPRINT

78 LE CLASSIFICHE
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124 Abarth a tutto test
Mentre continuano i test di affaticamento e di prova, (nella foto un momento delle prove 

nell’entroterra ligure con al volante Francois Delecour) con la nuova Abarth 124rally, ecco le 
prime indiscrezioni sul futuro “Trofeo Abarth 124rally”. Si va delineando il nuovo monomarca 

che nel 2017 vedrà protagonista la nuova vettura. Il trofeo sarà articolato su 7 round nell’ambito 
del Campionato Italiano Rally, 6 gare su asfalto e una su sterrato; sono previsti premi gara 

per l’assoluta, i team e l’under 23. Al vincitore assoluto del trofeo andrà un’Abarth 124spider 
mentre il primo Under 23 farà un corso avanzato rally Abarth. Sui campi gara è prevista un’area 
hospitality e supporto tecnico in ogni rally da parte di Abarth con vendita diretta dei ricambi. La 

vettura sarà omologata nella categoria R-Gt e può pertanto partecipare a tutte le competizioni 
internazionali e alla maggior parte di quelle nazionali. La vettura viene fornita pronta corse 
al prezzo di 140.000 euro e può essere ordinata consultando il sito www.racing.abarth.com e 

scrivendo a 124rally@abarth.com.



LEWIS VINCE RIUSCENDO A TENERE 
A BADA NEL MODO MIGLIORE 

IL COMPAGNO E RIVALE ROSBERG. 
CON I COMMISSARI BENEVOLI 

VERSO DI LORO, DOPO IL 1° GIRO... 

HamiltonHamiltonHamilton
può crederci anco ra!
HamiltonHamilton
può crederci anco
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di Cesare Maria Mannucci
foto Colombo, Getty Images, Sutton-Images.com

CITTÅ DEL MESSICO - Annullato il primo 
match ball. Lewis Hamilton trionfa anche in 
Messico e ora, con 19 punti di svantaggio, la 

sua missione comincia a sembrare meno impossi-
bile. Certo, sarà obbligato a vincere anche a Inter-
lagos e Yas Marina ma se Rosberg in una di queste 
gare dovesse scivolare giù dal podio - cosa possibi-
le considerando quanto saranno competitive le Red 
Bull su quei due tracciati - allora il pilota inglese po-
trebbe farcela e vincere per la terza volta consecuti-
va il campionato del mondo. Magari perché potreb-
be contare su una vittoria in più rispetto a Rosberg. 
A due gare dal termine sono possibili ancora tanti 
scenari e diventa quasi inutile fare ipotesi e proie-
zioni. Mentre è certamente una realtà più “solida” 
e concreta la superiorità che Hamilton ha messo in 
mostra su Rosberg, che lo ha portato a dominare la 
gara sin dal primo giro.

 Errori ignorati o tollerati 
Diciamo però che sul risultato finale di entrambe 
le Mercedes pende un’interpretazione estrema-
mente benevola nei loro confronti, che i commis-
sari hanno adottato dopo il primo giro. Quando sia 
Hamilton che Rosberg hanno tirato diritto alla pri-
ma curva, finendo nella via di fuga e poi rientran-
do in pista come se nulla fosse accaduto. Hamilton 
perché era arrivato troppo veloce e aveva sbagliato 
la frenata, Rosberg invece nel tentativo di resistere 
all’attacco che Verstappen gli aveva portato all’in-
terno. A voler adottare un’interpretazione rigida 
ma formalmente corretta del regolamento, entram-
bi avevano ottenuto dei benefici dalla loro uscita 
di pista. Hamilton perché aveva mantenuto il co-
mando, Rosberg perché rientrando in pista davanti 
a Verstappen era comunque riuscito a mantenere 
il secondo posto. Un episodio questo che probabil-
mente è stato poi alla base del comportamento in-
fantile di Verstappen ai danni di Vettel nelle ultime 
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Hamilton
può crederci anco ra!ra!

il commento

del Gp

VITTORIA NUMERO 51 PER HAMILTON
In Messico, Hamilton ha raggiunto quota 51 centri 

in F.1, eguagliando quindi il numero di vittorie
 in carriera del grande Alain Prost. Ora il target 
è raggiungere i 4 titoli del campione francese...

7



8

    G
P M

ES
SIC

O   e concitate fasi di gara. Episodio dove Max ha sba-
gliato a non farsi da parte per cedere la posizione a 
Vettel, nonostante l’invito via radio ricevuto anche 
da Horner. Episodio che i commissari avrebbero for-
se dovuto sanzionare in modo ancora più pesante 
dei 5” di penalità che sono costati al pilota olande-
se il terzo posto. Ma a sua parziale giustificazione 
vale la considerazione che se la stessa manovra, 
al primo giro, era stata consentita ad Hamilton e 
Rosberg, perché non doveva valere anche per lui?

 Due pesi e due misure 
Questa volta i commissari non hanno davvero avu-
to il polso e il carattere per controllare la gara. La 
situazione è scappata loro di mano. Un po’ come in 
certe partite di calcio dove i tifosi alla fine invado-
no il campo. Un po’ come un arbitro che per pau-
ra non fischia un rigore all’ultimo minuto. Kvyat è 
stato penalizzato di 5” nel suo duello con Grosjean 
per la stessa manovra commessa da Verstappen, 
pure lui penalizzato, e che invece a Rosberg ed Ha-
milton è stata perdonata. Certo, sarebbe stato un 
po’ strano vedere le due  Mercedes entrambe san-
zionate dopo il primo giro, ma è quello che avreb-
be dovuto succedere conforme ad una ragionevole 
applicazione del regolamento. Che nel corso di que-
sta gara proprio non si è vista. Un Gp comunque de-
stinato ad entrare negli annali questo messicano. 
Perché con 17 vittorie, il modello W07 diventa la 
monoposto più vincente nella storia della F.1. Dato 
statistico che dà l’esatta misura dello stupefacen-
te lavoro tecnico effettuato dalla Mercedes durante 
questa stagione. Con questo successo, Lewis Ha-
milton raggiunge anche Alain Prost a quota 51 vit-
torie, ed ora è il secondo pilota più vittorioso nella 
storia della F.1, dopo Michael Schumacher.

 Non c’è stata sfida diretta 
Ancora una volta la tanto attesa battaglia tra i due 
piloti della Mercedes non c’è stata. Perché dopo la 
prima neutralizzazione virtuale con la safety car 
per ripulire i detriti dalla pista dopo la collisione tra 
Gutierrez, Ericsson e Wehrlein, quando la gara è ri-
partita al 3° giro, Hamilton è riuscito a costruire un 
vantaggio di 1”5 su Rosberg. Chiudendo così subi-
to il discorso. Visto che per volere di Toto Wolff, en-
trambi dovevano osservare la stessa strategia. Co-
me scelta di mescole e tempi per la sostituzione. Il 
circuito dei fratelli Rodriguez è quello che ha la pri-
ma curva più lontana rispetto alla linea di parten-
za. Quello che presenta il tratto rettilineo più lun-
go da percorrere quando si parte da fermo. Questa 
situazione avrebbe potuto ingarbugliare le carte. 
Anche perché le due Red Bull partivano alle spalle 
delle due Mercedes con gomme super soft, mentre 
Hamilton e Rosberg erano “calzati” soft. Come era 
già successo alla prima curva ad Austin, una diffe-
renza che aveva consentito a Ricciardo di passare 
Rosberg, perché disponeva di gomme che permet-
tevano un maggiore grip meccanico. Davvero la pri-
ma frenata a Città del Messico avrebbe potuto con-
dizionare l’esito della gara e in questo caso anche 
del campionato. Ben 900 metri dividevano la linea 
di partenza dalla prima curva. E 12 metri divideva-
no Hamilton da Verstappen in griglia. Inoltre, 3 me-

tri in termini di spazio di frenata era il vantaggio a 
disposizione di chi aveva le supersoft, da giocare in 
fase di staccata. 
Entrambi i piloti Mercedes sono partiti molto pre-
occupati per questa possibile situazione. Nessuno 
dei due ha sbagliato la partenza ma entrambi poi 
hanno sbagliato il  punto di staccata, proprio per-
ché temevano il maggior grip meccanico delle due 
Red Bull in quella delicata fase. 
Per questo diciamo che i commissari non hanno va-
lutato bene quanto accaduto alla prima curva del 
primo giro. Perché il fatto che sia Hamiton che Ro-
sberg fossero arrivati lunghi e avessero continua-
to nella via di fuga, rientrando in pista senza per-
dere la posizione, non poteva essere interpretato 
come un evento casuale. Non correlato da situa-
zioni esterne. 

QUEL TAGLIO DI LEWIS 
MOLTO CONTROVERSO
Pronti-via e alla prima 

curva Hamilton arriva lungo 
e taglia, sopra, senza che 

questa mossa gli costi 
alcuna penalizzazione. 

Sotto, la felicità dell’inglese 
a fi ne gara per la 51esima 
vittoria. Nell’altra pagina 

in basso la festa del podio 
col trionfo Mercedes 

e la presenza di Vettel, 
prima della penalizzazione 
che spalancherà la gioia 
del 3° posto a Ricciardo

del Gpil commento
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 Penalizzazione mancata 
Qualora entrambi i piloti della Mercedes fosse-
ro stati penalizzati dopo un giro, ci sarebbe stata 
un’altra gara? Sicuramente sì perché a quel punto 
Ricciardo non avrebbe anticipato la prima sosta per 
il cambio gomme al 2° giro. Fidandosi un po’ troppo 
delle indicazioni della Pirelli, che per le gomme me-
die, in maniera un po’ ottimistica, non aveva posto 
limiti di percorrenza. 
Correndo in altitudine, il calo di potenza che il mo-
tore Renault lamentava, in proporzione era minore 
rispetto a quello della Mercedes. La Red Bull pote-
va quasi giocarsela alla pari. Invece, a causa di de-
cisioni dei commissari tutte avverse, a  causa del 
comportamento infantile e ottuso di Verstappen, 
e anche a causa di scelte strategiche a posteriori 
sbagliate - come quando ha ordinato a Ricciardo di 

cedere la posizione a Verstapppen - la Red Bull si è 
ritrovata giù dal podio. E poi l’ha ritrovato con Ric-
ciardo tre ore dopo la fine del Gp.

 Un Gp finito con tutti contro tutti 
Il Gp è così terminato in una situazione di tutti con-
tro tutti, un caos generale di polemiche e recrimi-
nazioni, davvero da “Rivoluzione Messicana”. Con 
Sebastian Vettel che via radio mandava Charlie 
Whiting “a fare in culo” (testuale), Herbie Blash 
che come il buttafuori di una discoteca invitava 
Verstappen con modi spicci ad abbandonare la sa-
letta che è prima del podio. Con Vettel che in pie-
no stato di trance agonistica correva a piedi verso 
la zona del podio, molto lontana dai box. Mentre 
invece Daniel Ricciardo, che forse era stato il più 
danneggiato da questa giornata di follia collettiva 
e di interpretazioni sbagliate, era quello che man-
teneva di più la calma, anche se il 4° posto gli an-
dava decisamente stretto. Salvo poi essere risarci-
to ai danni di Seb... 
«Non capisco perché i commissari non hanno pe-
nalizzato Hamilton - diceva l’australiano - . È arri-
vato alla prima curva ha sbagliato la frenata, ha 
bloccato le ruote, è finito fuori pista, poi è rientra-
to. E per i commissari non è successo nulla! Ogni 
pilota che commette un’infrazione simile alla pri-
ma curva dovrebbe essere penalizzato. Verstap-
pen, che ha fatto lo stesso errore per proteggere 
la posizione da Vettel, è stato penalizzato: Hamil-
ton no. Vorrei che mi spiegassero la differenza tra 
le due situazioni. Entrambi hanno sbagliato la fre-
nata, entrambi dovevano pagare per il loro errore. 
Stesso discorso per Vettel, che negli ultimi giri, per 
proteggere la posizione dal mio attacco, si è mos-
so nettamente in fase di frenata. Facendo la stessa 
manovra che una settimana prima ad Austin ave-
va fortemente criticato durante il briefing. Ma do-
po quanto ha fatto, non avrebbe certo meritato di 
salire sul podio».

 Ricciardo analitico 
L’analisi di Ricciardo non fa una grinza, sia nei con-
fronti di Hamilton - ma avrebbe potuto anche inse-
rire Rosberg - che rispetto a Vettel. Con una piccola 
attenuante per il pilota della Ferrari. Che se Ver-
stappen avesse ceduto subito la posizione, come 
sollecitato anche da Christian Horner, Ricciardo il 
suo attacco alla baionetta lo avrebbe fatto a... Ver-
stappen, perché in realtà Vettel gli sarebbe stato 
davanti. Diciamo che nel modo come Vettel ha pro-
tetto la posizione ai danni di Ricciardo, i commissari 
hanno applicato il regolamento e da 3° Seb ha chiu-
so 5° con la penalizzazione di 10 secondi. Nel caso 
dei due piloti della Mercedes invece, la loro colpa è 
quella dell’omissione. Che per un giudice è certa-
mente un peccato ancora più grave.

 E c’è pure il record di velocità massima 
Una giornata davvero indimenticabile, per come si 
è sviluppata la gara e per i primati storici che ha 
determinato. Come il record della punta di veloci-
tà massima più alta mai raggiunta da una vettura 
di F.1: 372,5 km/h, registrati in gara dalla Williams 
di Bottas. �

NON CAPISCO 
PERCHÉ 

I COMMISSARI 
NON HANNO 
PENALIZZATO 

HAMILTON
DANIEL RICCIARDO
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CITTÀ DEL MESSICO - Davanti alla Mercedes 
W07 tutti in piedi e giù il cappello. Perché con 

il successo di Lewis Hamilton sul circuito intitolato 
ai fratelli Rodriguez diventa lei la vettura più vin-
cente nella storia della F.1. Quella ad essersi ag-
giudicata il maggiore numero di Gp. Primato che 
in precedenza divideva con le “sorelle” W05, W06 
e con la McLaren M23. Con 17 vittorie, invece, la 
W07 diventa ora la più vincente di sempre. Con-
siderando che ancora si devono disputare i Gp di 
Brasile e Abu Dhabi, si tratta di un primato in fu-
turo difficilmente battibile. Un po’ come quello di 
Max Verstappen per essere il pilota più giovane a 
vincere un Gp. Il prossimo anno cambieranno le re-

gole, ripartiranno tutti quasi alla pari, sarà molto 
difficile che un modello di vettura - che ormai vie-
ne cambiato ogni anno - possa ripetere questa lun-
ga teoria di successi.

 Le monoposto più vincenti della storia 
La classifica che mostriamo indica le 10 vetture più 
vincenti nella storia della F.1. Ai primi tre posti fi-
gurano gli ultimi tre modelli di Mercedes costrui-
ti per la formula hybrid, due dei quali dividono la 
posizione di onore con la McLaren M23, anche lei 
con 16 vittorie in carriera. Certo, ora i campionati 
sono più lunghi, il calendario si spalma su un mag-
giore numero di gare. Ma in realtà il primato con-

W07
ITTÀ DEL MESSICO

W07
nella leggenda

SERIAL WINNER
ARGENTATA

La Mercedes W07 si è 
dimostrata una volta di più 
la monoposto dominatrice 
del Mondiale 2016, tanto 
che nella sua storia può 

contare ben 17 centri 
complessivi

C
il successo di Lewis Hamilton sul circuito intitolato 
ai fratelli Rodriguez diventa lei la vettura più vin-
cente nella storia della F.1. Quella ad essersi ag-
giudicata il maggiore numero di Gp. Primato che 
in precedenza divideva con le “sorelle” W05, W06 
e con la McLaren M23. Con 17 vittorie, invece, la 
W07 diventa ora la più vincente di sempre. Con-
siderando che ancora si devono disputare i Gp di 
Brasile e Abu Dhabi, si tratta di un primato in fu-
turo difficilmente battibile. Un po’ come quello di 
Max Verstappen per essere il pilota più giovane a 
vincere un Gp. Il prossimo anno cambieranno le re-

W07W07
nella leggendanella leggendanella leggenda
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MONOPOSTO PIÙ VINCENTI DELLA F.1
TEAM MODELLO VITTORIE

1. Mercedes W07 17

2. McLaren M23 16

Mercedes W05 16

Mercedes W06 16

5. McLaren Mp4/4 15

Ferrari F2002 15

Ferrari F2004 15

8. Ferrari 500 14

Lotus 25 14

10. Red Bull Rb9 13

W07W07
la regina

del Gp
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CON IL TRIONFO MESSICANO LA MONOPOSTO TEDESCA 
HA RAGGIUNTO QUOTA 17 VITTORIE, PIÙ DI TUTTE, 
ENTRANDO NELLA STORIA DELLA MASSIMA FORMULA nella leggenda
quistato dalla Mercedes W07 è più rilevante, per-
ché adesso la vita di un modello di F.1 è limitata ad 
un solo anno.
Nel caso della McLaren M23, invece, parliamo di 
una sorta di “highlander” immortale, che è sta-
ta impiegata sulla scena dei Gp dal 1973 al 1978 e 
che complessivamente ha disputato un numero di 
gare molto più elevato dei tre modelli hybrid della 
Mercedes prodotti negli ultimi anni. Probabilmen-
te, in termini percentuali, anche la McLaren Mp4/4 
meriterebbe di occupare le posizioni di vertice. Vi-
sto che venne impiegata solo nella stagione 1988, 
quando però il campionato del mondo era compo-
sto solo da 16 Gp. E la McLaren Mp4/4 ne vinse 15...

 L’empireo delle monoposto più blasonate 
Nella classifica che riporta le 10 vetture più vincen-
ti nella storia della F.1, tra quelle che sono state im-
piegate oltre una stagione come la McLaren M23 
figurano anche altri modelli. La Lotus 25 ha otte-
nuto 14 vittorie ed è stata utilizzata in un perio-
do compreso tra il 1962 e il 1965. Senza contare il 
successivo biennio 1966-1967, dove - sebbene con 
la stessa sigla di telaio ma adattata per un motore 
Brm V8 di 2 litri derivato dalla F.Tasmania - venne 
impiegata dal team privato di Reg Parnell. Carriera 
“spalmata” su più stagioni anche per la Ferrari 500, 
che avrebbe potuto facilmente diventare la vettura 
più vincente di sempre se solo all’epoca i calenda-
ri fossero stati più lunghi ma soprattutto se il rego-
lamento tecnico della F.2, che venne adottato per 
il campionato del mondo di F.1 per il solo biennio 
1952-1953, fosse stato più lungo. Perché in questo 
biennio, la Ferrari 500 ha vinto 14 gare sulle 15 di-
sputate. Perdendo il solo Gp d’Italia 1953 vinto dal-
la Maserati di Fangio. E disertando le due edizioni 
della 500 Miglia di Indianapolis, che all’epoca face-
vano parte del campionato del mondo ma adottava-
no un regolamento tecnico del tutto incompatibile 
con il piccolo motore 4 cilindri di 2 litri che equipag-
giava la Ferrari 500. 

 Una superiorità tecnica e anche oltre 
Complessivamente questa classifica rende davve-
ro omaggio alla superiorità tecnica e “culturale” 
che la Mercedes ha messo in mostra negli ultimi 
tre anni, da quando è partita la F.Hybrid. Perché i 
successi a ripetizione di Hamilton e Rosberg ven-
gono accolti quasi come se fossero una cosa nor-
male. Una “serialità” che ormai annoia e viene qua-
si sottovalutata, pensando che sia tutto sommato 
la conseguenza di una situazione tecnicamente fa-
cile da gestire. Ma invece non è così. Lo si evince 
confrontando il numero di vittorie ottenuto da tre 
modelli hybrid della Mercedes, la W05,la W06 e la 
Regina W07; con quelle di altre vetture impiegate 
in una sola stagione ma che erano state parimen-
ti dominatrici. Come la Ferrari F2002, quella che 
vinse matematicamente il campionato Costrutto-
ri nel mese di luglio, al Gp di Francia. Oppure la 
Ferrari F 2004, quella dell’ultimo iride per Micha-
el Schumacher. Oppure la Red Bull Rb9 del 2013. 
Quella che sublimava la creatività di Adrian New-
ey  nello sfruttamento dei gas di scarico ai fini di 
migliorare la deportanza e in materia di flessibilità 
delle appendici aerodinamiche. E la cui ossessiva 
superiorità spingeva rivali e buona parte dei media
a sostenere ad ogni gara che questa vettura non 
fosse conforme al regolamento. Tale la sua supe-
riorità cronometrica fosse “oltraggiosa” e imbaraz-
zante per le altre squadre. Eppure la Mercedes con 
il modello W07 quest’anno è riuscita a fare meglio 
di tutte queste vetture che in grande parte hanno 
scritto la storia della F.1. I numeri spesso vanno in-
terpretati, ma nel caso della Mercedes acquisisco-
no una valenza assoluta. Mercedes W07, regina di 
sempre. Alla faccia di chi critica sistematicamente 
l’attuale regolamento della F.1, senza capire che in-
vece sta andando in scena qualche cosa di unico.  

Cesare Maria Mannucci
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IL GP FINISCE NEL CAOS, COL 3° POSTO ASSEGNATO A TRE 
PILOTI DIVERSI. SEB COSÌ VIENE PENALIZZATO E GIUNGE 
QUINTO, MA LA SUA BELLA GARA È UN BUON SEGNALE 

Confusione
da podio

Quello che ha fatto Verstappen 
non è stato per nulla corretto. 
C’è voluto Arrivabene 
via radio per farmi calmare, 
tanto mi ero urtato

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

CITTÀ DEL MESSICO - Siamo nella patria 
della “Lucha libre”, il wrestling messicano 
che si combatte con costumi e maschere co-

lorate. Forse presagendo quello che sarebbe poi 
successo in pista, Bernie Ecclestone aveva fatto in-
stallare alla vigilia nel paddock, un ring dove si era-



Confusione
UN CONFRONTO
A MUSO DURO
Tra Vettel e Verstappen 
non sono certo mancate 
le parole dure, anche 
al di là del confronto 
in pista, a testimonianza 
di un’atmosfera agonistica 
incandescente

sioneil veleno

del Gp

no sfidati i campioni della specialità. Il giorno della 
gara invece le maschere lasciano il posto ai caschi, 
ma la cattiveria, l’aggressività in pista e anche la 
maleducazione che questa volta emerge in modo 
forse eccessivo, non sono certo da meno. 
Si finisce nel caos più totale. Con Verstappen che 
prima sale sul podio poi viene allontanato per fa-
re posto a Vettel, che grazie alla penalizzazione in-
flitta al pilota olandese, conquista meritatamente 
il terzo posto. 
Ma tre ore dopo cambia tutto di nuovo, quando i 
commissari Fia, chiamati a discutere sul modo co-
me Vettel aveva protetto la posizione ai danni di 
Ricciardo, penalizzano di 10 secondi il pilota della 
Ferrari, che scivola così dal terzo al quinto posto fi-
nale. Ironia della sorte, dietro quel Verstappen che 
ostinatamente si era rifiutato di cedergli la posizio-
ne. Un caos totale, un terzo posto assegnato a tre 
piloti diversi nel giro di tre ore. Situazione folle cre-
ata alla base dai commissari che non hanno saputo 
mai gestire le tante fasi calde di questo Gp.

Ridicolo! Non capisco perché sono 
stato penalizzato io, mentre 
Hamilton e Rosberg non hanno 
avuto nessun problema

 Max 
 Verstappen 
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La decisione 
dei commissari
Già da Austin avevamo parlato della modifica al 
regolamento sportivo, in particolare dell’art 27.5, 
per bloccare l’attitudine crescente di alcuni pilo-
ti, su tutti Verstappen, di cambiare linea in fase di 
frenata. In Messico il collegio dei commissari non 
avrebbe potuto decidere diversamente ai dan-
ni di Vettel, in quanto la sua manovra su Ricciar-
do era più che evidente. Anche se la situazione 
era stata creata di fatto dal rifiuto di Verstappen 
di cedere la posizione alla Ferrari. Una situazio-
ne paradossale, simile a quanto accadde in Por-
togallo nel 1989, quando Mansell, a cui era stata 
mostrata la bandiera nera, continuò a correre, eli-
minando in seguito l’incolpevole Ayrton Senna. I 
commissari hanno analizzato le immagini video e 
i dati delle telemetrie. Considerando le modifiche 
al regolamento sportivo che erano state introdot-
te ad Austin. Vettel ha chiaramente cambiato li-
nea in fase di frenata per proteggersi dal tentati-
vo di sorpasso di Ricciardo. L’art 27.5 stabilisce tre 
criteri di infrazione 1) Guida in maniera potenzial-
mente pericolosa. 2) Anormale cambio di direzio-
ne. 3) Costringere il pilota che segue ad una ma-
novra evasiva.
I dati a disposizione dei commissari sono stati suf-
ficienti a convincerli di queste infrazioni da parte di 
Vettel. Visto che i tre criteri stabiliti da Charlie Whi-
ting erano tutti presenti in questa dinamica. Vettel 
così è stato ritenuto responsabile per avere infran-
to l’art 27.5, gli è stata inflitta una penalità di 10 se-
condi e sono stati tolti due punti dalla sua patente. 
Come conseguenza il pilota della Ferrari è retroces-
so al 5° posto.

CERCAVA IL PODIO DAL GP DI MONZA

La furia agonistica 
del rinato Vettel
Al termine di un weekend davvero emotivamente 
intenso, Sebastian Vettel e la Ferrari erano tornati 
sul podio. Non accadeva dal Gp di Monza. Sul circu-
ito dedicato ai fratelli Rodriguez, Vettel è sembrato 
prima perdersi durante delle qualifiche tormentate 
e inconcludenti, poi si è ritrovato con un finale tra-
volgente, che speriamo sia servito a ridargli fiducia 
e autostima. Sua e della Ferrari.
Vettel che chiama Alonso idiota, durante le prove 
libere. Che dà del cretino a Massa in gara, perché 
reo di resistere ai suoi attacchi, per la verità per 
nulla incisivi, nella prima parte di corsa. Vettel che 
a Verstappen rivolge una tale compilation di offe-
se non riproducibili, quando vede che la Red Bull 
non gli lascia strada, nonostante l’invito dello stes-
so Horner a cedere la posizione. E Vettel che infi-
ne manda un messaggio via radio all’indirizzo di  
Charlie Whiting davvero poco subliminale: «Vai  a 
fare in culo!», per come dalla direzione gara stava 
gestendo la cosa. Un comportamento comprensi-
bile ma non ammissibile da un pilota che ormai al 

volante si sta comportando a livello emotivo, come 
il più scalmanato degli automobilisti a ferragosto. 
Che invece dovrebbe avere un altro atteggiamento 
quando è in corsa. Perché guida per la Ferrari e per-
ché ha vinto quattro campionati del mondo. Da Au-
stin a Città del Messico, Vettel è apparso in gran-
de crisi psicologica: «È solo un frustrato», lo hanno 
definito Alonso e Verstappen. Tornando sul podio, 
Vettel ha ritrovato in parte il sorriso, è sembrato ri-
conciliarsi con una situazione che invece sembra-
va travolgerlo. Speriamo che da questa giornata “Il 
soldato Vettel” si sia salvato da quel gorgo di incer-
tezze, sbalzi emotivi, errori nella guida e di valuta-
zione, che avevano caratterizzato la sua seconda 
parte di campionato. 

TRA I DUE CI SONO STATE SCINTILLE

Vettel contro 
Verstappen
«L’adrenalina in quel momento stava pompando 
a mille - dice Vettel - ho messo Verstappen sotto 
pressione, lui è finito fuori pista, eppure mi è tor-
nato davanti e non voleva cedere la posizione. Ci è 

HO MESSO MAX 
SOTTO PRESSIONE, 
LUI È FINITO FUORI 
MA MI È TORNATO 
DAVANTI E NON 
VOLEVA CEDERE 
LA POSIZIONE
SEBASTIAN VETTEL

NON HO 
OSTACOLATO SEB 

PER AIUTARE 
DANIEL, HO SOLO 

FATTO LA MIA GARA
MAX VERSTAPPEN

Già da Austin avevamo parlato della modifica al 
regolamento sportivo, in particolare dell’art 27.5, 

il veleno

del Gp
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VETTEL ACCUSATORE 
DOPO IL TRAGUARDO
Sopra, Vettel dopo la 

bandiera a scacchi accusa 
Verstappen per il suo 

comportamento in corsa.
In alto Seb sul podio poi 
svanito, dove era stato 
trascinato a... furor di 

Arrivabene, a lato. Sotto, 
Maurizio viene abbracciato 

da Wolff della Mercedes

voluto Arrivabene per riuscire a calmarmi via radio. 
Chiederò scusa a Charlie Whiting per le mie paro-
le. Ma quello che ha fatto Verstappen non è stato 
per nulla corretto, per tre giri mi ha bloccato sino 
alla bandiera a scacchi. Per quanto riguarda il mo-
do come ho protetto la posizione nei confronti di 
Ricciardo, penso di essere stato dentro le regole. 
Nelle due curve precedenti, Verstappen mi aveva 
frenato apposta davanti, sapevo che era la perfet-
ta situazione per Ricciardo per tentare il sorpasso. 
Lui aveva gomme più fresche delle mie. Aveva già 
fatto la stessa cosa a Barcellona, quando era en-
trato al mio interno e gli avevo dato spazio. Questa 
volta gli ho lasciato lo spazio sufficiente, eravamo 
molto vicini, ci siamo toccati. Ma non ci sono sta-
ti problemi, meno male perché queste vetture non 
sono costruite per fare degli incidenti. Inizialmen-
te pensavo di avere forato una gomma, e certo in 
questa fase ho perso molto tempo. Ma se Verstap-
pen mi avesse fatto passare, questa situazione non 
sarebbe esistita».
Tagliata la linea del traguardo, Vettel ha affianca-
to Verstappen e con il dito gli ha indicato che il suo 
comportamento era stato sbagliato. Verstappen, 
che il traguardo lo aveva tagliato al terzo posto e 
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lità di 5”, con una mano invece aveva inviato Vet-
tel a quel paese.

INFURIANO LE POLEMICHE

Le critiche 
del clan Red Bull
Al termine, seccato per essere stato allontanato 
dal podio in maniera approssimativa, Verstappen 
dice: «Penso che sia esattamente uguale a quanto 
successo al via con Hamilton e Rosberg. Anche lo-
ro hanno tagliato la prima curva avvantaggiandosi 
della situazione, dunque non capisco perché deb-
ba essere penalizzato io e non Lewis e Nico. È una 
sanzione ridicola! Non sono rimasto davanti a Vet-
tel per far rimontare Ricciardo, io stavo pensando 
solamente a fare la mia gara. Piuttosto parlerei del 
fatto che Vettel ha chiuso brutalmente il mio com-
pagno di squadra mentre tentava di superarlo, l’ho 
visto negli specchietti e anche quello è un episo-
dio che avrebbe meritato una bella punizione. Per 
quanto riguarda gli insulti di Vettel, comportamen-
to che aveva tenuto anche in Belgio contro di me,  
credo che Vettel utilizzi un linguaggio da censura-
re, davvero sarebbe meglio che tornasse a scuola 
per imparare la buona educazione! È molto frustra-
to al momento e si vede». Sulla stessa linea anche 
Helmut Marko che aggiunge: «Il comportamento 
di Vettel, il suo linguaggio non è certo quello di un 
quattro volte campione del mondo. Per quanto ri-
guarda la penalità a Verstappen, i commissari han-
no adottato uno standard valutativo diverso da al-
tri episodi simili e la cosa non è accettabile. La vera 
scorrettezza è stato il modo come Vettel ha protet-
to la posizione ai danni di Ricciardo. Non si era mai 
vista una manovra simile, eppure per molto meno, 
Verstappen è stato messo sotto processo dalle pri-
me gare dell’anno dai suoi colleghi. Considerando 
le nuove regole stilate proprio contro Verstappen, 
non può non essere penalizzato per quanto ha fat-
to. Ma ci sono troppe ragioni politiche coinvolte. 
Comunque vada ci uniformeremo alle decisioni dei 
commissari e non faremo appello». 
Al termine Vettel e Ricciardo sono stati convocati 
dai commissari che hanno investigato a lungo sulla 
manovra. Anche perché da quella valutazione, di-
pendeva la credibilità delle nuove regole introdot-
te da Austin dopo che tutti i piloti, in massa contro 
Verstappen, ne avevano richiesto l’adozione imme-
diata.

ECCO ATTIMO PER ATTIMO LE VARIE FASI DELLA DIFESA DI VETTEL SULL’AR REMBANTE RICCIARDO. SEB POI È STATO PUNITO E DANIEL È GIUNTO AL 3° POSTO

ANCHE RAIKKONEN HA DISPUTATO UNA BUONA GARA
Sopra, Ricciardo, 3° alla fi ne, qui davanti al compagno di squadra 
Verstappen. Nell’altra pagina, i due col sombrero festeggiano il 
podio “tardivo” dell’australiano. A lato, Raikkonen 6° dietro a Vettel
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un duello emozionante. Sono contento di essere ri-
uscito a gestire la situazione ed aver colto il secon-
do posto. È stata una manovra al limite, ma non so-
no io a dover giudicare. Ad ogni modo è stata una 
bella battaglia».

COMPLESSIVAMENTE SEB IL PODIO LO AVEVA MERITATO

Positiva la corsa 
della Ferrari
La decisione dei commissari ha così privato Vettel e 
la Ferrari di un podio che complessivamente avreb-
bero meritato. Certo, la Sf16H ha mostrato ancora 
i soliti problemi aerodinamici e meccanici. E non 
era certo per due gradi in più di temperatura che 
in qualifica entrambi i piloti della Ferrari avesse-
ro avuto un rendimento deludente. Ma la strategia 
adottata dalla Ferrari in gara era servita a rimesco-
lare le carte. Vettel aveva ritardato il primo cambio 
gomme al 32° giro, quando invece Ricciardo si era 
fermato al 1°, Verstappen al 12°,  Hamilton al 17°, 
Rosberg e Raikkonen al 20°. Sebbene facesse mol-
to caldo, la “favoletta” della finestra per mandare 
le gomme in temperatura, non c’entrava più. Vet-
tel, passato dalle gomme soft alle medie, riusciva 
a tenere un ottimo ritmo, sostanzialmente più ve-
loce delle Red Bull. Raikkonen invece è andato in 
crisi con le gomme. Rispetto a Vettel le ha dovu-
te cambiare 12 giri prima, poi si è fermato di nuovo 
al 45° giro, quando è passato dalle gomme medie 
alle soft. Maurizio Arrivabene ha vissuto momen-
ti di grande sconforto iniziale e poi di esaltazione. 
Nell’inseguimento di Vettel alla Red Bull e poi nel-
le concitate fasi, quando Verstappen non dava stra-
da. Sotto il podio, con il casco in mano, urlava co-
me un ultras, contento e speranzoso che il risultato 
odierno servisse a ricostruire il morale del suo pilo-
ta. Appresa la notizia della penalità inflitta a Vettel, 
il team principal della Ferrari ha detto: «Oggi ab-
biamo meritato al cento per cento il podio, tutta la 
squadra ha dimostrato grande carattere, ed i piloti 
hanno fatto un ottimo lavoro. Purtroppo il risulta-
to ci è stato tolto con la burocrazia, da una decisio-
ne che reputo eccessiva e per certi versi ingiusta». 
Una grande delusione, una beffa per la Ferrari, con-
siderando che alla fine Verstappen è comunque fi-
nito in classifica finale davanti a Vettel.
Un Gp caotico, alterato totalmente da un collegio 
di commissari che davvero speriamo di non vedere 
più. Un po’ come se una partita di calcio fosse stata 
diretta da quattro Byron Moreno. �

NIKI SI È SCHIERATO CONTRO L’OLANDESE

Anche Lauda 
contro Verstappen
Ma anche Niki Lauda si schiera contro Verstappen. 
Sia per il suo comportamento con Vettel, sia per 
il contatto che sarebbe avvenuto alla prima curva, 
tra l’olandese e Rosberg, quando la Red Bull aveva 
tentato il sorpasso all’interno. «Verstappen con Ro-
sberg ha avuto un comportamento non accettabile, 
considerando che Nico è in lotta per il titolo iridato. 
Rosberg era davanti, Verstappen è arrivato come 
un fulmine e lo ha spinto fuori pista. Ci fosse stato 
un incidente, Rosberg avrebbe perso il campionato. 
Verstappen guida in modo troppo aggressivo, deve 
rendersene conto. La penalità ai suoi danni nell’e-
pisodio con Vettel è stata giusta, chi viola sempre 
le regole come lui deve essere punito. Se solo si 
calmasse, potrebbe guidare molto meglio, perché il 
suo talento è incredibile, ma lui distrugge tutto con 
queste stupide azioni. Sembra non capirlo, crede di 
avere sempre ragione ma non è così. Deve calmarsi. 
Anche il gesto che ha fatto verso Vettel dopo il tra-
guardo è stato l’ennesima offesa. Non capisco tut-
ta questa arroganza da dove venga. Ormai mi sem-
bra una causa persa, ma la furia degli altri piloti sta 
crescendo giorno dopo giorno». Rosberg invece era 
stato più tollerante nei confronti di Verstappen: «Il 
contatto con lui è stato al limite, ma credo che que-
sto faccia parte dello spirito delle gare, penso sia 
stato divertente da guardare in tv. Per me è stato 

ECCO ATTIMO PER ATTIMO LE VARIE FASI DELLA DIFESA DI VETTEL SULL’AR REMBANTE RICCIARDO. SEB POI È STATO PUNITO E DANIEL È GIUNTO AL 3° POSTO

il veleno

del Gp
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AL DI LÀ DELLA PENALIZZAZIONE, SERVIVA UNA GARA COME 
QUESTA A RIDARE FIDUCIA A UN SEB IN GRANDE SPOLVERO

Salvate il
soldato Vettel

UN PODIO MERITATO 
E POI CANCELLATO

Vettel salta in aria 
entusiasta per il suo 3° 

posto, ma alla fi ne dovrà 
prendere amaramente atto 
che la penalizzazione a lui 

infl itta porta in realtà sul 
podio Ricciardo

Unfi lodigas di Giorgio Terruzzi

Salvate il soldato Vettel”. L’operazione 
è cominciata a Città del Mesico, con la 

collaborazione di Vettel medesimo, al net-
to della assurda carambola di penalità che 
l’ha prima portato sul podio in ritardo per 
poi buttarlo giù, a premi consegnati. Ma 
sì, questo è apparso, osservando la Fer-
rari dentro una domenica critica, poi feli-
ce e poi amara, successiva ad un sabato 
assai più amaro. In cui le scarpette rosse 
hanno toccato un fondo melmoso, fatto di 
qualifiche sconcertanti e nell’assenza di 
una qualche spiegazione utile persino al 
suo pilota più blasonato, più abbacchiato. 
Un crollo delle prestazioni che rischiava di 
trasformarsi in un crollo nervoso. Perché 
Vettel, sul tema nervi, non è che stesse be-
nissimo. Basti considerare la sua faccia da 
bambino offeso, trasportata per il mondo 
sino a sabato scorso, per non parlare del 
vizio –insopportabile- di lamentarsi via ra-
dio di tutto e tutti. Idioti, ecco, una folla. 
Comprendente anche avversari inconsa-
pevoli, tipo Felipe Massa, gente presa a 
fare il proprio mestiere, magari con affan-
no, e trattata da ingombri assurdi. 

GETTY IMAGES
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Insomma, serviva un colpo d’aria, una 
scossa, qualcosa capace di invertire il 
trend, come dicono quelli che sanno le lin-
gue. Per esempio, spostare l’ingombro-
Raikkonen dall’orizzonte, eliminando un 
cruccio decisivo e palese, un termine di 
paragone ormai preoccupante dopo il sor-
passo (10-9) nelle prestazioni delle qua-
lifiche. Volendo, possiamo star qui a di-
scutere dei mesi sulla scarsa delicatezza 
riservata a un pilota tutt’altro che glaciale 
come Kimi, ma è pure comprensibile che 
la Ferrari debba a tutti i costi ristrutturare 
sia il morale di Seb, sia il rapporto interno 
con Seb, costi quel che costi. Vettel, dun-
que. Che resta, meglio chiarire, l’uomo sul 
quale puntare forte nel caso arrivi, prima 
o poi, una macchina degna di correre per 
un titolo Mondiale. Vettel e non Raikko-
nen, ovviamente. Vettel al meglio, possi-
bilmente. Il tutto dentro un momento cri-
tico interminabile. Che ha prodotto più di 
un imbarazzo per Maurizio Arrivabene, in 
difficoltà causa uno stallo capace di tra-
sformare anche la Red Bull da possibile 
avversaria in temibile avversaria e quin-

e assai discutibile. Il podio, agguantato 
da Vettel in quel modo, così rocambole-
sco e curioso, aveva offerto una immagi-
ne simbolicamente esauriente. Un sorri-
so, un buonumore, un po’ di aria buona, 
appunto, indispensabile e rimediata ad un 
passo da un rischio molto grave. Quello di 
dover affrontare un problema tanto inat-
teso quanto delicato, mentre la Ferrari è 
costretta ad affrontarne ben altri. Tanti e 
complessi. 
Nella gioia manifesta e persino eccessiva 
per quel podio guadagnato meritatamen-
te ma in extremis, non c’era solo un risul-

tato raro anche se dato per scontato 
soltanto qualche mese fa. C’era 

la speranza di aver compiuto 
un passo per salvare un pa-

trimonio che questa squa-
dra e persino Vettel, non 
possono permettersi di 
danneggiare. Qualco-
sa che la retrocessione 
inflitta dalla direzio-
ne gara non ha –for-
se e del tutto- vani-
ficato. �

di in avversaria quasi irresistibile. Non 
solo: una stagione iniziata con eccessivi 
strombazzamenti si è trasformata in una 
via crucis, segnata da un doppio scossone 
al vertice tecnico che potrà dare frutti, ca-
somai, il prossimo anno.
Di fronte ad un mare perennemente agi-
tato, Vettel doveva rappresentare una 
poderosa ancora di salvezza. Invece, per 
molti versi a sorpresa, l’immagine del plu-
ri-campione del mondo capace di prende-
re in mano un intero gruppo e di compor-
tarsi da leader maximo, si è appannata. 
Stinta al punto da lasciar intravvedere 
qualche affanno clamoroso, abbinato a 
rimpianti di varia foggia e ad atteggia-
menti tutt’altro che consoni alle aspet-
tative. La dimostrazione? Raikkonen, 
appunto. Il cui rendimento avrebbe 
dovuto generare conforti secondari, 
rispetto a quelli prodotti da Seba-
stian. Macchè. Il rischio? Compro-
mettere un rapporto dato come 
fondamentale in quanto solidis-
simo. Per i tifosi, per agli uomi-
ni del team, per lo stesso Ar-
rivabene. In questo senso, 
il weekend messicano ha 
offerto un bilancio molto 
prezioso, non del tutto 
vanificato dalla pena-
lità, peraltro tardiva 
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8 7
Lewis

Hamilton
La sua vittoria non è mai 
messa in discussione ma 

“ pesa” il suo errore in 
frenata alla prima curva. 
Lui dice che in realtà non 

ha ottenuto nessun 
vantaggio perché ha 

squadrato una gomma, 
quindi la decisione dei 

commissari di non 
penalizzarlo è corretta. 

Difesa debole, perché se 
alle sue spalle Rosberg 

non fosse fi nito fuori 
pista pure lui, oggi non 

avrebbe vinto la gara e il 
campionato avrebbe già 
preso il volo. Ma primo 

giro a parte il suo 
rendimento e il modo in 
cui amministra gomme 

e freni è perfetto.

Marcus
Ericsson

Quasi quasi riesce a fare 
l’impresa e raccogliere 
un punto che in termini 
di soldi avrebbe voluto 
dire decine di milioni. 
Invece termina all’11° 
posto, doppiato, quella 

che forse è la sua miglior 
gara da quando corre 
in F.1. Al primo giro è 

coinvolto nella collisione 
a tre con Wehrlein 

e Gutierrez. Torna subito 
ai box, cambia il musetto 

e seppure con il fondo 
danneggiato, inizia 
a guidare come un 
demonio, incisivo 

e regolare nei tempi, 
prendendosi pure il lusso 

di precedere Alonso
 sul traguardo.

Nico 
Rosberg

Nonostante il secondo 
posto la sua corsa non è 
certo ottimale. Alla prima 

curva frena in anticipo 
e permette a Verstappen 
di affi ancarlo. Poi fi nisce 
nella via di fuga e rientra 

davanti al pilota della 
Red Bull con una 

manovra irregolare, 
che quando sarà imitata 

da Verstappen verrà 
penalizzata. Per tutto
 il week-end Rosberg 

mette in mostra 
un’attitudine passiva. 

Consapevole che a parità 
di condizioni, con 
Hamilton non può 

farcela. Quindi spera 
di tirare avanti a suon 

di secondi posti.

Sebastian
Vettel

Lui, che forse più di tutti 
aveva evocato le 

punizioni a Verstappen 
per la sua abitudine di 

cambiare linea in fase di 
frenata e che era stato 

tra gli ispiratori del 
“golpe” di Austin, quando 
i piloti senatori avevano 
costretto Charlie Whiting 
a cambiare le regole, è la 
prima vittima di questo 

nuovo codice 
comportamentale. Una 

corsa tutta in salita 
contro tutti. Combatte a 
parolacce, in pista, in 

alcuni momenti sembra 
di rivedere il Vettel delle 

grandi rimonte di 
Interlagos e Abu Dhabi 

con la Red Bull. Poi, 
quando si vede attaccato 

da Ricciardo, perde la 
testa e si comporta 

esattamente come non 
voleva che facesse 

Verstappen. Termina al 5° 
posto, 

e avere assaporato 
provvisoriamente la gioia 
del podio per lui diventa 

una vera beffa.

Kimi 
Raikkonen

Gara diffi cile, 
condizionata subito da 
un’anomala usura delle 

gomme. Prende il via con 
un motore sostituito 

poche ore prima del via 
ma che non causa 

penalità in griglia perché 
già usato in precedenza. 

Forse l’assemblaggio 
della vettura avviene

 in modo precario 
e frettoloso e l’assetto 

ne risente. Perché 
Raikkonen si ferma 

molto prima di Vettel per 
cambiare le gomme soft, 
e poi deve ricambiare le 

medie, che invece 
avrebbero dovuto durare 

sino alla fi ne. Ma nel 
sorpasso ad Hulkenberg 
mostra determinazione.

Nico 
Hulkenberg
Surclassa l’idolo locale 
Perez e da quando ha 
fi rmato per la Renault 
sembra rinato. Parte 
bene ma poi disputa 
quasi tutta la gara 

in solitudine. Raggiunto 
da Raikkonen prova 

a resistere ma fi nisce 
in testacoda per via 
delle gomme ormai 

al limite. Conclude 7° 
e ottiene altri punti 

preziosi per la Force 
India contro la Williams.

IL TOP DEL GP
Daniel Ricciardo

Nel festival delle follie e delle scorrettezze 
che caratterizza questa gara, forse 

il migliore è lui. Alla prima curva evita 
il caos tra Rosberg e Verstappen, poi 

approfi tta della neutralizzazione virtuale per 
anticipare la prima sosta. Strategia che

 lo costringe ad una lunga rimonta. Quando 
arriva a ridosso di Vettel e tenta il sorpasso, 

viene “brutalizzato” dal pilota tedesco 
con una manovra che dal Gp di Austin è 

considerata irregolare. Conclude al 5° posto, 
ma dopo 3 ore sale al terzo per le penalità

 a Verstappen e Vettel.

La sua vittoria non è mai 
messa in discussione ma 

frenata alla prima curva. 
Lui dice che in realtà non 

Difesa debole, perché se 

avrebbe vinto la gara e il 
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6
Felipe 
Massa

Parte bene, risale subito 
al 6° posto e nella prima 
parte di gara resiste con 

determinazione agli 
attacchi di Vettel, poi 

deve anticipare il primo 
cambio gomme. 

In seguito lotta a lungo 
con Perez. Ora spera 
in un addio da leone

 a Interlagos.

Sergio 
Perez

Alla fine raccoglie 
un punticino ma per tutto 

il week-end paga 
l’emotività di correre in 
casa, con una pressione 
psicologica enorme. Per 

tutta la gara lotta con 
i piloti della Williams 

che però non riesce mai 
a passare per via delle 

spaventose velocità 
massime di queste 
vetture in rettilineo. 

Deluso, conclude 
al 10° posto.

Jenson
Button

La pensione si avvicina 
e da lui non si può 

pretendere un 
atteggiamento troppo 

aggressivo. Resta 
a lungo dietro le due 
Renault, che lui dice 

di non riuscire 
a superare causa 
la pista. Conclude 

12° doppiato.

Jolyon
Palmer

Considerando che parte 
ultimo, con una vettura 
assemblata alla meglio, 
il suo 14° posto non è 
nemmeno male. Lotta 

a lungo con le McLaren, 
e con lo stesso set 

di gomme medie riesce 
a percorrere 70 giri. 

Un vero record!

Valtteri
Bottas

Date le caratteristiche 
della pista pensava 

di andare oltre l’8° posto 
finale. Riesce a coprire 
tutta la gara con un solo 

cambio gomme 
e massimalizza 

il potenziale scarso
 della sua Williams.

Fernando
Alonso

Anche questa volta si 
ritrova a lottare a lungo 

con Sainz, ma resta 
sempre lontano dai punti. 

Gara regolare ma poco 
incisiva, termina 

13° doppiato.

LUCI ED OMBRE NELLE POSIZIONI DI RINCALZO
Correre davanti al suo pubblico ha creato troppa pressione a Perez, sotto. Ericsson, 

in basso, ha mancato la zona punti per un soffio. Massa, a sinistra, non ha brillato

COLOMBO
SUTTON-IMAGES.COM

SUTTON-IMAGES.COM
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5 24
Felipe
Nasr

In termini di risultati, 
ormai il compagno 

di squadra lo sovrasta. 
Danneggia l’ala anteriore 

e le derive laterali
 in contatti e alla fi ne 
si accontenta del 15° 

posto, doppiato.

Carlos
Sainz

Viene penalizzato di 5” 
dai commissari per 

avere ostacolato Alonso. 
Sin dal primo giro 

lamenta problemi con
 il cambio che poi si 

estendono anche ai freni. 
Termina al 16° posto, 

doppiato.

Kevin
Magnussen

Per rimanere in F.1 con 
gare come questa, di 
soldi ne dovrà portare 
una montagna. Almeno 

Palmer combatte, mentre 
il danese sembra quasi 

infastidito e annoiato 
dal correre in situazione 

di oggettiva diffi coltà 
tecnica. E pare sempre 

più rinunciatario. 
Con questi presupposti 
è normale concludere 

al 17° posto e doppiato.

Pascal
Wehrlein

In qualifi ca aveva fatto 
ottime cose, poi in gara 

al primo giro viene 
colpito da Gutierrez 

che lo spedisce contro 
Ericsson e la sua corsa 

è subito fi nita.

Daniil
Kvyat

I commissari lo 
penalizzano per la stessa 

infrazione che invece 
viene perdonata ad altri. 
5 secondi per aver tratto 

vantaggio da un 
fuoripista mentre è 

in lotta con Grosjean. 
Termina 18° doppiato, 

correndo sempre 
nelle retrovie.

Max
Verstappen

Questa volta il suo 
comportamento è 

ingiustifi cabile. Perché 
se avesse ceduto subito 

la posizione a Vettel, 
come Horner gli aveva 
indicato, tanti drammi 

di questo Gp non ci 
sarebbero stati. Lui però, 
visto quello che era stato 
consentito ad Hamilton 

e Rosberg al primo giro, 
formalmente aveva delle 
ragioni per non accettare 
la penalità. Ma non può 

pensare di farsi giustizia 
da solo e di correre in 
una “ lega” tutta sua. 
Peccato perché alla 

prima curva con Rosberg 
era stato fantastico, 
frenando molto dopo 

di lui e di Hulkenberg, 
ma riuscendo a fare 

la curva.

Esteban
Gutierrez

La colpa per la collisione 
al primo giro con 

Wehrlein e Nasr è tutta 
sua. Ormai fuori dai piani 

futuri della Haas, 
il messicano è confuso
 e si vede. Raggiunge

il traguardo in 19° 
posizione dopo un’altra 

gara compromessa dalla 
sua aggressività.

Romain
Grosjean
Dal primo giorno 

lamenta mille guai 
con una vettura 

dal comportamento 
disastroso. Ogni volta 
che frena la sua Haas

 tira a destra, come una 
utilitaria con i freni 
consumati. Sempre 

in fondo, conclude 20° 
doppiato.

Esteban
Ocon

Il francese ormai è 
abbonato all’ultimo posto 

e, cosa grave, 
a rimediare più giri 

di distacco. Al debutto su 
una pista oggettivamente 
diffi cile, si fa portare in 

giro dalla sua vettura più 
che guidarla. lamenta 
problemi con i freni 
e chiude 21° a 2 giri.

Danneggia l’ala anteriore 

avere ostacolato Alonso. 

estendono anche ai freni. 
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BOTTE E SPORTELLATE
La gara di Wehrlein è fi nita 
subito dopo il via, a lato. 
Spagnoli in bagarre, sotto: 
Fernando Alonso VS Carlos 
Sainz. Entrambi hanno 
concluso nelle retrovie

LA PRESSE

COLOMBO





24

IN COLLABORAZIONE CON

Il circuito messicano Hermanos Rodríguez si tro-
va a 2250 metri sul livello del mare, un’altitudi-

ne unica nell’attuale calendario della F.1 ed è sicu-
ramente una sfida per i team del Mondiale. Questo 
significa che l’aria è un 20% più rarefatta rispetto 
a piste che si trovano sul livello del mare. In più, 
considerando l’atmosfera calda e secca, la densità 
dell’aria è ancora minore del normale. Questo mix 
di caldo e bassa densità dell’aria crea diversi pro-
blemi ai team, non ultimo anche il malessere fisico 
dovuto, appunto, all’altitudine.  
Innanzitutto il lungo rettilineo richiede potenza del 
motore, ma l’aria rarefatta fa sì che il motore non 
pompi tanto ossigeno e di conseguenza la power 
unit ne viene limitata. Per recuperare la potenza 
persa il turbo deve girare più velocemente, con un 
numero di giri superiore al normale verso l’effetti-
vo limite di 125.000 giri.  L’effetto a catena di mag-
giori carichi fisici, calore e cicli di lavoro del turbo 
portano problemi di affidabilità. A peggiorare ul-
teriormente la mancanza di potenza c’è la Mgu-H 
attaccata al turbo che non riesce a recuperare suf-
ficiente energia, in quanto rimane meno tempo in 
una modalità in cui si produce energia in eccesso.  
Con minore recupero di energia il pilota dispone 
per minore tempo dei 160cv pieni tratti da Mgu-

IN COLLABORAZIONE CON

In Messico manca aria
I
ne unica nell’attuale calendario della F.1 ed è sicu-
ramente una sfida per i team del Mondiale. Questo 
significa che l’aria è un 20% più rarefatta rispetto 
a piste che si trovano sul livello del mare. In più, 
considerando l’atmosfera calda e secca, la densità 
dell’aria è ancora minore del normale. Questo mix 
di caldo e bassa densità dell’aria crea diversi pro-
blemi ai team, non ultimo anche il malessere fisico 
dovuto, appunto, all’altitudine.  
Innanzitutto il lungo rettilineo richiede potenza del 
motore, ma l’aria rarefatta fa sì che il motore non 
pompi tanto ossigeno e di conseguenza la power 
unit ne viene limitata. Per recuperare la potenza 
persa il turbo deve girare più velocemente, con un 
numero di giri superiore al normale verso l’effetti-
vo limite di 125.000 giri.  L’effetto a catena di mag-
giori carichi fisici, calore e cicli di lavoro del turbo 
portano problemi di affidabilità. A peggiorare ul-
teriormente la mancanza di potenza c’è la Mgu-H 
attaccata al turbo che non riesce a recuperare suf-
ficiente energia, in quanto rimane meno tempo in 
una modalità in cui si produce energia in eccesso.  
Con minore recupero di energia il pilota dispone 
per minore tempo dei 160cv pieni tratti da Mgu-

IN COLLABORAZIONE CON

    S
CU

OL
A D

I T
EC

NIC
A  

GP
 M

ES
SIC

O   

K sul giro. I diversi team affrontano questi proble-
mi causati dalle condizioni atmosferiche in manie-
re differenti, a seconda del funzionamento del loro 
turbo e della Mgu-H in condizioni normali; se si tro-
vano al limite della velocità del turbo o di affida-
bilità allora dovranno accettare, in Messico, una 

MENO RAFFREDAMENTO 
PER IL MOTORE
La rarefazione dell’aria 
rende meno effi cace
il raffreddamento 
del motore da parte 
di radiatori, e questo 
costringe le squadre 
ad aprire maggiormente
le carrozzerie

SUPERLAVORO PER IL 
TURBO E L’MGU-H
L’aria più rarefatta 

costringe la ventola della 
sovralimentazione a girare 

più velocemente per 
recuperare la potenza 

persa. In più rimane per 
meno tempo produce 
energia per l’MGU-H
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CORRERE IN ALTITUDINE COME A 
CITTÀ DEL MESSICO PROVOCA UNA 
SERIE DI PROBLEMI CHE LE 
SQUADRE DEVONO RISOLVEREIn Messico manca aria

DI CRAIG SCARBOROUGH

TUTTE LE AREE SU CUI 
LAVORARE IN ALTITUDINE

Ecco in una sola immagine tutte 
le zone su cui lavorare per 

rendere più effi cace la 
macchina sui 2250 metri di 

altezza dell’Autódromo 
Hermanos Rodríguez: freni, 

motore, potenza ed 
aerodinamica

perdita di prestazioni. Sia Mercedes che Honda e 
Ferrari hanno avuto problemi di questo tipo all’ini-
zio dell’anno, ma sembra li abbiano superati con gli 
aggiornamenti della power unit. 
Poi il secondo problema è che con l’aria meno den-
sa vi è un minor trasferimento di calore dai radia-
tori e intercooler sulla power unit. In questo caso 
gli effetti sono due: innanzitutto il motore sarà mol-
to caldo a causa della minore efficacia dei radiato-
ri e questo obbligherà i team a utilizzare carrozze-
rie e prese di raffreddamento più aperte in modo da 
migliorare il raffreddamento, ma queste creano re-
sistenza aerodinamica nei rettilinei, rallentando la 
velocità di punta delle monoposto. L’altro effetto, 
poi, è che l’intercooler è meno efficace nel raffred-
damento dell’aria e anche questo riduce la poten-
za; si riduce così ulteriormente la velocità massima 
e aumenta il timore di inaffidabilità che le alte tem-
perature possono provocare. 
Entrambi gli effetti provocati dalla bassa densità 
dell’aria ridurranno le velocità di punta, questo tut-
tavia viene compensato dalla rarefazione dell’aria 
che crea minor resistenza aerodinamica dalla car-

rozzeria, cosa che allo stesso tempo è un vantaggio 
e uno svantaggio: innanzitutto, compensando la 
perdita di potenza con minor resistenza aerodina-
mica si sosterranno al massimo le velocità di punta 
viste per tutta la stagione,  ma quando le vetture ar-
riveranno alle curve l’aria così leggera produrrà una 
molto minore deportanza;  così i team daranno alle 
ali la massima inclinazione e adotteranno tutte le 
regolazioni possibili per ottenere maggiore depor-
tanza, con un set up simile a quello usato a Mona-
co per cercare di riacquistare la deportanza persa 
a causa della rarefazione dell’aria che l’altitudine 
provoca. Fortunatamente nella pista prevalgono i 
rettilinei e quindi la perdita di deportanza non è poi 
un grande handicap. �

Deportanza e scia aerodinamica

Potenza del motore

Raffreddamento del motore

Raffreddamento dei freni
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STATISTICA DI GIANLUCA MEDEOT F1BLOGTECH

LE SOSTITUZIONI DELLE POWER UNIT DOPO IL DICIANNOVESIMO GRAN PREMIO

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

COSÌ AL TRAGUARDO

PIT STOP
GIRO TEMPO

Ricciardo 1° 22”087
Palmer 1° 23”897
Ericsson 1° 32”608
Grosjean 11° 22”957
Verstappen 12° 21”775
Sainz 12° 22”747
Magnussen 12° 22”271
Gutiérrez 12° 25”198
Kvyat 13° 22”665
Hülkenberg 14° 22”134
Massa 14° 21”863
Ocon 15° 23”866
Alonso 16° 22”461
Hamilton 17° 21”709
Button 17° 22”438
Bottas 19° 22”396
Rosberg 20° 21”997
Raikkonen 20° 22”398
Pérez 20° 22”213
Vettel 32° 22”035
Raikkonen 45° 22”974
Alonso 45° 25”171
Kvyat 47° 22”865
Gutiérrez 48° 23”110
Nasr 49° 23”540
Ricciardo 50° 22”443
Grosjean 50° 23”678
Magnussen 51° 22”384

RITIRATI

P.Wehrlein (Germania) Manor MRT05 - Mercedes PU106C Hybrid 0 Incidente - - -
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1° 25 L.Hamilton (Gran Bretagna) Mercedes F1 W07 Hybrid - Mercedes PU106C Hybrid 71 1.40’31”402 182,258 1’22”596 66
2° 18 N.Rosberg (Germania) Mercedes F1 W07 Hybrid - Mercedes PU106C Hybrid 71 a 8”354 182,006 1’22”792 43
3° 15 D.Ricciardo (Australia) Red Bull RB12 - TAG Heuer RB12 71 a 20”858 181,630 1’21”134 53
4° 12 M.Verstappen (Paesi Bassi) Red Bull RB12 - TAG Heuer RB12 71 a 21”323 (b) 181,616 1’22”887 66
5° 10 S.Vettel (Germania) Ferrari SF16-H - Ferrari 059/5 71 a 27”313 (d) 181,436 1’22”497 61
6° 8 K.Raikkonen (Finlandia) Ferrari SF16-H - Ferrari 059/5 71 a 49”376 180,778 1’22”512 47
7° 6 N.Hülkenberg (Germania) Force India VJM09 - Mercedes PU106C Hybrid 71 a 58”891 180,496 1’23”288 50
8° 4 V.Bottas (Finlandia) Williams FW38 - Mercedes PU106C Hybrid 71 a 1’05”612 180,297 1’23”540 65
9° 2 F.Massa (Brasile) Williams FW38 - Mercedes PU106C Hybrid 71 a 1’16”206 179,984 1’23”576 64
10° 1 S.Pérez (Messico) Force India VJM09 - Mercedes PU106C Hybrid 71 a 1’16”798 179,966 1’23”607 62

11° M.Ericsson (Svezia) Sauber C35 - Ferrari 059/5 70 a 1 giro 178,659 1’24”340 65

12° J.Button (Gran Bretagna) McLaren MP4-31 - Honda RA616H 70 a 1 giro 178,459 1’23”777 70

13° F.Alonso (Spagna) McLaren MP4-31 - Honda RA616H 70 a 1 giro 178,212 1’23”668 69

14° J.Palmer (Gran Bretagna) Renault R.S.16 - Renault R.E.16 70 a 1 giro 178,030 1’24”574 64

15° F.Nasr (Brasile) Sauber C35 - Ferrari 059/5 70 a 1 giro 177,801 1’23”657 58

16° C.Sainz (Spagna) Toro Rosso STR11 - Ferrari 059/4 70 a 1 giro (e) 177,748 1’24”467 52

17° K.Magnussen (Danimarca) Renault R.S.16 - Renault R.E.16 70 a 1 giro 177,631 1’23”146 53

18° D.Kvyat (Russia) Toro Rosso STR11 - Ferrari 059/4 70 a 1 giro (b) 177,631 1’23”618 59

19° E.Gutiérrez (Messico) Haas VF-16 - Ferrari 059/5 70 a 1 giro 177,612 1’23”456 63

20° R.Grosjean (Francia) Haas VF-16 - Ferrari 059/5 70 a 1 giro 177,350 1’23”278 53

21° E.Ocon (Francia) Manor MRT05 - Mercedes PU106C Hybrid 69 a 2 giri 176,252 1’24”964 43
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A CURA DI MICHELE MERLINO | WWW.FORIX.COM

VELOCITÀ SUL RETTIFILO PRINCIPALE
234 METRI PRIMA DELLA CURVA 1

QUALIFICAZIONI GRAN PREMIO

L’ALTALENA DELLA GARA

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

A CURA DI MICHELE MERLINO | WWW.FORIX.COM

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

I DISTACCHI

MESSICO | 19a gara del mondiale F.1 | 30 ottobre 2016 | Autodromo Hermanos Rodriguez (4,304 km) | Distanza: 
305,354 km | Giri: 71 | Condizioni atmosferiche: sole in prova e in gara

 1
 2
 3
 4
 5
 6
 7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

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

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

Giro più veloce

Hamilton Rosberg

Ricciardo

Verstappen

Vettel

Massa 365,9
Bottas 365,3
Ocon 363,6
Vettel 363,0
Wehrlein 362,6
Ericsson 362,4
Rosberg 361,9
Raikkonen 361,5
Hamilton 360,9
Pérez 360,2
Magnussen 360,2
Nasr 358,9
Gutiérrez 358,8
Verstappen 357,8
Ricciardo 357,7
Hülkenberg 357,6
Grosjean 357,2
Alonso 357,0
Button 355,9
Sainz 351,1
Kvyat 348,3

Bottas 372,5
Massa 371,7
Pérez 370,8
Vettel 367,8
Alonso 367,0
Raikkonen 366,9
Button 365,7
Hamilton 364,1
Gutiérrez 363,7
Ricciardo 363,6
Nasr 363,2
Hülkenberg 363,1
Verstappen 362,5
Rosberg 362,5
Ericsson 360,3
Grosjean 359,7
Palmer 358,5
Kvyat 357,4
Ocon 352,4
Sainz 348,3
Magnussen 344,0
Wehrlein 299,8
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O   VENERDÌ 16 MARZO
1a sessione 2a sessione

SABATO 17 MARZO
3a sessione

PROVE LIBERE
VENERDÌ 28 OTTOBRE

1a SESSIONE 2A SESSIONE
SABATO 29 OTTOBRE

3A SESSIONE

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

POLE POSITION
QUALIFICHE SETTORI

SABATO 29 OTTOBRE 1a 2a 3a 1a 2a 3a

RECORD PISTA
SUL GIRO IN PROVA
NUOVO
L.Hamilton
(Mercedes F1 W07 Hybrid)
1’18”704 media 196,869 km/h
Primato precedente: 
N.Rosberg
(Mercedes F1 W06 Hybrid)
1’19”480 media 194,947 km/h
SUL GIRO IN GARA
IMBATTUTO
N.Rosberg
(Mercedes F1 W06 Hybrid)
1’20”521 media 192,426 km/h
SULLA DISTANZA
NUOVO
L.Hamilton
(Mercedes F1 W07 Hybrid)
1:40’31”402 media 182,258 
km/h
Primato precedente:
N.Rosberg
(Mercedes F1 W06 Hybrid)
1h42’35”038 media 178,597 
km/h
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A Hamilton
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Verstappen
Red Bull
1’19”054

33

Hulkenberg
Force India
1’19”330

27

Vettel
Ferrari
1’19”381

5

Ricciardo
Red Bull
1’19”133

3

Raikkonen
Ferrari
1’19”376

7

Bottas
Williams
1’19”551

77

Massa
Williams
1’20”032

19

Gutierrez
Haas
1’21”401

21

Sainz
Toro Rosso
1’20”378

55 

Kvyat
Toro Rosso
1’21”454

26

Alonso
McLaren
1’20”282

14

Nasr
Sauber
1’21”692

12

Button
McLaren
1’20”673

22

Palmer
Renault
s.t.

30

Ericsson
Sauber
1’21”536

9

Perez
Force India
1’20”287

11

Ocon
Manor
1’21”881

31

Magnussen
Renault
1’21”131

20

 
 
 

    

Wehrlein
Manor
1’21”785

94

PI
T-

LA
NE

Grosjean
Haas
1’21”916(a)

8

1° Vettel 1’20”993 1’19”790
2° Hamilton 1’20”914 1’19”794
3° Rosberg 1’21”673 1’20”225
4° Raikkonen 1’21”072 1’20”259
5° Ricciardo 1’21”727 1’20”448
6° Hülkenberg 1’21”409 1’20”574
7° Verstappen 1’22”877 1’20”619
8° Bottas 1’21”447 1’20”629
9° Sainz 1’22”563 1’20”974

10° Alonso 1’23”089 1’21”003
11° Kvyat 1’22”215 1’21”193
12° Button 1’23”342 1’21”198
13° Pérez 1’21”200 1’21”579
14° Massa 1’21”836 1’21”326
15° Magnussen 1’23”556 1’21”442
16° Palmer 1’24”097 1’21”785
17° Wehrlein 1’24”350 1’21”980
18° Ericsson 1’22”723 1’21”997
19° Nasr 1’23”089 1’22”037
20° Grosjean 1’22”500 1’22”105
21° Ocon 1’24”083 1’22”298
22° Gutiérrez 1’22”910 1’22”408

1° Verstappen 1’19”137
2° Hamilton 1’19”231
3° Ricciardo 1’19”370
4° Rosberg 1’19”618
5° Bottas 1’19”811
6° Vettel 1’19”937
7° Raikkonen 1’19”994
8° Massa 1’19”997
9° Hülkenberg 1’20”255
10° Sainz 1’20”325
11° Pérez 1’20”472
12° Kvyat 1’20”586
13° Alonso 1’20”600
14° Palmer 1’20”959
15° Button 1’21”152
16° Ericsson 1’21”245
17° Gutiérrez 1’21”338
18° Magnussen 1’21”345
19° Grosjean 1’21”601
20° Wehrlein 1’21”758
21° Ocon 1’21”921
22° Nasr 1’22”354

1° Hamilton Mercedes F1 W07 Hybrid 1’19”447 1’19”137 1’18”704 27”103 30”786 20”531
2° Rosberg Mercedes F1 W07 Hybrid 1’19”996 1’19”761 1’18”958 27”372 30”864 20”715
3° Verstappen Red Bull RB12 1’19”874 1’18”972 1’19”054 27”307 30”770 20”703
4° Ricciardo Red Bull RB12 1’19”713 1’19”553 1’19”133 27”458 30”848 20”648
5° Hülkenberg Force India VJM09 1’20”599 1’19”769 1’19”330 27”509 31”150 20”671
6° Raikkonen Ferrari SF16-H 1’19”554 1’19”936 1’19”376 27”363 31”195 20”818
7° Vettel Ferrari SF16-H 1’19”865 1’19”385 1’19”381 27”235 31”051 20”743
8° Bottas Williams FW38 1’20”338 1’19”958 1’19”551 27”370 31”275 20”774
9° Massa Williams FW38 1’20”423 1’20”151 1’20”032 27”393 31”461 20”974
10° Sainz Toro Rosso STR11 1’20”457 1’20”169 1’20”378 27”921 31”266 20”914

11° Alonso McLaren MP4-31 1’20”552 1’20”282 27”799 31”521 20”954

12° Pérez Force India VJM09 1’20”308 1’20”287 27”581 31”511 20”807

13° Button McLaren MP4-31 1’21”333 1’20”673 27”733 31”713 20”994

14° Magnussen Renault R.S.16 1’21”254 1’21”131 27”741 32”015 21”243

15° Ericsson Sauber C35 1’21”062 1’21”536 27”880 31”934 21”248

16° Wehrlein Manor MRT05 1’21”363 1’21”785 27”745 32”168 21”322

17° Gutiérrez Haas VF-16 1’21”401 27”955 32”071 21”233

18° Kvyat Toro Rosso STR11 1’21”454 28”336 31”995 21”123

19° Nasr Sauber C35 1’21”692 27”997 32”297 21”398

20° Ocon Manor MRT05 1’21”881 27”922 32”245 21”473

21° Grosjean Haas VF-16 1’21”916 27”990 32”352 21”450

22° Palmer Renault R.S.16 N.P.

GIRI IN TESTA
Hamilton 1°-17°
Rosberg 18°-20°
Vettel 21°-32°
Hamilton 33°-71°
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1° N.Rosberg 349 25 25 25 25 (i.) 6 10 25 12 15 18 12 25 25 25 15 25 18 18 - -
2° L.Hamilton 330 18 15 6 18 (i.) 25 25 10 25 25 25 25 15 18 15 (m.) 15 25 25 - -
3° D.Ricciardo 242 12 12 12 (11°) 12 18 6 6 10 12 15 18 18 10 18 25 8 15 15 - -
4° S.Vettel 187 15 (m.) 18 (i.) 15 12 18 18 (m.) 2 12 10 8 15 10 (i.) 12 12 10 - -
5° K.Raikkonen 178 (m.) 18 10 15 18 (i.) 8 12 15 10 8 8 2 12 12 12 10 (m.) 8 - -
6° M.Verstappen 177 1 8 4 (m.) 25 (i.) 12 4 18 18 10 15 (11°) 6 8 18 18 (m.) 12 - -
7° S.Pérez 85 (13°) (16°) (11°) 2 6 15 1 15 (17°) 8 (11°) 1 10 4 4 8 6 4 1 - -
8° V.Bottas 85 4 2 1 12 10 (12°) 15 8 2 (14°) 2 2 4 8 (m.) 10 1 (16°) 4 - -
9° N.Hülkenberg 60 6 (15°) (15°) (i.) (m.) 8 4 2 (19°) 6 1 6 12 1 (i.) 4 4 (i.) 6 - -
10° F.Alonso 52 (i.) - (12°) 8 (m.) 10 (11°) (m.) (18°) (13°) 6 (12°) 6 (14°) 6 6 (16°) 10 (13°) - -
11° F.Massa 51 10 4 8 10 4 1 (m.) 1 (20°) (11°) (18°) (i.) 1 2 (12°) (13°) 2 6 2 - -
12° C.Sainz 38 2 (i.) 2 (12°) 8 4 2 (m.) 4 4 4 (14°) (m.) (15°) (14°) (11°) (17°) 8 (16°) - -
13° R.Grosjean 29 8 10 (19°) 4 (m.) (13°) (14°) (13°) 6 (m.) (14°) (13°) (13°) (11°) (m.) (m.) (11°) 1 (20°) - -
14° D.Kvyat 25 (m.) 6 15 (15°) 1 (i.) (12°) (m.) (i.) 1 (16°) (15°) (14°) (m.) 2 (14°) (13°) (11°) (18°) - -
15° J.Button 21 (14°) (m.) (13°) 1 2 2 (m.) (11°) 8 (12°) (m.) 4 (i.) (12°) (m.) 2 (18°) 2 (12°) - -
16° K.Magnussen 7 (12°) (11°) (17°) 6 (15°) (i.) (16°) (14°) (14°) (17°) (15°) (16°) (i.) (17°) 1 (m.) (14°) (12°) (17°) - -
17° J.Palmer 1 (11°) (m.) (22°) (13°) (13°) (i.) (m.) (15°) (12°) (m.) (12°) (19°) (15°) (i.) (15°) 1 (12°) (13°) (14°) - -
18° P.Wehrlein 1 (16°) (13°) (18°) (18°) (16°) (14°) (17°) (m.) 1 (i.) (19°) (17°) (i.) (m.) (16°) (15°) (22°) (17°) (i.) - -
19° S.Vandoorne 1 - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
20° E.Gutiérrez 0 (i.) (m.) (14°) (17°) (11°) (11°) (13°) (16°) (11°) (16°) (13°) (11°) (12°) (13°) (11°) (m.) (20°) (m.) (19°) - -
21° M.Ericsson 0 (m.) (12°) (16°) (14°) (12°) (i.) (15°) (17°) (15°) (m.) (20°) (18°) (m.) (16°) (17°) (12°) (15°) (14°) (11°) - -
22° F.Nasr 0 (15°) (14°) (20°) (16°) (14°) (i.) (18°) (12°) (13°) (15°) (17°) (m.) (17°) (i.) (13°) (m.) (19°) (15°) (15°) - -
23° R.Haryanto 0 (m.) (17°) (21°) (i.) (17°) (15°) (19°) (18°) (16°) (i.) (21°) (20°) - - - - - - - - -
24° E.Ocon 0 - - - - - - - - - - - - (16°) (18°) (18°) (16°) (21°) (18°) (21°) - -
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MONDIALE PILOTI

(Tra parentesi posizione 
finale senza punti 

e motivazioni ritiro: 
m. = meccanica,

i. = incidente, 
s. =  squalificato, 

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

Tra i Costruttori il 
punteggio è formato 

dalla somma dei 
piazzamenti dei due 

piloti in gara per 
ciascuna Casa: la 

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

più basso 
(vedi numeri in griglia)

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

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

MONDIALE COSTRUTTORI
NOTE

(a) Modifica della vettura in 
parco chiuso: partenza imposta 
dalla pit-lane.
(b) Penalizzazione di 5” per 
aver tratto vantaggio uscendo 
di pista.
(d) Penalizzazione di 10” per 
cambio di direzione anomalo e 
pericoloso.
(e) Penalizzazione di 5” per aver 
costretto un rivale fuori pista.

CAMBI GOMME
RICCIARDO

SS M S
VETTEL

S M
ROSBERG

S M
RAIKKONEN

S M M
GROSJEAN

S M S
ERICSSON

S M
PÉREZ

S M
NASR

M SS
ALONSO

S M S
MASSA

SS M
MAGNUSSEN

S M SS
GUTIÉRREZ

S M S
BUTTON

S M
KVYAT

S S SS
HÜLKENBERG

SS M
PALMER

SS M
OCON

S M
VERSTAPPEN

SS M
HAMILTON

S M
SAINZ

SS M
BOTTAS

SS M
WEHRLEIN

S

1° Mercedes 679 25/18 25/15 25/6 25/18 - 6/25 10/25 25/10 12/25 15/25 18/25 12/25 25/15 25/18 25/15 15/0 25/15 18/25 18/25 - -
2° Red Bull 427 12/0 12/6 12/15 - 12/25 18/0 6/12 6/4 10/18 12/18 15/10 18/15 18/0 10/6 18/8 25/18 8/18 15/0 15/12 - -
3° Ferrari 365 15/0 0/18 18/10 0/15 15/18 12/0 18/8 18/12 0/15 2/10 12/8 10/8 8/2 15/12 10/12 0/12 12/10 12/0 10/8 - -
4° Force India 145 0/6 - - 2/0 6/0 15/8 1/4 15/2 - 8/6 0/1 1/6 10/12 4/1 4/0 8/4 6/4 4/0 1/6 - -
5° Williams 136 10/4 4/2 8/1 10/12 4/10 1/0 0/15 1/8 0/2 - 0/2 0/2 1/4 2/8 - 0/10 2/1 6/0 2/4 - -
6° McLaren 74 - 0/1 - 8/1 0/2 10/2 - - 0/8 - 6/0 0/4 6/0 - 6/0 6/2 - 10/2 - - -
7° Toro Rosso 55 1/2 8/0 4/2 - 1/8 0/4 0/2 - 0/4 1/4 0/4 - - - 2/0 - - 0/8 - - -
8° Haas 29 8/0 10/0 - 4/0 - - - - 6/0 - - - - - - - - 1/0 - - -
9° Renault 8 - - - 6/0 - - - - - - - - - - 1/0 0/1 - - - - -
10° Manor 1 - - - - - - - - 0/1 - - - - - - - - - - - -
11° Sauber 0 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
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FIN DAI GIORNI DEL GP D’ITALIA A MONZA

Frank soffre
di polmonite

ANCORA UN CEDIMENTO!
Telaio Renault
troppo fragile
Il telaio Renault continua a met-
tere in mostra una fragilità pre-
occupante. Joylon Palmer non 
ha partecipato alle qualifiche 
e ha preso il via dal fondo del-
la griglia perché dopo l’ultima 
sessione di prove libere è emer-
so il cedimento della scocca, co-
me conseguenza di un cordolo 
“tagliato”. Non è la prima vol-
ta che la scocca della Renault 
si rompe senza sbattere contro 
le barriere. Una rottura che for-
se rivela che il team si è spinto 
oltre il limite nell’alleggerimen-
to.  «Uscendo dall’ultima cur-
va sono salito sul cordolo per 3 
centimetri - dice Palmer -  si è 
trattato di un contato minimo, 
in casi come questi nemmeno il 
fondo piatto viene danneggia-
to. Mai avrei immaginato che si 
potesse rompere la scocca. Non 
è possibile che una sollecitazio-
ne così piccola abbia provocato 
un guasto così grave».

COL LOOK MEXICAN STYLE!
Verstappen
faceva paura
In Messico la festa dei Mor-
ti che si celebra su due giorni, 
il 31 ottobre e il 1° novembre, 
è un grande evento popolare. 
Sorta di carnevale, dove impe-
ra il travestimento. Così i due 
piloti della Red Bull si sono pre-
sentati in circuito con questo 
look... Con il suo abituale sorri-
so, Ricciardo non faceva paura, 
mentre il volto arcigno di Ver-
stappen era inquietante...

Mentre si disputava il Gp del Messico, Frank Williams, 74 an-
ni, era ricoverato in un ospedale inglese per una grave for-

ma di polmonite. Da mesi le condizioni del Costruttore inglese so-
no precarie, e quando era venuto a Monza per il Gp d’Italia, era 
stato ricoverato all’ospedale San Raffaele di Milano, causa i primi 
sintomi della malattia. Dopo il 
Gp di Monza, anche Claire Wil-
liams non è più venuta alle ga-
re, preferendo restare sempre 
vicina a suo padre. Come or-
mai accade dal Gp di Singapo-
re, a dirigere il team in Messico 
c’era Mike O’Driscoll, ammini-
stratore delegato del gruppo, 
che ha spiegato: «La polmoni-
te si è manifestata durante il 
weekend di Monza. Frank ha 
passato momenti molto duri, 
ma ora lentamente sta recupe-
rando. Conoscendo la sua de-
terminazione, speriamo di ve-
derlo presto in fabbrica. Lo stesso vale per Claire, che in questo 
periodo è sempre rimasta vicino a suo padre, ma che si tiene al 
corrente su ogni cosa che accade in pista. Contiamo di rivederla 
al comando ai box per il Gp di Abu Dhabi». Da tempo Frank Wil-
liams combatte contro le difficoltà polmonari, che spesso si accen-
tuano nei paralizzati tetraplegici.

A sinistra, Cairoli si spara un selfi e cittadino dopo 
aver incontrato Vettel a sorpresa. Sopra, Ricciardo e 
Verstappen col look della locale festa dei Morti

LA LITE FINISCE QUI
Monza-Imola
c’è la pace
Sebbene il Tar abbia rin-
viato la sentenza sul ricor-
so presentato da Formu-
la Imola, il braccio di ferro 
tra i due autodromi italiani 
per chi avesse il diritto di 
ricevere i soldi dal Gover-
no per finanziare il Gp d’I-
talia, è finita in un accordo, 
che a conti fatti non cam-
bia nulla. Perché il Gp d’I-
talia resterà a Monza per 
i prossimi tre anni e Imo-
la non ospiterà mai il Gp 
nazionale. Aci e Formula 
Imola hanno diffuso un co-
municato congiunto dove, 
a fronte del ritiro da par-
te di Imola della candida-
tura per ospitare il Gp, l’A-
ci riconosce Imola quale 
sede di una serie di even-
ti internazionali alternati-
vi. Che non si capisce qua-
li possano essere, visto che 
comunque il prologo del 
Wec 2017 si terrà a Mon-
za. Come dire, tanto rumo-
re per nulla.

A SPASSO IN CENTRO
Cairoli
incontra Seb
Parafrasando la nota can-
zone, “Walking on Mem-
phis”. Austin, lunedì mat-
tina, Matteo Cairoli, pilota 
della Porsche Supercup, 
sta passeggiando per il 
centro città, quando vede 
Sebastian Vettel, cammi-
nare da solo sul lato oppo-
sto della strada. Come un 
race fan, Cairoli si preci-
pita da Vettel, si  presenta, 
poi scatta un selfie che  po-
sta su Fb. Piuttosto sorpre-
so di vedere Vettel cammi-
nare da solo per le strade 
di Austin, piuttosto preoc-
cupato…

FIN DAI GIORNI DEL GP D’ITALIA A MONZA

Frank
di polmonite
M
ma di polmonite. Da mesi le condizioni del Costruttore inglese so-
no precarie, e quando era venuto a Monza per il Gp d’Italia, era 
stato ricoverato all’ospedale San Raffaele di Milano, causa i primi 
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Molto presto Force India e Ha-
as definiranno i nomi dei lo-
ro nuovi piloti in sostituzione 
di Hulkenberg e Gutierrez, vi-
sto che che il team america-
no non vuole più quest’ultimo. 
Alla Force India potrebbe ar-
rivare Felipe Nasr, forte della 
sponsorizzazione di 20 milio-

ni del Banco do Brasil. La Ha-
as invece si sarebbe orientata 
verso Kevin Magnussen, che, 
aumentando il contributo che 
portava alla Renault, dovreb-
be avere a disposizione circa 
15 milioni di dollari. Poco me-
no di quelli che garantiva Gu-
tierrez. 

POTREBBERO FINIRE RISPETTIVAMENTE ALLA FORCE INDIA E ALLA HAAS
Nasr e Magnussen cercano posto



LO SPAGNOLO REAGISCE IN MODO FICCANTE E SARCASTICO

Alonso, insultato 
da Vettel, risponde
Abitualmente Vettel si rivela poco tollerante con i piloti dop-

piati o che procedono più lenti. Che spesso, durante le prove 
e in gara, offende via radio, pensando probabilmente di essere l’u-
nico pilota che ha diritto di stare in pista. Durante le prove libere, 
Vettel a suo dire sarebbe stato rallentato da Alonso, che ha defini-
to «Un idiota». Messo al corrente della cosa, il pilota spagnolo ha 
dato una lezione di stile a Vettel, replicando: «Povero Sebastian, 
vista la situazione della Ferrari e quella sua personale, deve ave-
re una grande frustrazione, lo perdono».

NEL COLLEGIO DELLA FIA
Danny Sullivan
commissario
Questa la composizione del 
collegio dei commissari Fia: in 
rappresentanza dei piloti Dan-
ny Sullivan, poi Silvia Bellot 
per la federazione spagnola. 
La stessa che Felipe Massa ha 
accusato dopo il Gp di Austin 
di essere molto amica di Alon-
so, perché non lo ha penalizza-
to durante la controversa fase 
di sorpasso ai sui danni. Infi-
ne in rappresentanza della fe-
derazione australiana, Garry 
Connelly.

NEGOZI DI MARCA PIRELLI
La novità
P Zero World!
Inaugurato a Los Angeles, in 
boulevard Santa Monica, il pri-
mo P Zero world. Si tratta del 
primo di una serie di negozi Pi-
relli  dove saranno in vendita 
le gomme della linea prestige, 
ossia riservate alle Supercar, 
con un forte legame con il Mo-
torsport. In esposizione vi sa-
ranno vetture da competizione 
- a Los Angeles c’era una Red 
Bull - e in seguito saranno in 
vendita anche capi di abbiglia-
mento e oggettistica. Sorta di 
progetto commerciale simile ai 
Ferrari shop ma con una iden-
tificazione più forte con il pro-
dotto pneumatico. Presto apri-
ranno altri negozi a Melbourne, 
Londra, Seul e Milano.

Sopra, Bernie al box Ferrari, trova Ioverno e, sotto, con Horner e Lauda, 
con tanto di torta per il suo 86esimo compleanno. A destra, il nuovo 
negozio Pirelli e un’immagine di Ron Dennis agli inizi in F.1, 50 anni fa...

PER LA SICUREZZA
Jean Todt
premiato
Importante riconoscimen-
to per Jean Todt e per la 
moglie Michelle Yeoh. A 
New York sono stati insi-
gniti del premio Humani-
tarians of the Year, idea-
to dalle Nazioni Unite. Il 
premio è un riconoscimen-
to per il lavoro nella pro-
mozione degli obiettivi di 
sviluppo sostenibile stabi-
liti dall’Onu, per il loro im-
pegno a ridurre il numero 
dei morti negli incidenti 
stradali, oggi arrivati al-
la impressionante cifra di 
1.250.000 persone. Il pre-
mio è stato consegnato da 
Ban Ki-Moon, segretario 
delle Nazioni Unite.

L’ANNIVERSARIO
Dennis in F.1 
da 50 anni
Al centro dell’attenzione 
per il suo futuro alla McLa-
ren, in concomitanza con 
il Gp del Messico è scoc-
cata la ricorrenza per i 50 
anni di presenza in F.1 di 
Ron Dennis. Il suo primo 
Gp avvenne infatti in Mes-
sico nel 1966, quando, all’e-
tà di 19 anni, nel ruolo di 
meccanico, Ron Dennis 
venne chiamato all’ultimo 
momento dal team Coo-
per-Maserati per occuparsi 
della vettura affidata al pi-
lota messicano Moises So-
lana. Considerando da do-
ve è partito, Ron Dennis è 
il personaggio in F.1 che ha 
fatto più carriera.

PER LA SICUREZZA

Giovedi pomeriggio Miguel 
Angel Mancera, sindaco e go-
vernatore di Città del Messico, 
è con Ecclestone per incontra-
re i team, in una sorta di visita 
ufficiale. A riceverlo, ci sono i 
team principal: Wolff alla Mer-
cedes, Capito alla McLaren, 
Horner alla Red Bull, Stoll di 
Renault Sport. Giunti alla Fer-

rari, Ecclestone chiede di Ar-
rivabene, ma ai box del Caval-
lino praticamente non c’è più 
nessuno, sono tutti in città per 
un evento di Santander. A rice-
vere la seconda carica politica 
del Messico, c’è il solo Ioverno. 
Ecclestone, visibilmente sec-
cato, dopo pochi minuti passa 
al garage della Red Bull... 

ECCLESTONE NON HA TROVATO ARRIVABENE: C’ERA SOLO IOVERNO...
Stizza per Bernie al box Ferrari



PER MONTOYA IL FUTURO NELLE CORSE NON È FACILE

Pablo fa fatica 
a proseguire

DAL TEAM DI RON DENNIS
Red Bull scippa
Exxon-Mobil 1
Dopo avere sottratto alla McLa-
ren la sponsorizzazione della 
Tag Heuer, ora la Red Bull por-
ta via anche Exxon-Mobil 1, da 
21 anni partner del team di Ron 
Dennis. Un divorzio strano, che 
va oltre le comunque elevate 
cifre di sponsorizzazione coin-
volte, circa 22 milioni di dollari. 
Perché la Red Bull, da contrat-
to, dovrebbe usare la benzi-
na Total, prodotta specificata-
mente per le caratteristiche del 
motore Renault. Ora la Red Bull 
lavorerà autonomamente per 
adattare il propulsore Renault 
alla benzina Exxon. Può farlo, 
perché il nome Renault non ap-
pare e la Red Bull gode di tota-
le autonomia tecnica, dal mo-
mento che alla Renault paga 
tutto. In questa operazione, pe-
rò, si inserisce anche la Honda, 
che di fatto avrebbe propiziato 
il divorzio tra Exxon-Mobil 1 e 
McLaren, sostenendo che il lo-
ro carburante e i loro lubrifican-
ti, non erano adeguati alle ca-
ratteristiche della loro power 
unit. Per sostituire la Exxon, la 
McLaren ha già firmato un con-
tratto con la Castrol-Bp, che co-
sì tornerà alle competizioni do-
po una lunga assenza. La Bp a 
sua volta dovrà produrre l’ap-
posita benzina richiesta dalla 
Honda. Anche la Renault sa-
rebbe in trattativa con Castrol-
Bp per il proprio team. 

Presente nel paddock Pablo Montoya, che per l’occasione la-
vorava per una televisione messicana. Per il colombiano è un 

momento difficile. Roger Penske lo ha sostituito con Joseph New-
garden e a lui per il 2017 gli ha offerto solo la quinta vettura per 
la 500 Miglia di Indianapolis, e poi un volante per il programma 
LmP2 Imsa, che presto il team americano ufficializzerà. In più, la 
Porsche gli ha fatto capire che non rientra tra i possibili candida-
ti per sostituire Webber nel programma Wec. Montoya vorrebbe 
disputare ancora una stagione full time in Indycar prima di riti-
rarsi, ma al momento nessuno tra i team competitivi sembra in-
teressato a lui.

A sinistra, l’idolo locale Perez, sotto, Emerson Fittipaldi, col nipote Enzo. 
Sopra, una F.1 decorata secondo i costumi locali e, in alto, Marc Gené e 
Kimi Raikkonen presenziano assai interessati allo Shell Eco-Event

Pujol, ex calciatore del Barcellona, 
con Carmen Jordà, tester di 
sviluppo del team Renault
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MALGRADO I TRASCORSI....
Surer, 
che forma!
Alla vigilia del Gp, per i 
media era stata organizza-
ta una visita alle piramidi 
del Sole e della Luna, che 
sorgono a Teotihuacan. Tra 
i partecipanti anche Marc 
Surer, che quando era pilo-
ta aveva subito per due vol-
te delle gravissime lesioni 
alle gambe in incidenti: ai 
tempi dell’Arrows F.1 e do-
po, quando correva nei ral-
ly. Eppure, nonostante 65 
anni di età, la ridotta mo-
bilità delle caviglie e l’alti-
tudine di quasi 2300 metri 
che metteva a dura prova 
le capacità cardio-respira-
torie, l’ex pilota svizzero è 
riuscito a salire sulla som-
mità di entrambe le pira-
midi attraverso i ripidis-
simi gradini, dimostrando 
forza di volontà e tenacia. 
Jo Ramirez invece, presen-
te anche lui, ha preferito 
dare forfait dopo solo die-
ci gradini.

SERGIO ZITTISCE LA STAMPA
Perez replica
alla grande
I giornalisti messicani so-
no piuttosto “ruspanti”. 
Così durante una confe-
renza riservata alla stam-
pa nazionale, a Sergio Pe-
rez hanno chiesto: «Cosa 
pensi della morte?» poco 
prima di salire in macchi-
na. Perez se l’è cavata con 
questa risposta: «È una co-
sa che riguarda tutti, ma al 
momento non rientra tra le 
mie priorità». Ma di certo 
non ha gradito la domanda.

MALGRADO I TRASCORSI....



NON AVRÀ CONSEGUENZE IL RITARDO NELL’ESEGUIRE I LAVORI RICHIESTI

Chiuso un occhio 
per il Canada
Ancora non confermato per il ritardo nei lavori di costruzione 

del nuovo paddock e struttura box, gli organizzatori del Gp 
del Canada hanno chiesto una deroga a Ecclestone sino al 2018, 
visto che gli interventi che dovevano finire nel 2017, non sono 
nemmeno iniziati. Considerando che il Gp di Montreal è stato nel 
2016 il secondo come numero di affluenza di spettatori, Ecclesto-
ne e Liberty Media hanno deciso di chiudere un occhio.

DOPO I PROBLEMI CON BREMBO
Haas sui freni 
cerca riscontri
Dopo i ripetuti problemi ai fre-
ni lamentati dalla Haas e il ri-
conoscimento di responsabili-
tà da parte della Brembo, che 
dopo il Gp di Austin si è scu-
sata con il team americano, la 
situazione è destinata a evol-
versi. In Messico la Brembo 
ha portato dischi e pastiglie di 
nuovo materiale, ma dal prossi-
mo Gp del Brasile la Haas effet-
tuerà prove comparative con 
materiale della Carbon Indu-
strie. «Faremo test in paralle-
lo tra i due fornitori - dice Stei-
ner - per individuare la migliore 
soluzione per il 2017». I proble-
mi sulla Haas restano però un 
mistero. La vettura è progetta-
ta dalla Ferrari, che di problemi 
con i freni non ne ha mai avuti. 
Il materiale è il medesimo, for-
se c’è qualche cosa di sbaglia-
to nel modo in cui i freni lavo-
rano sulla Haas. Che potrebbe 
riguardare la pressione delle 
pompe, la ventilazione nei ce-
stelli, le tolleranze tra disco e 
caliper, la ripartizione della fre-
nata, il settaggio del brake by 
wire, o l’accoppiamento al di-
spositivo kers. Perché si tratta 
del materiale che sulla maggio-
ranza delle altre vetture fun-
ziona bene. 

NEL PROSSIMO ANNO
Minardi Day
in due giorni
Dopo il buon riscontro della pri-
ma edizione, il Minardi Day si 
disputerà anche nel 2017, sem-
pre sul circuito di Imola, ma 
spalmato sulle giornate del 6 e 
7 maggio. Una bella rievocazio-
ne che il prossimo anno sarà ar-
ricchita dalla presenza di anco-
ra più vetture e invitati.

RIVUOLE UN FUTURO IN F.1
Brawn ora ci 
ha ripensato
Dopo avere rifiutato la pro-
posta della Fia per occu-
parsi di regolamenti, dopo 
aver rifiutato la proposta 
della Ferrari per ricoprire 
il ruolo di direttore tecnico, 
ora Ross Brawn ci ripensa. 
Nel senso che ha fatto sa-
pere di essere disponibile 
a ricoprire un ruolo opera-
tivo nella nuova struttura 
che Liberty Media sta al-
lestendo per preparare il 
dopo Ecclestone. «Mi pia-
cerebbe aiutare la F.1 a es-
sere più attrattiva rispet-
to a quanto lo sia adesso 
- dice Brawn - ma per far-
lo ci vorrebbe un piano di 
5 anni. La F.1 attuale è una 
creazione di Ecclestone. Il 
mio approccio per miglio-
rare le cose sarebbe meto-
dico e strutturato, mentre 
Ecclestone spesso è caoti-
co e impulsivo. Ma insieme 
potrebbe essere una com-
binazione interessante». 
Però non si capisce qua-
le potrebbe essere il ruolo 
di Ross Brawn. Visto che 
la stesura dei regolamen-
ti tecnici e sportivi, la loro 
applicazione e osservan-
za, è di stretta competen-
za della Fia, non di chi de-
tiene i diritti commerciali. 
Sicuramente con Liberty 
Media, Ross Brawn guada-
gnerebbe di più rispetto a 
quanto gli aveva offerto la 
Fia, ma non avrebbe nes-
suna voce in capitolo per 
parlare di regole tecniche 
o sportive. E difficilmen-
te i tecnici Fia che si occu-
pano di queste problema-
tiche sarebbero disposti a 
ricevere le sue indicazio-
ni. Brawn resterebbe una 
figura comunque carisma-
tica ma con un potere ese-
cutivo piuttosto limitato. A 
meno che non pensi di so-
stituire in toto Ecclestone 
anche nella futura gestio-
ne commerciale della F.1. 

RIVUOLE UN FUTURO IN F.1
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Quando dirigeva il team Vw 
nel campionato mondiale rally, 
Jost Capito era sempre vesti-
to con l’abbigliamento ufficiale 
del team. Da quando è passato 
alla McLaren, invece, il mana-
ger tedesco vuole imitare Ron 
Dennis e rimane ai box in abi-
ti borghesi, in camicia e giacca 
blu. Con una grande differen-
za: che Ron Dennis lo conosco-
no tutti, mentre Capito ancora 
no. Così è successo sia a Austin 
che in Messico che i commis-
sari del circuito lo fermasse-
ro ogni momento per control-
lare il suo pass, e sulla griglia 
di partenza lo spingessero fuo-
ri, per uscire prima del tempo 
stabilito per i membri del team. 
Un atteggiamento di cui molti 
alla McLaren stanno ridendo. 
Considerando anche che dopo 
il suo arrivo in fabbrica, Capito 

aveva inviato una mail a tutti 
i membri del team F.1, invitan-
doli per un incontro, con il tito-
lo: “Meet the boss”.

IL MANAGER TEDESCO RESTANDO AI BOX IN GIACCA CREA... EQUIVOCI
Jost Capito non mette la divisa



34

L’INTERVISTA RITROVATA
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Keke prima
dell’iride
Corre l’anno 1982: il momento in cui Keke Rosberg a 

33 anni, dopo una carriera ricca di sacrifici, per la pri-
ma volta trova una sistemazione sicura in F.1, nella pre-
stigiosa Williams. Logico quindi che Adriano Cimarosti 
nella prima parte della stagione lo intervisti andando al-
la scoperta delle possibilità del finlandese e delle poten-
zialità del team che ha perso il mondiale 1981, all’interno 
di un’annata controversa e contrastante tra i suoi vecchi 
alfieri Jones e Reutemann, con il terzo incomodo Piquet 
che ne ha aprofittato al volante della Brabham. Keke non 
può immaginarlo, ma sta per iniziare l’anno più incredi-
bile e sconvolgente della F.1, che alla fine lo vedrà iridato 
contro ogni pronostico. E, trentatré anni dopo, suo figlio 
Nico coltiva sempre più il sogno di emularlo... �

da As n. 10 
9 marzo 1982
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Le cose belle purtroppo finiscono sempre. 
L’avventura dell’Audi in Endurance, termina 
martedì 25 ottobre, quando un asettico co-

municato stampa, informa che la 6 Ore del Bahrain, 
gara di chiusura del Wec 2016, sarà anche l’ultima 
corsa per la Casa degli Anelli. Che dal prossimo an-
no affronterà una radicale riduzione dei program-
mi sportivi, che vedranno l’impegno in Formula E 
diventare prioritario. Audi Sport di fatto sarà ridi-
mensionata, il motore Diesel scomparirà dalle gran-
di gare internazionali, i suoi piloti più carismatici 
difficilmente ora riusciranno a trovare altre siste-
mazioni equivalenti. Un grande condottiero come 

Wolfgang Ullrich esce di scena, mentre un diret-
tore tecnico competente e geniale come Jorg Zan-
der torna probabilmente sul mercato. L’uomo che 
ha progettato la BrawnGp campione del mondo nel 
2009 e l’ultima versione della Audi R18, estrema dal 
punto di vista aerodinamico, difficilmente si accon-
tenterà di un programma in F.E. Zander è un tecni-
co che potrebbe davvero risollevare le sorti della 
Ferrari. Ma soprattutto la 24 Ore di Le Mans si ri-
troverà più povera, perché non sarà facile sostitui-
re un marchio come l’Audi. Vincitore 13 volte a Le 
Mans negli ultimi 17 anni. 
«Non è facile uscire di scena dopo un periodo così 

RAGIONI TECNICHE E POLITICHE SONO ALLA BASE DELL’USCITA DAL WEC A FINE 2016. ANDIAMO 
A SCOPRIRE PERCHÉ SE NE VA LA CASA CHE HA SCRITTO LA STORIA RECENTE DELLA CATEGORIA 

Auditramonto di un’epoca
di Cesare Maria Mannucci

foto Getty Images

L’ADDIO

SE NE VA LA GRANDE 
REGINA DI LE MANS

Con 13 vittorie dei prototipi 
Audi alla Sarthe, dal 2000 
a oggi, l’uscita di scena 

della Casa lascia un vuoto 
diffi cilmente colmabile. 
In alto a destra, Ullrich, 

il suo storico condottiero 
fi n dal debutto, nel 1999
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tramonto di un’epoca

NON È FACILE 
USCIRE DI SCENA 

DOPO UN PERIODIO 
COSÌ GRANDE 
VISSUTO DA 

PROTAGONISTI
WOLFGANG ULLRICH

lungo da protagonista in Endurance - spiega Wolf-
gang Ullrich - abbiamo conosciuto dei grandi mo-
menti, ringrazio tutti». Poche parole, sofferte, se-
gnale di una decisione da lui subita e imposta dal 
consiglio di amministrazione e dal presidente Ru-
pert Stadler. Contro la quale Ullrich ha potuto fare 
ben poco. «Speriamo che non sia vero e che siano 
solo voci. Che ciclicamente si sono già presentate 
anche in passato». Così Ullrich diceva al Fuji, quan-
do le ipotesi di un possibile ritiro dell’Audi nel 2018 
avevano iniziato a circolare con insistenza. Perché 
per quella data era chiaro che il quadro tecnico re-
golamentare che si stava profilando era poco com-
patibile con le caratteristiche tecniche del moto-
re Diesel. Ullrich in quel periodo era però fiducioso 
di riuscire a fare cambiare opinione al consiglio di 
amministrazione, di mantenere presente l’Audi nel 
campionato almeno ancora nel 2017. Cosa che poi 
non è successa. Sono tante le ragioni che hanno 
portato all’uscita di scena dell’Audi. Da quelle eco-
nomiche a quelle politiche. Però si crea un vuoto 
incolmabile, perché la genialità delle soluzioni tec-
niche che l’Audi ha introdotto nel corso degli anni, 
difficilmente potrà essere sostituita da un altro Co-
struttore. Perché i budget sempre più difficili da re-
perire e la necessità di ottenere subito risultati po-
sitivi, poco si conciliano con una sperimentazione 
tecnica unica, estrema e innovativa, come l’Audi 
ha portato avanti in tutta la serie di modelli prodot-
ti per la classe LmP1. L’Audi esce di scena perché 
sconfitta nettamente dalla Porsche a Le Mans e 
nelle ultime due edizioni del Wec. Una sfida fratri-
cida inevitabilmente a eliminazione, dove alla fine 
è stata lei ad avere la peggio. 
Dopo i trionfi dell’Auto Union negli Anni ’30, nei ral-

ly mondiali con la Quattro negli Anni 80, per la terza 
volta l’Audi si fa da parte dopo avere dominato la 
scena della grande Endurance per 15 anni. 
Speriamo solo che non passino altri periodi così lun-
ghi, prima di rivedere un’Audi correre da protago-
nista. Perché il vuoto che lascia è enorme.

LE RAGIONI TECNICHE

Sviluppi ben poco 
favorevoli alla Casa 
Da mesi l’Audi, insieme a Porsche e Toyota stava la-
vorando in Commissione Endurance Fia, alla stesu-
ra del nuovo regolamento tecnico 2018, che vedrà la 
potenza massima prodotta dal sistema ibrido, salire 
a 10 MJ, grazie anche all’adozione di un terzo siste-
ma ibrido. Un regolamento che in termini di potenza 
penalizzava inevitabilmente l’Audi, che anche do-
po Le Mans aveva confermato di rimanere fedele al 
motore Diesel, perché più efficiente in termini ener-
getici. Concetto vero se consideriamo il solo moto-
re termico, ma smentito dai fatti se parliamo di pro-
pulsione ibrida. Perché l’Audi non ha mai utilizzato 
l’unità Mgu-H che recupera energia dai gas prodotti 
dalla sovralimentazione, preferendo delegare all’u-
nità Mgu-K, tutto il compito di produrre l’energia re-
cuperabile. La ragione stava nella minore densità, 
nel minore calore e nella minore velocità del flusso 
prodotto dalla turbina di un motore Diesel, rispetto 
a un motore a benzina turbo compresso. In altre pa-
role il flusso dei gas prodotti da un motore Diesel era 
più “povero” rispetto a quelli di un motore a benzi-
na. Nel 2016 l’Audi aveva fatto un mezzo miracolo 
tecnico raggiungendo il valore di 6 MJ, prodotti solo 
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dal kers. Per superare questo livello, e raggiungere 
Toyota e Porsche, che grazie ai due sistemi ibridi di-
versi, oggi raggiungono 8 MJ e non avranno grandi 
problemi ad arrivare a 10 MJ, all’Audi avrebbero do-
vuto disporre di un sistema ibrido così grande e pe-
sante, da rendere impossibile il mantenimento del 
peso minimo. Dopo Le Mans, all’Audi hanno consi-
derato la possibilità di tornare al motore a benzina. 
Ma l’ipotesi è stata subito scartata. Consapevoli pe-
rò che le nuove regole, di fatto stavano decretando 
la morte del motore Diesel.

LE RAGIONI POLITICHE

Era ora di finire 
la lotta con Porsche
Dopo tre anni di lotta fratricida tra i due marchi del 
gruppo Vw, dove Porsche e Audi si sono sfidate con 
budget di 200 milioni di euro a stagione per la Ca-
sa degli Anelli, mentre la Porsche ne spendeva cir-
ca 220, è venuto il momento di finirla con una situa-
zione che a molti sembrava uno spreco. Anche se 
Audi e Porsche si rivolgono a mercati parzialmen-
te diversi. Lo scandalo del Dieselgate, le pesantis-
sime multe che il gruppo Vw ha dovuto pagare ne-
gli Usa ed Europa, per lo scandalo dell’emissione 
dei gas di scarico truccati, ha indotto il Board a ri-
vedere tutti i capitoli di spesa. E come sempre ac-
cade, lo sport è stato il primo settore dove praticare 
i tagli, conforme ad un rigido piano di spending re-
view. Wolfgang Ullrich, l’uomo che ha portato Audi 
Sport a livelli di efficienza e di risultati incredibili, 
che è stato il grande ispiratore del programma En-
durance, non ha potuto difendere la sua creatura 
come avrebbe voluto e potuto. Questo perché a fi-
ne 2015, al raggiungimento del 65° anno di età, lui 
era andato obbligatoriamente in pensione. Poi fa-
cendo uno strappo al regolamento aziendale inter-
no, l’Audi gli aveva rinnovato per altri due anni il 
contratto di responsabile dei programmi sportivi. 
Ma in una posizione contrattualmente più debole, 
non ha potuto opporsi come invece avrebbe potuto 
fare dal di dentro, alla decisione di Rupert Stadler 
di sopprimere il programma Wec. 

IL FUTURO

Impegno dirottato 
nella Formula E
Nel comunicato ufficiale, l’Audi dichiara che il suo 
futuro sportivo sarà rappresentato dalle corse elet-
triche, in particolare la F.E. Il Presidente Rupert 
Stadler ha sottolineato: «Ci concentreremo sulle 
gare a propulsione elettrica. Dal momento che le 
nostre vetture di serie sono sempre di più elettri-
ficate, le vetture che ci rappresentano nello sport, 
dovranno fare lo stesso». In forma ridimensionata, 
continuerà anche l’impegno nel Dtm, ma l’organico 
di Audi Sport, circa 300 persone, sarà radicalmen-
te ridotto, con un massiccio trasferimento di tecnici 
verso la produzione di serie. Visto che in F.E l’Audi 
utilizzerà un telaio Dallara e non dovrà progettare e 
costruire una propria vettura. Finisce anche la col-

laborazione con l’organizzazione di Reinhold Joest, 
che dopo 18 anni di partnership con Audi in Endu-
rance, ora dovrà cercare altre categorie dove com-
petere. Complessa anche la situazione per i piloti, 
visto che le possibilità di riciclarsi in Toyota o Por-
sche sono davvero minime. Andre Lotterer, il pilo-
ta più forte al volante di vetture della classe LmP1, 
rischia di rimanere a piedi. Attualmente corre an-
che in Giappone in Superformula, ma dovesse es-
sere assente da Le Mans, per la categoria sarebbe 
una grave perdita. Loic Duval e Lucas di Grassi con-
tinueranno in F.E, Benoit Treluyer al momento può 
contare su un programma alternativo in Giappone 
in Super Gt mentre Marcel Fassler potrebbe pas-
sare al programma Corvette Gte, avendo già cor-

AUDI TRAMONTO DI UN’EPOCA

PIÙ DI TRE LUSTRI DA 
SIGNORA DELLA SARTHE

Ecco tutte le vittorie 
dell’Audi a Le Mans 
con i vari modelli ed 

equipaggi, a partire dalla 
prima, nell’anno 2000, fi no 

a quella conclusiva, 
risalente alla stagione 

2014, sotto

 2000  1° AUDI R8
BIELA-KRISTENSEN-PIRRO  2001  1° AUDI R8

BIELA-KRISTENSEN-PIRRO

 2005  1° AUDI R8
LEHTO-WERNER-KRISTENSEN  2006  1° AUDI R10 TDI

BIELA-PIRRO-WERNER

 2010  1° AUDI R15 TDI
ROCKENFELLER-BERNHARD-DUMAS

 2014  1° AUDI R18 E-TRON QUATTRO

FASSLER-TRELUYER-LOTTERER
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so per la Gm a Daytona e Sebring. L’improvviso ri-
tiro dell’Audi, che all’Aco e alla Fia si aspettavano, 
ma però dal 2018, ha colto tutti impreparati e sor-
presi. «Capiamo le ragioni di questa decisione - ha 
detto Gerard Neveu - anche se logicamente ci di-
spiace moltissimo. Ma per un Costruttore che la-
scia, presto ne arriveranno altri. Questa è la storia 
del campionato Wec». Neveau però resta sul vago, 
non specifica se si riferisce alla Bmw, che tornerà 
ufficialmente nel 2018 ma nella categoria Gte-Pro, 
oppure ad altri Costruttori che difficilmente potreb-
bero arrivare a breve nella classe LmP1. Per una ca-
tegoria e un campionato che negli ultimi due anni 
ha perso due importanti nomi come Nissan e ora 
Audi. La Peugeot ha espresso un interesse a rien-
trare, ma per farlo chiede un ridimensionamento al 
ribasso di tutti i contenuti tecnici, difficilmente ac-
cettabile per Porsche e Toyota. Agli occhi dell’Aco, 
poi, la Peugeot, è un marchio poco affidabile, ricor-
dando il suo ritiro dal campionato 2012 a due me-
si dall’inizio.

L’EREDITÀ DELL’AUDI

Una Casa tutta 
trionfi e innovazioni
L’eredità che l’Audi lascia nel mondo dell’Enduran-
ce e dello sport in generale è grandissima, pari so-

lo al vuoto della sua futura assenza, impossibile da 
colmare. Sono 13 le vittorie alla 24 Ore di Le Mans, 
11 successi alla 12 Ore di Sebring. Il primo Costrut-
tore nella storia a vincere a Le Mans con un moto-
re Diesel e con una propulsione ibrida. Dal giorno 
del debutto a Sebring con la prima e poco competi-
tiva R8R nel 1999, che concluse al terzo posto con 
Alboreto-Johansson-Capello, è stato tutto un cre-
scendo. Dal successivo modello R8, il più vincente 
e longevo nella storia Audi, passando per i succes-
sivi modelli R10, il primo motorizzato Diesel. Alla 
R15 prima versione, probabilmente la vettura più 
estrema dal punto di vista aerodinamico mai pro-
dotta dai tempi della Lotus 88 in F.1, e il successivo 
modello semplificato R15 plus. Sino all’arrivo del-
la R18, che in versione normale e ibrida, scriverà 
le ultime pagine di gloria per l’Audi. Innumerevo-
li le innovazioni tecniche introdotte dall’Audi nelle 
competizioni, che poi hanno fatto scuola anche nel 
mondo della produzione di serie. Dai motori Diesel 
caratterizzati da elevatissime pressioni di iniezione 
grazie all’innovativo sistema TdI, ai fari a led, al re-
trotreno modulabile.
Un periodo irripetibile, di successi e di innovazioni 
tecniche. Dove i piloti italiani, da Michele Albore-
to (che purtroppo sull’Audi perderà la vita) a Din-
do Capello, da Emanuele Pirro a Christian Pesca-
tori sino a Marco Bonanomi, correranno sempre da 
protagonisti. �

CI SPIACE PER 
L’AUDI, MA PER 

UN COSTRUTTORE 
CHE LASCIA, 

NE ARRIVERANNO 
ALTRI

GERARD NEVEU (WEC)

 2001  1° AUDI R8
BIELA-KRISTENSEN-PIRRO

 2002  1° AUDI R8
BIELA-KRISTENSEN-PIRRO

 2004  1° AUDI R8
ARA-KRISTENSEN-CAPELLO

 2006  1° AUDI R10 TDI
BIELA-PIRRO-WERNER

 2007  1° AUDI R10 TDI
BIELA-PIRRO-WERNER  2008  1° AUDI R10 TDI

CAPELLO-KRISTENSEN-MCNISH

 2013  1° AUDI R18 E-TRON QUATTRO

KRISTENSEN-DUVAL-MCNISH

BIELA-PIRRO-WERNER

 2012  1° AUDI R18 E-TRON QUATTRO

FASSLER-LOTTERER-TRELUYER

 2011  1° AUDI R18 TDI
FASSLER-LOTTERER-TRELUYER
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UN RACCONTO CHE 
ATTINGE AL FLASHBACK

A lato, Tazio - l’attore 
Brutius Selby - e la moglie 

Carolina, impersonata 
da Linda Messerklinger. 

A destra, Alessandro Haber, 
colui che ritrova il cofano 

perso dalla Ferrari di Nivola 
alla Mille Miglia 1948, in 

basso, autore del racconto 
in fl ashback della vita di 

Nuvolari. Nell’altra pagina, 
il regista Zangardi ritratto 

accanto al fatidico cimelio

CUORE DA CORSA  CUORE DA CORSA  

Tutti i segreti del  film su Tazio
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IN TANTI NEL MONDO DEL CINEMA AVEVANO ANNUNCIATO A TURNO DI VOLER RACCONTARE LA STORIA DI “NIVOLA”, MA UNO SOLO, 
A TUTT’OGGI, È RIUSCITO NELL’IMPRESA DI REALIZZARE L’ATTESO FILM: IL REGISTA TONINO ZANGARDI È PRONTO A USCIRE NELLE SALE, 

ALL’INIZIO DELL’ANNO PROSSIMO, CON “QUANDO CORRE NUVOLARI”. ECCO CURIOSITÀ, RIVELAZIONI E PARTICOLARITÀ DELLA SUA OPERA

Per almeno sette decadi, puntualmente, usci-
va fuori qualcuno del mondo del cinema, co-
nosciuto o meno conosciuto, che annuncia-

va: «Sto pensando a un film sulla storia del pilota 
più forte e famoso di tutti i tempi: Tazio Nuvolari». 
Poi il tempo passava e la faccenda finiva lì. 
Morale della favola, nei primi 124 anni dalla nasci-
ta di Nivola nessuno aveva prodotto un metro di 
girato, lasciando ai soli e rari documentari, per lo 
più tratti da cinegiornali d’epoca, l’onore e l’onere 
di raccontare pe rimmagini vita e soprattutto car-
riera, sorte e miracoli stradali del campionissimo 
mantovano.
Stavolta no, il discorso cambia. 
Perché il regista Tonino Zangardi è riuscito in con-
creto a condurre in porto l’impresa che tanti al-
tri avevano solo ipotizzato, ultimando le riprese e 
montando il primo film sull’eroe più antico, eclet-
tico e celebrato del Motorsport. Un’opera in usci-
ta all’inizio dell’anno prossimo, che sarà intitolata 
“Quando corre Nuvolari”, parafrasando le parole 

della celeberrima canzone dedicata da Lucio Dalla 
al corridore-mito.
E Tonino Zangardi, regista romano di origine pu-
gliese, non si è limitato a girare il film ma ne è anche 
autore e sceneggiatore, a testimonianza di una de-
dizione viscerale al personaggio Nivola e alla voglia 
di raccontarlo, andando ben oltre i marmorei trion-
fi agonistici, per addentrarsi fino al vissuto privato, 
intimo e intimista dell’uomo Tazio.
- Tonino, quando è germogliata in te l’idea del 
film?
«Circa otto anni fa, girando un film, conosco Grazia-
no Mangoni della Mantova Film Commission, che 
mi contagia col mito Tazio, introducendomi a que-
sta specie di viaggio che inizio per caso e che mi af-
fascina sempre di più».
- E poi?
«Poco dopo, una sera a Bologna, in Piazza Maggio-
re, parlando con Lucio Dalla e Roberto Roversi, ven-
go a sapere proprio da loro di questa storia incre-
dibile ma vera di Nuvolari che a 58 anni suonati 
commuove l’Italia andando in testa con una Ferra-
ri 166 Sc in una Mille Miglia nella quale non doveva 
neanche partire. Lui domina l’edizione 1948 ma la 
sua auto strada facendo si sbriciola, perdendo un 
parafango, il cofano, rompendo una balestra e fi-
nendo in pezzi, fino a ritirarsi». 
- Zoomiamo sul cofano che vola e finisce in un 
campo, a Rigali di Gualdo Tadino, in Umbria.
«Ecco, la storia vera del cofano che dal 1948 resta 
per decenni in un fienile custodito da un contadino 
e che poi viene da te scoperto, ritrovato e riportato 
a Mantova nel 1993, mi attrae e diventa l’innesco, 
lo spunto per fare raccontare all’anziano proprieta-
rio che riconsegna il cimelio la vita e la leggenda di 
Tazio Nuvolari. In poche parole, parto dalla vicenda 
da te narrata nel tuo libro “Nuvolari-Il Rombo del 
cigno”, con Alessandro Haber che interpreta il vec-

IL REGISTA 
TONINO 

ZANGARDI SVELA 
ANTICIPAZIONI 
E RETROSCENA 

DELL’OPERA
 DEDICATA 
AL PILOTA 

PIÙ FAMOSO, 
IN USCITA 
PER METÀ 

FEBBRAIO 2017 

Tutti i segreti del  film su Tazio

di Mario Donnini
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chio contadino il quale racconta al bambino la sto-
ria di Tazio e da lì inizia l’85% del girato, il vero cuo-
re caldo del film, il mio film - che tanto deve al mio 
lungo e incisivo lavoro di preparazione e ricerca te-
stimoniale  -, in cui in flashback entra direttamente 
in scena Nuvolari».
- La breve parte raccontata, diciamo così, in diret-
ta dal grande Alessandro Haber è a colori, men-
tre i quattro quinti pieni del girato, con la tua sto-
ria di Tazio, sono rigorosamente in un fascinoso 
bianco e nero, sinonimo di nostalgico flashback, 
proprio come Scorsese fece col Jake LaMotta di 
“Toro Scatenato”.
«Dicono che il bianco e nero scacci la gente dalle sa-
le, ma non credo proprio. Se è giustificato, resta un 
potentissimo quanto suggestivo strumento evoca-
tivo. E per la mia storia di Nuvolari, è proprio que-
sta la sua funzione».
- La produzione del film è tutta italiana.
«Ho avuto la fortuna di incontrare sulla mia strada 
la Format di Mauro Venditti, per il quale avevo gi-
rato il mio precedente film, “My Father Jack”. Par-
lando con Mauro, gli ho confidato l’idea del film su 
Nivola e lui mi ha subito risposto “Magari!”, tanto 
che da lì è partito il tutto. Un comportamento entu-
siasta e ben diverso da quello di un alto dirigente 
Rai il quale mi aveva risposto picche all’idea di ri-
cavare una fiction, perché a suo dire la storia di Nu-
volari non interessava a nessuno... Mi sono quindi 
rimesso in contatto con Graziano Mangoni che ci 
ha permesso di attingere a finanziamenti ottenibili 
girando il film a Mantova e da lì i due pilastri strut-
turali dell’iniziativa si sono posizionati, gettando le 
fondamenta del film».
- Rileggere la vita di Tazio partendo dalla sua ul-
tima corsa importante è un bel modo di vedere le 
cose. Ma come sei riuscito a scegliere un attore 
protagonista così straordinariamente somiglian-
te al Mantovano Volante?
«Appena ho visto l’italo-inglese Brutius Selby, ho 
capito che era lui il mio uomo. Semplicemente per-
fetto per la parte, tagliato su misura per essere Nu-
volari e non solo somaticamente. La sua recitazione 
poi, vedrete, è mimetica, calibrata, sorprendente».
- Il protagonista Brutius Selby ha già recitato in 
“Tutti pazzi per amore 2”, “The Bridge”, “I delitti 
del Barlume” ed è Giorgio Vasari nella docu-fic-
tion dedicata all’artista. Il resto del cast?
«Anche per il personaggio che interpreta Achil-
le Varzi la somiglianza era importante e ho scel-
to Edoardo Purgatori. Quindi Christian Marazziti 
impersona l’Enzo Ferrari 50enne del 1948 e Linda 
Messerklinger si cala nei panni di una straordina-
ria Carolina, grande amore, fedele compagna e mo-
glie di Tazio».
- Linda è già stata sullo schermo l’amante di Feli-
ce Maniero, interpretato da Elio Germano, nella 
fiction “Faccia d’angelo”, imperniata sulla storia 
della malavita del Brenta. Ma l’altra attrice prin-
cipale è metallica, rosso-fiammante e risponde al-
le fattezze della Ferrari 166 Sc della Mille Miglia 
1948, numero di gara 1049, perfettamente rico-
struita. Come e da chi, Tonino?
«Ovviamente avere a disposizione la Ferrari origi-
nale non era possibile, così la Ferrari 166 Sc l’ha per-

fettamente ricostruita la Carrozzeria Alto Lario di 
Brescia, dando vita a una replica stupenda, che ora 
abbiamo messo a disposizione in mostra, presso il 
museo mantovano dedicato a Tazio».
- Come sintetizzeresti il cuore del tuo film?
«Il Tazio Nuvolari pilota tutti lo conoscono già. Io 
mi sono spinto oltre, cercando di raccontare l’uomo, 
la sua vita anche al di là delle corse, l’amore totale 
con Carolina, il senso di questa unione fortissima, 
le paure di lei, il rapporto col rischio e non solo, con 
la tragedia dei figli morti prematuramente. Dando 
spazio più alla persona che al campionissimo. Ec-
co, come spesso accade nei miei film, ho cercato di 
giocare con le emozioni, andando oltre il personag-
gio oleograficamente già conosciuto e raccontando 
l’uomo. Sì, l’uomo che emerge anche nei momen-
ti critici della carriera, per esempio dopo l’inciden-

LA STORIA VERA 
DEL COFANO RITROVATO
La storia con cui il fi lm 

inizia e termina, relativa 
al ritrovamento 

e alla riconsegna al museo 
del cofano perduto da Tazio 

nel 1948, è ispirata 
a vicende realmente 

accadute e narrate nel libro 
“Nuvolari - il rombo del 
cigno”, edito da Giorgio 
Nada e scritto dal nostro 

Mario Donnini, che è anche 
autore di questa intervista 
al regista Tonino Zangardi

chio contadino il quale racconta al bambino la sto-
ria di Tazio e da lì inizia l’85% del girato, il vero cuo-
re caldo del film, il mio film - che tanto deve al mio 
lungo e incisivo lavoro di preparazione e ricerca te-
stimoniale  -, in cui in flashback entra direttamente 

- La breve parte raccontata, diciamo così, in diret-
ta dal grande Alessandro Haber è a colori, men-
tre i quattro quinti pieni del girato, con la tua sto-
ria di Tazio, sono rigorosamente in un fascinoso 
bianco e nero, sinonimo di nostalgico flashback, 
proprio come Scorsese fece col Jake LaMotta di 

«Dicono che il bianco e nero scacci la gente dalle sa-
le, ma non credo proprio. Se è giustificato, resta un 
potentissimo quanto suggestivo strumento evoca-
tivo. E per la mia storia di Nuvolari, è proprio que-
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IL NUVOLARI PILOTA 
CERCANDO 

DI RACCONTARE 
L’UOMO

TONINO ZANGARDI
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- E la colonna sonora?
«Mi sono affidato a quattro musicisti: Riccardo Ber-
tini, Andrea De Cesare, Andrea Filippucci e Eu-
genio Vatta, che hanno realizzato sonorità molto 
classiche. In più, il gran finale è doverosamente 
accompagnato dal pezzo “Nuvolari” di Lucio Dal-
la. Purtroppo lui non c’è più, altrimenti il compito 
di dare musicalità a tutte le mie immagini sarebbe 
toccato di diritto, per passione e talento, proprio a 
lui, che comunque abbiamo l’occasione di ricorda-
re e omaggiare».
- I tuoi film recenti, “My Father Jack” e “L’esi-
genza di unirmi ogni volta con te”, tratto da un 
tuo romanzo e interpretato da Claudia Gerini e 
Marco Bocci, nonché oggetto di ottimi riscontri su 
SkyCinema on demand, dimostrano che sei in un 
momento molto creativo della tua carriera.
«Guarda, con “Quando corre Nuvolari” ho fatto il 
film che volevo fare. E a fine opera queste sono le 
parole più belle e serene che un regista può dire 
del suo lavoro. Il produttore Mauro Venditti con la 
sua Format ancora una volta mi ha supportato in 
modo ideale».
- Quanto alla trama, anche se si tratta di un bio-
pic, proprio non ti vuoi sbottonare, visto che non 
escludi di sorprendere lo spettatore...
«Esatto, lascio il discorso aperto. Limitandomi a di-
re che nel film ci sarà anche qualcosa di inatteso, 
ma comunque frutto del mio ampio lavoro di ricer-
ca e raccolta di testimonianze inedite. In poche pa-
role, attenzione, perché Tazio Nuvolari, a quasi set-
tant’anni da quella sua straordinaria Mille Miglia, 
potrebbe tornare a suo modo a far sobbalzare gli 
appassionati...». �

SELBY A TAZIO SOMIGLIA 
STRAORDINARIAMENTE 
A lato, l’attore Brutius 
Selby, scelto per 
impersonare Tazio Nuvolari 
grazie anche a una 
somiglianza straordinaria. 
Qui lo vediamo con Linda 
Messerklinger che veste 
i panni dell’adorata moglie 
Carolina. Nell’altra pagina, 
il vero Nivola al via della 
Mille Miglia del 1948 
assieme a Sergio 
Scapinelli, copilota della 
Ferrari 166 Sc

IL REGISTA TONINO ZANGARDI È ANCHE AUTORE DEL FILM
Il regista Tonino Zangardi, sopra, sul set e, sotto, con 
l’attrice Linda Messerklinger, è anche autore del soggetto 
e della sceneggiatura dell’opera su Nivola. A sinistra, Tazio 
e la moglie Carolina in una scena del fi lm e la Ferrari 166 
Sc perfettamente ricostruita. Al centro, una scena di corsa 
della Mille Miglia 1948, con la coppia Nuvolari-Scapinelli

IL DESIDERIO 
DI GIRARE UN FILM 
SU TAZIO MI ASSALÌ 

A BOLOGNA, 
PARLANDO 

CON LUCIO DALLA
TONINO ZANGARDI

te di Pau 1938, quando, messo a contatto col fuoco, 
Tazio sembrerebbe deciso a smetterla con le corse, 
anche se poi torna sui suoi passi, perché quello del-
le competizioni è un vizio terribile e meraviglioso, 
del quale non è possibile fare a meno».
- Dove hai girato il film?
«A Mantova, per motivi di opportunità, visto che mi 
offriva la possibilità di ricostruire tutto quello che 
mi serviva. Sì, mi piace sottolineare che le location 
sono Mantova e a Casteldario, nelle vere abitazio-
ni di Tazio Nuvolari, ossia presso la Ronchesana e 
nella casa natale».
- Le altre caratteristiche della tua opera?
«La durata è di un’ora e trentacinque minuti circa, 
l’uscita prevista è a metà febbraio 2017 e la distri-
buzione sarà curata dall’italiana Zenith Production 
di Antonio Carloni».
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di Marco Giordo
foto Bettiol

LA VOLKSWAGEN CONQUISTA CON UNA GARA D’ANTICIPO ILQUARTO IRIDE 
COSTRUTTORI. GRAZIE AL SUO PILOTA-FETICCIO, UN  OGIER IRRESISTIBILE 

Campioni!
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UNA SQUADRA UNITA
Sopra, tutta la squadra 

Volkswagen in festa per 
il quarto titolo Costruttori 

conquistato in Galles grazie 
all’ennesima grande 

prestazione di Sébastien 
Ogier e Julien Ingrassia

Campioni!
La classifi ca completa è riportata alle pagine 78-80 

Ogier-Ingrassia
Vw Polo R Wrc 
3.14’30”2

Tanak-Molder
Ford Fiesta Wrc
a 10”2

Neuville-Gilsoul
Hyundai i20 Ng Wrc
a 1’35”4

1
2
3

AL TRAGUARDO

DEESIDE - Campioni! Ogier e la Volkswagen 
dominano anche in Galles, penultima gara 
dell’era Wrc 1.6 e conquistano l’ottavo tito-

lo iridato in quattro stagioni, il quarto Mondiale Co-
struttori per il “Panzer Team” tedesco, arrivato una 
gara dopo il quarto Mondiale Piloti dell’asso fran-
cese.
Un trionfo, l’ennesimo, della premiata coppia Ogier-
Vw, arrivato altermione di un Rally del Galles mai 
così “dry” come quest’anno. Anche se il termine 
asciutto da queste parti è un optional, perché la 
nebbia e la pioggerellina nel centro del Galles non 
mancano mai. E su una superficie con un grip per-
fetto soprattutto per la prima vettura che transita-
va sulle insidiose e scivolose speciali gallesi, Séba-
stien Ogier ne ha approfittato subito per allungare 
e guidare la corsa sin dal primo crono nonostante 
la resistenza di Ott Tanak, che grazie alle D Mack 
montate sulla Fiesta della M-Sport ha avuto a di-
sposizione la gommatura perfetta per questo tipo 
di fondi. Tutavia, Ogier ha giocato al gatto col topo 
con il giovane éstone, guidando pulito e controllan-
do la corsa, per piazzare la stoccata decisiva nella 
penultima speciale della seconda tappa, i 13,91 km 
di Aberhirnant. Lì Ogier ha staccato il suo rivale di 
ben 7”, cioé mezzo secondo al km, facendo davve-
ro volare la sua Polo e fornendo una prestazione 
strepitosa sullo sterrato. Tanto per ricordare a tut-
ti che un titolo mondiale non si vince quattro volte 
di fila per caso...
«Sapevo – ha spiegato Ogier a fine gara –  che quel-
la prova aveva il fondo perfetto per attaccare per-
ché non l’avevamo disputata al mattino. E così il 
nostro piano prevedeva di dare il massimo in quel 
crono per guadagnare il più possibile su Tanak. Ero 
andato forte per il resto della giornata, cercando di 
amministrare i sei pneumatici che avevo a disposi-
zione. Tanak aveva recuperato su di me, grazie an-
che alle qualità delle gomme D Mack, dovevo dargli 
un segnale forte, e guidando per tutta la speciale al 
100% e in alcuni tratti al 110% il mio piano è riuscito 
alla perfezione. Ho blindato in questo modo la vitto-
ria finale, perché così ho affrontato gli ultimi 52 km 
dell’ultima tappa con un vantaggio di 33 secondi». 
Così Ogier dopo la 38esima vittoria della sua car-
riera, la quarta consecutiva nel Wales Rally Gb, la 
quarta consecutiva per lui in questo campionato 
dopo Germania, Corsica e Catalogna, la prima sul-
la terra di questa stagione, ma soprattutto la vitto-
ria che ha regalato alla Volkswagen il quarto alloro 

SAPEVO CHE 
AD ABERHIRNANT 
SI POTEVA FARE 
LA DIFFERENZA 

ED HO ATTACCATO 
AL MASSIMO
SÉBASTIEN OGIER
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TANAK NON VINCE E ORA LA DMACK VUOLE ELFYN EVANS

L’Occasione sprecata
Fiorenzo Brivio era su di giri a Deeside, il 55enne tecnico milanese è uno che 
di gomme da rally ne mastica davvero ed in Galles lo ha dimostrato anco-
ra una volta. «La D Mack GS 61 – ha spiegato -  è un pneumatico a mescola 
morbida che avevamo già usato in Portogallo e nella prima tappa in Polonia 
e Catalogna. Quello gallese però è il suo terreno perfetto, come hanno di-
mostrato sia le prestazioni di Tanak con la Fiesta Wrc che quelle di Aasen 
con la Fiesta R5 nel Wrc2. Noi siamo decisamente soddisfatti ma puntiamo 
a migliorarci e vorremmo estendere la nostra partnership con Malcolm Wil-
son e schierare il prossimo anno più vetture Wrc, in modo da testare più a 
fondo e con più piloti il nostro prodotto. Le trattative sono in fase avanza-
ta con M-Sport per avere un team D Mack ancor più consistente nel 2017». 
La sensazione che si è avuta in Galles è che D Mack ed M-Sport intendano 
puntare per il 2017 soprattutto su Elfyn Evans e affidargli il ruolo di prima 
guida. Il giovane gallese figlio d’arte è infatti molto stimato da Dick Cor-
mack, boss della D Mack, cui ha di recente regalato il titolo britannico. Sem-
brerebbe invece giunta al capolinea l’avventura di Tanak, tanto che quella 
australiana potrebbe essere la sua ultima gara al volante di una vettura del 
team. La mancata vittoria in Polonia e le sue prestazioni altalenanti potreb-
bero essere costate davvero care all’incompiuto allievo di Markko Martin. 

costruttori consecutivo. «Ci tenevo a vincere – ha 
dichiarato – per regalare al team il quarto titolo nel 
miglior modo possibile. Questa è una squadra fan-
tastica, siamo tutti contenti perché quest’anno non 
è stato per niente facile vincere e confermarci. I no-
stri avversari sono cresciuti tanto». 
Con questo sesto successo stagionale continua il 
dominio iridato del “Kaiser” Sébastien Ogier. Quel-
la ottenuta in Galles è stata infatti la sua 31esima 

vittoria iridata nelle 51 
gare da lui disputate al 
volante Vw Polo Wrc, 
con una media del 60% 
nel rapporto tra parte-
cipazioni e vittorie. Un 
record incredibile, en-
nesima conferma di un 
connubio perfetto tra il 
pilota di Gap e la  vettura 
ed il team di Wolfsburg. 
Si chiude dunque la sta-
gione europea 2016. Per 
leggere i titoli di coda di 
questo campionato bi-
sognerà come sappia-

mo attendere la trasferta australiana, in program-
ma fra tre settimane. Dal Galles sono venuti due 
importanti segnali. Il primo è che la Volkswagen è 
“Ogier dipendente” visto che Latvala e Mikkelsen 
paiono ormai abbonati fissi al “club dell’errore” ed 
hanno timbrato il cartellino anche stavolta. Senza 
Ogier la Vw non avrebbe dominato...

 I rimpianti degli altri 
Al club... dell’off road possono poi iscriversi anche 
Meeke e Breen, che dopo la Finlandia sono un po’ 
spariti di scena, facendo tornare nell’ombra la Ci-
troën che ha schierato sulla Ds3 Wrc anche i due 
giovani galletti transalpini Léfébvre (al rientro do-
po lo spaventoso incidente al Deutschland) e Gil-
bert. Entrambi hanno deluso, navigando nelle re-
trovie ed a questo punto non si capisce perché un 
pilota talentuoso come Sébastien Chardonnet sia 
stato lasciato a piedi dall’équipe di Satory. L’altro 
segnale è la grande crescita della Hyundai i20 Ng, 
dimostratasi molto competitiva anche sugli sterrati 
gallesi, con il recupero completo di Thierry Neuville 
che punta ora a conquistare il titolo di vicecampio-
ne del mondo in Australia. Risultato alla sua porta-
ta, visto che ora il belga vanta 14 punti di vantag-
gio su Mikkelsen. Infine, due parole sulla M-Sport, 
abbonata al podio in Galles, la gara di casa. La Fie-
sta, come ricorda spesso Wilson, è un’ottima vet-
tura, mancano però i top driver. Lo ha dimostrato 
anche questo secondo posto di Tanak, vincitore di 
ben 12 crono - compresa la power stage - arrivato 
anche grazie alle qualità delle gomme morbide D 
Mack. Magari con Evans al via, che è di queste par-
ti e non ha certo meno talento dell’incompiuto dri-
ver éstone, le cose potevano anche andare meglio. 
Non aver fatto correre Elfyn su una seconda Fiesta 
Wrc si è rivelato uno sbaglio clamoroso. E alla fine 
della gara i rimpianti per una vittoria parsa a por-
tata di mano erano tanti, soprattutto da parte del 
gommista anglo-cinese...  �

SIAMO CONTENTI
QUEST’ANNO 

NON È STATO PER 
NIENTE FACILE. 
GLI AVVERSARI 

SONO CRESCIUTI
SÉBASTIEN OGIER
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E per Ogier 
la febbre sale a 38  
NONOSTANTE LO STARTING ORDER, MOLTO PENALIZZANTE, L’ASSO 
FRANCESE HA CONQUISTATO UN ALTRO TRIONFO. E LA VW FA FESTA 

LI HANNO VISTI SOLO 
DAL POSTERIORE

La Volkswagen Polo, sopra, 
s’è aggiudicata l’ultimo 

iride dell’era Wrc 1.6 grazie 
alla coppia... motrice 

formata da Julien Ingrassia 
e Sébastien Ogier, sotto. 

In basso a sinistra un 
cambio gomme alla D Mack

Il leit-motiv del Galles era la conquista del mondiale Costruttori 2016 da par-
te della Vw con una gara d’anticipo e come visto i tedeschi ce l’hanno fatta, 

grazie soprattutto al loro campione francese. Il Panzer Team ha fatto centro 
al primo match ball a sua disposizione grazie al “Kaiser” Ogier, che mai come 
quest’anno è stato decisivo. Un  dato su tutti la dice lunga: il tetracampione del 
mondo ha portato in dote alla Casa di Wolfsburg due terzi dei punti serviti per 
la conquista di questo quarto alloro iridato consecutivo Costruttori! Una sta-
gione, questa, completamente diversa dalle tre precedenti per la squadra teu-
tonica, nel corso della quale ha vinto meno rispetto al passato - cioè 8 gare su 
12, che sono comunque un bottino consistente - perché Ogier era penalizzato 
oltremodo dagli starting order nelle gare su terra e Latvala e Mikkelsen hanno 
raccolto solo le briciole: una vittoria a testa, veramente poco! A tutto questo 
va aggiunto il passaggio di mano di Jost Capito, che è andato alla McLaren F.1 
poco oltre metà stagione ed ha lasciato il team nelle mani di Sven Smeets. Il 
44enne ex-navigatore belga è in Vw dal 2012 con il ruolo di team manager, do-
po un passato analogo in Citroën Sport al fianco di Olivier Quésnel e di Séba-
stien Ogier, con il quale ha un feeling notevole: «È stato un finale di stagione 
fantastico  - ha detto Smeets all’arrivo - . Sono contento per questa importan-
te vittoria di Sébastien e Julien, che ha regalato il meritatissimo quarto titolo 
mondiale a tutto il team». Ora in casa Volkswagen si guarda al futuro, subito 
all’Australia e poi ai test pre-Montecarlo. L’ingegner Demaison, responsabile 
del progetto Polo R Wrc, sorrideva quando qualcuno gli faceva notare che la 
marca tedesca sarà ancora la favorita, anche nella prossima stagione. La sen-
sazione netta, a due mesi e mezzo dall’inizio del prossimo campionato del mon-
do, è che sarà dura anche nel 2017 stare davanti al “Panzer Team”. �

«È stato un finale di stagione 

ALBO D’ORO 
MONDIALE
COSTRUTTORI
1973 Renault-

Alpine
1974 Lancia 
1975 Lancia
1976 Lancia 
1977 Fiat
1978 Fiat
1979 Ford 
1980 Fiat 
1981 Talbot 
1982 Audi  
1983 Lancia 
1984 Audi
1985 Peugeot
1986 Peugeot
1987 Lancia 
1988 Lancia 
1989 Lancia 
1990 Lancia 
1991 Lancia 
1992 Lancia 
1993 Toyota 
1994 Toyota
1995 Subaru
1996 Subaru
1997 Subaru
1998 Mitsubishi
1999 Toyota
2000 Peugeot
2001 Peugeot
2002 Peugeot
2003 Citroën 
2004 Citroën 
2005 Citroën 
2006 Ford 
2007 Ford 
2008 Citroën 
2009 Citroën 
2010 Citroën 
2011 Citroën 
2012 Citroën 
2013 Volkswagen 
2014 Volkswagen 
2015 Volkswagen 
2016 Volkswagen 
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WEEK-END RALLY WRC GALLES

VISITA IN GALLES DEL GRANDE MIKI 

Biasion 
e le leggende

Toh chi si rivede nel Wrc: Miki Biasion! Ospite 
degli organizzatori gallesi insieme ad Ari Vata-
nen, uomo immagine delle “Rally Legends” che 
hanno corso al volante delle Gruppo B. 
«I piloti e le vetture vanno sempre molto forte, 
anche oggi – ha dichiarato il due volte campione 
del mondo - . Il livello è sempre molto alto, men-
tre riguardo ai regolamenti ci sarebbero diverse 
cose da rivedere. Si parla tanto di sicurezza e poi 
si fanno correre i piloti con gomme che devono 
durare un’intera tappa ed arrivano “pelate” alla 
fine. Una cosa davvero di incredibile». 
L’ex-pilota di Lancia e Ford ha poi lanciato un 
grido d’allarme per il futuro della specialità, 
che dovrebbe far riflettere chi governa il mo-
torsport. «Non dobbiamo dimenticarci – ha con-
tinuato - che i rally sono una specialità che ha 
un fascino intramontabile, davvero unico, per-
ché sono la massima espressione della guida 
e perché si corrono con vetture derivate dalla 
serie ma che accendono la passione di tifosi. Un 
valore aggiunto fondamentale che non bisogna 
mai dimenticare. Altimenti si rischia di perdere 
l’identità di questa disciplina e farla diventare 
come la F.1 attuale, che è sempre più simile al-
la PlayStation».  

LA WRC PROMOTER NON SE LA SENTE DI RISCHIARE UN’ALTRA VOLTA 
E LA POLONIA RIDE. INTANTO LA NUOVA ZELANDA SI FA SEMPRE PIÙ SOTTO  

Cina fuori
dal Mondiale

Tutto è pronto per il calendario iridato 2017, che verrà esaminato dalla Com-
missione Rally Mondiale mercoledì 2 novembre a Parigi e quindi ufficializ-

zato nel prossimo Consiglio Mondiale in programma a fine novembre. La prin-
cipale novità è che la Cina è fuori, perché la Wrc Promoter non se l’è sentita 
di riproporre nel 2017 la prova che non offre sufficienti garanzie dopo il flop 
dell’ultima ora nel settembre scorso. Resta sempre in corsa per poter entrare 
nel Mondiale dal 2018 ma a questo puntonon sembrano più in molti quelli che 
ci credono... E così, la tredicesima corsa  nel 2017 sarà la Polonia, che piace ai 
team ed al Promoter. Il quale insiste tuttavia per avere un 14esimo appunta-
mento iridato: in Turchia. 
Tale opzione però non è gradita a squadre e piloti per problemi di sicurezza e 
sarà la Fia a decidere. Per quanto riguarda l’Italia invece, c’è stato finalmente 
l’accordo tra la Sardegna e l’Aci: verrà ratificato a metà di questa settimana. 
Con ogni probabilità, dunque, l’isola dei quattro mori ospiterà per il quarto an-
no consecutivo  - ed ancora a giugno -  la prova iridata italiana. Infine, un’ulti-
ma annotazione riguarda la Nuova Zelanda,  che punta decisamente al rientro 
nel 2018. Una delegazione della Wrc Promoter farà visita nel paese kiwi in no-
vembre, dopo il Rally d’Australia, e questo è un segnale importante. Vedremo 
quali sorprese ci riserverà a breve. �
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Kubica  
su tre fronti 
TOYOTA, FORD E HYUNDAI: QUESTI I TAVOLI SUI 
QUALI STA GIOCANDO IL CAMPIONE POLACCO

NEUVILLE VOLA, MEEKE... UN PO’ MENO
Thierry Neuville è stato il migliore dei piloti Hyundai, sopra. Il belga ha conquistato il terzo 
posto. A sinistra Meeke in azione con la Citroën Ds3 Wrc che in Galles ha chiuso la sua 
lunga ed onorata carriera con un quinto posto: la vettura non sarà schierata in Australia 

Robert Kubica è oggi il principale uomo merca-
to. Sembra infatti che, contrariamente a quan-

to egli stesso aveva dichiarato, tornerà nel Wrc! Il 
polacco ex-F.1 potrebbe infatti tornare nel Mondia-
le per correre con una Wrc Plus o in alternativa par-
tecipare al Wrc2, campionato che ha già vinto nel 
2013 con la Citroën. 
Qualora dovesse trovare il volante di una Wrc Plus 
si parla molto di Toyota come possibile opzione per 
il driver di Cracovia, che guiderebbe la Yaris Wrc in 
sei-sette gare, privilegiando quelle su asfalto. La 
seconda opzione, cioè se dovesse correre nel Wrc2, 
potrebbe potrebbe esserci la Hyundai i20 R5, per 
un programma con il contributo della Federazione 
polacca. 
Un’ultima opzione per Robert potrebbe essere 
quella di partecipare al nuovo campionato riserva-
to alle attuali Wrc, ed in quel caso sarebbe una Fie-
sta M-Sport la vettura prescelta. l

01 KTM

X-BOW

02 FERRARI

458 CHALLENGE

03 LAMBORGHINI

GALLARDO SUPER TROFEO

PRESTIGIOSA

ESTREMA

COMPETITIVA

PROTAGONISTI
IN PISTA

L’Autodromo di Modena è la location ideale per chi vuole provare il 
brivido di girare in pista con il proprio mezzo o per chi vuole sfidare se 
stesso alla guida delle portentose vetture in dotazione. Scalda i motori 
per i Dag Dal Gas Days (le giornate di prove libere auto in modalità open 
pit-lane) oppure scegli le suggestive Emozioni in pista, per vivere 
un’esperienza indimenticabile a bordo di vetture da sogno.

Scopri di più su www.autodromodimodena.it
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AUTODROMO DI MODENA

Aerautodromo Modena Spa - Strada Pomposiana n. 255/A Loc. Marzaglia, 41123 MODENA - 059/388711 - info@autodromodimodena.it
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Lappi ora 
vede il titolo 
SKODA MULTATA PER IRREGOLARITÀ TECNICA 
MA IL SUO PILOTA PUÒ VINCERE LA SERIE

Mondiale Costruttori

Mondiale Piloti
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1° Ogier 25+3 25+3 18+3 18+1 15+3 15+3 8+3 - 25+1 25+1 25 - - 247
2° Neuville 15 - - 8 - 25 12+1 12+3 15+3 18 15 15+1 - 143
3° Mikkelsen 18+1 12+2 - 15 18+1 - 25 6 12 15+2 - 2 - 129
4° Paddon - 18 10+1 25+3 - - 15 10+2 10 8 12 12 - 126
5° Sordo 8+2 8 12 12+2 12 12 - - 18 6 18+1 8 - 119
6° Latvala - - 25+2 - 8+2 18+1 10+2 18+1 0+2 12 3 6 - 110
7° Ostberg 12 15 15 10 6 - 4 8 8 2 10 4 - 94
8° Tanak 6 10 8 - - 10 18 - - 1 8 18+3 - 82
9° Meeke - 0+1 - - 25 - - 25 - 3 - 10 - 64
10° Breen - 4 - - - - 6 15 - 10 1 - - 36

1° Volkswagen 25 29 43 20 28 33 18 31 29 37 29 33 - 355
2° Hyundai 25 24 12 20 15 12 27 33 33 26 33 25 - 285
3° M-Sport 12 15 19 16 20 8 10 12 10 10 12 10 - 154
4° Vw Mot. II 18 12 - 15 25 4 25 10 12 15 - 2 - 138

PROVE SPECIALI VINTE: Tanak 12 su 22, Ogier 7, Neuville 2, Mikkelsen 1. 

RALLY LEADER: Ogier da ps 1 a ps 22. 

POWER STAGE: 1. Tanak in 5’19”; 2. Mikkelsen a 1”4; 3. Neuville a 4”5.  

I PRINCIPALI RITIRI: Breen (uscita di strada) ps 5; Abbring (uscita di strada) ps 22.

Gara 12 del Mondiale Piloti e Costruttori
Landludno (Gal), 28-30 ottobre 2016

Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

EQUIPAGGIO VETTURA NAZ. TEMPO

1° Ogier-Ingrassia Vw Polo R Wrc F-F in 3.14’30”2
2° Tänak-Mõlder Ford Fiesta Rs Wrc EST-EST a 10”2
3° Neuville-Gilsoul Hyundai i20 Ng Wrc B-B a 1’35”4
4° Paddon-Kennard Hyundai i20 Ng Wrc NZ-NZ a 1’54”9
5° Meeke-Nagle Citroën Ds3 WRC GB-IRL a 2’35”2
6° Sordo-Marti Hyundai i20 Ng Wrc E-E a 4’02”6
7° Latvala-Anttila Vw Polo R Wrc FIN-FIN a 4’28”3
8° Ostberg-Floene Ford Fiesta Rs Wrc N-N a 4’38”3
9° Lefebvre-De Turckheim Citroën Ds3 Wrc F-F a 7’12”2

10° Camilli-Veillas Ford Fiesta Rs Wrc F-F a 8’19”3

Così al traguardo

POWER STAGE
1° = 3 punti
2° = 2 punti
3° = 1 punti

DEESIDE - La presenza delle tre Skoda Fabia R5 
ufficiali di Lappi, Tidemand e Kopecky ha prati-

camente monopolizzato il penultimo appuntamen-
to del Wrc2. Esapekka Lappi s’è aggiudicato la gara 
con pieno merito davanti a Tidemand, che ha pre-
ceduto Suninen per appena 1”1. E adesso Suninen, 
con i 15 punti del terzo posto conquistati in Galles, 
ha raggiunto in testa alla serie Elfyn Evans - assen-
te perché aveva finito le parteciapzioni alla serie -  
ma in pratica è dietro al gallese per i migliori piazza-
menti ottenuti dal pilota di M-Sport. Che potrebbe 
laurearsi comunque campione nella serie in quanto 
Lappi - che è terzo, a quota 107 punti - deve arriva-
re almeno secondo in Australia per sorpassarlo per-
ché deve scartare i due punti ottenuti in Sardegna. 
«Sono davvero contento - ha detto Lappi all’arrivo 
– è una vittoria importante, che riapre i giochi. La 
mia testa è già in Australia, dove darò il massimo 
per regalare questo titolo a me e al team Skoda, che 
merita questa soddisfazione». �

WRC2
Gara: 1. Lappi-Ferm in 
3.24’00”3; 2. Tidemand-Axels-
son a 29”1; 3. Suninen-Markku-
la a 30”2; 4. Kopecky-Dresler a 
2’18”8; 5. Aasen-Engan (Ford 
Fiesta R5) a 4’25”3; 6. Veiby-
Skjaermoen a 8’22”8 (tutti gli 
altri su Skoda Fabia R5).
Campionato: 1. Evans e Suni-
nen 120 punti; 3. Lappi 107; 4. 
Kopecky 92; 5. Tidemand 85 ; 6. 
Fuchs 65; 7. Kremer 55; 8. Pta-
szek 42

BERTELLI È SODDISFATTO
La scorsa stagione Lorenzo Bertelli 
era tornato a casa dal Galles con un 
punto, quest’anno non ce l’ha fatta 
ma è rientrato in Italia con un buon 

feeling: «Sono migliorato prova 
dopo prova - ha commentato 

il driver italiano - . Ad esempio 
sono stato spesso e volentieri 
davanti a Camilli e Léfébvre, 

che disponevano di vetture uffi ciali. 
Dopo la trasferta australiana farò 
conoscere i miei programmi per

 il 2017. L’idea è di disputare 
sei o sette gare al volante della 
nuova  Fiesta Wrc Plus 2017».



Tempestini 
anche da Wrc3  
IL VINCITORE DELLO JUNIOR FA SUA PURE LA SERIE 
RISERVATA ALLE VETTURE CON TRAZIONE ANTERIORE

ABBRING FATICA
Gara dai due volti, quella 
di Kevin Abbring con la 
Hyundai i20 R5 ufficiale. Il 
pilota olandese ha forato ed 
è poi uscito di strada nella 
prima tappa, mentre nella 
seconda si è fermato con 
la trasmissione rotta nel 
trasferimento verso la prima 
speciale... L’ultimo giorno, 
a parziale consolazione, 
ha fatto segnare scratch a 
ripetizione, mostrando la 
competitività della nuova 
R5 coreana. Poi è uscito di 
strada nella power stage...

VIDEOGAME
Il Galles è stata l’ultima 
prova europea della stagione 
ed a Deeside s’è svolta 
l’ultima sfida alla console tra 
i 18 finalisti del videogame 
Wrc5. Il vincitore è un 
tedesco che oltre al titolo 
eSports s’è portato a casa 
una Hyundai i20 nuova.

PANTPERTHOG
La celebre e storica speciale 
di Pantperthog, lunga 
quest’anno 9,64 km, non si 
correva dal 1997. Il fondo era 
in ottime condizioni e Tanak 
ha fatto segnare lo scratch in 
entrambi i passaggi. 

CONVALESCENTE
Gabin Moreau era in Galles. 
Il navigatore francese, 
gravemente infortunatosi al 
Deutschland nell’uscita di 
Lefebvre, cammina ancora 
con le stampelle ma è 
apparso in forma ed in piena 
ripresa. Spera di rientrare in 
attività già a Montecarlo.

CHOLMONDELEY
La nuova “mickey mouse” 
allestita al Cholmondeley 
Castle è stata molto 
apprezzata dai tifosi, con 
attrazioni per bambini e 
famiglie. Una formula, quella 
delle “mickey mouse” (prove 
speciali cortissime e tutte 
a vista) che riscuote da 
sempre molti consensi tra gli 
appassionati britannici.   

GALLES OK
La prova britannica si 
svolgerà anche nei prossimi 
tre anni nel nord del 
Galles, bisognerebbe però 
migliorare di più il format 
della gara, con un’assistenza 
o un cambio gomme a metà 
giornata sabato vista la 
difficoltà da parte dei piloti 
nel gestire i sei pneumatici a 
loro disposizione.  

Dopo il successo nello Ju-
nior, ottenuto in Corsica, 

Simone Tempestini s’è laure-
ato campione anche nel Wrc3 
grazie ai 18 punti del secondo 
posto ottenuti in Galles dopo 
aver condotto una gara intel-
ligente. 
«Un week-end dove tutto per 
noi è andato bene - ha com-

mentato alla fine - eccetto che 
nella seconda tappa, quan-
do abbiamo avuto un proble-
ma ai freni. Allora abbiamo ca-
pito che la cosa migliore era 
cercare di arrivare secondi, 
posizione che ci garantiva il ti-
tolo. L’obiettivo di vincere an-
che questo campionato è stato 
raggiunto e questa stagione è 

stata ottima perché è il mio ter-
zo titolo, dopo quelli ottenuto 
nello Junior e nel Campionato 
rumeno. Sono davvero conten-
to, meglio di così non poteva-
mo fare». 
Felicissimo all’arrivo ovvia-
mente anche Giovanni Bernac-
chini, il navigatore figlio d’arte 
che è al suo terzo titolo irida-
to dopo il mondiale Wrc2 ot-
tenuto due anni fa e Junior e 
Wrc3 appena vinti con Tempe-
stini: «Simone è migliorato ga-
ra dopo gara - ha commentato 
- e questa, a parte i due titoli 
vinti, è la notizia più bella del-
la stagione. Adesso preparia-
moci al 2017, quando dove cer-
cheremo di metterci in mostra 
nel Wrc2». �

BALLATE GALLESI
Sopra, Tempestini 
e Bernacchini, primi 
nel Wrc3 ma secondi 
in gara dietro a Koci. 
A sinistra la Skoda 
in controsterzo: 
Lappi è stato multato 
di 10mila euro 
e Suninen di 1000 
per irregolarità 
al sensore di posizione 
dell’albero motore

WRC3
Gara: 1. Koci-Kostka in 3.47’47”4; 2. Tempestini-Bernacchini a 2’05”; 3.  Rossel-
Fulcrand a 2’26”6; 4. Burri-Levratti (Renault Clio R3T) a 14’29”1; 5. Fabre-Vilmot 
a 40’03”; 6. Dubert-Coria a 40’43’’ (tutti gli altri su Citroën Ds3 R3T Max)
Campionato Wrc3: 1. Tempestini 123 punti; 2. Fabre 101; 3. Andolfi  91; 4. Koci 88; 
5. Veiby 73; 6. De Tommaso 69
Campionato Junior: 1.Tempestini 123 punti; 2. Koci 82; 3. Dubert 64; 4. Veiby 62; 
5. Folb 58
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CON LA SKODA FABIA SUPER2000 TRIONFA NELLA SERIE STERRATA CHE DAL PROSSIMO ANNO SARÀ 
PROMOSSA A CAMPIONATO ITALIANO. LA VITTORIA NELL’ULTIMA GARA VA A LUCA HOELBLING 

Ceccoli è
il nuovo re della terra

TOMMASO SI RITIRA MA LA COPPA PER LA CLASSE R2 È SUA

Ciuffi  giovane da seguire
Se la classifica assoluta del Trofeo Terra aveva lasciato ben poche chance a 
Nicolò Marchioro, confermando  campione Daniele Ceccoli, gli sterrati del-
la Val d’Orcia hanno deciso le sorti del confronto riservato alla Coppa Aci 
S2000/R4/R5, garantendo al sanmarinese il bis. Incertezza fino all’ultima 
speciale anche tra le 2 Ruote Motrici Gruppo N, dove a festeggiare è sta-
to Marco Chiesura con la Honda Civic N2, che ha approfittato del ritiro del-
la Peugeot 206 di Stefano Madella. A prevalere tra le Gruppo N 4x4 è sta-
to Luigi Ricci, campione con due gare d’anticipo sulla Subaru Impeza già 
“scudettata” nel 2013. A portare a casa la coppa di classe R2 è stato infine 
Tommaso Ciuffi, presentatosi in Val d’Orcia a risultato acquisito. Un parti-
colare che non ha reso determinante il ritiro per rottura di un supporto mo-
tore. Non assegnate le Coppe Aci per le categorie R1 ed R3 perché i piloti 
che avevano preso punti (quelli dei monomarca Suzuki e Renault) non han-
no disputato almeno tre gare.  

WEEK-END RALLY TROFEO TERRA VAL D’ORCIAVAL D’ORCIA

di Gabriele Michi
foto Bettiol

RADICOFANI - Al primo riordino mattutino, nel 
borgo di Radicofani, Daniele Ceccoli è raggian-

te. Sa che nemmeno la sfortuna, nel prosieguo di ga-
ra, potrà negargli quel Trofeo Terra che in ben pochi 
avevano messo in discussione alla vigilia dell’ultimo 
appuntamento, in Val d’Orcia. Soltanto la matema-
tica aveva lasciato infatti spiragli, seppur minimi, a 
Nicolò Marchioro. Una prospettiva definitivamente 
accantonata sui sei chilometri e spiccioli di San Ca-
sciano dei Bagni, con la Ford Fiesta R5 del giovane 
veneto tradita dall’alternatore e con la fine anticipa-
ta dei giochi almeno in ottica assoluta. Un successo, 
quello del sammarinese, che ha puntato i riflettori 
sulla Skoda Fabia S2000 della PA Racing, vettura al-
la quale Ceccoli aveva affidato le sorti del suo pro-
gramma dopo tre anni d’inattività interrotti “una 
tantum” dalla partecipazione al Rally di San Marino. 
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VINCITORI IN VAL D’ORCIA
Nella foto, la Focus Wrc 
che Taddei ha portato al 
successo. Luca Hoelbling, 
in basso, terzo assoluto 
e primo fra gli iscritti 
al Trofeo Terra andato a 
Daniele Ceccoli, a sinistra

Taddei batte 
Cobbe nel derby 
I DUE TRENTINI SI SONO SFIDATI PER LA VITTORIA ASSOLUTA ED ALLA 
FINE HANNO OCCUPATO CON MERITO LE PRIME POSIZIONI DEL PODIO

A prendersi la scena nel palcosce-
nico Raceday sono state le Focus 

Wrc di Luciano Cobbe e Alessandro 
Taddei, Un derby trentino che ha pre-
miato il primo in fase d’avvio, con il 
diretto avversario protagonista di un 
recupero andato in atto a Radicofani, 
quando il ritardo da Cobbe si è asse-
stato poco sopra il secondo. All’ap-
pello, nei primi due giri di speciali, 
era mancato Federico Della Casa, at-
tardato dal contatto tra la sua Citroen 
C4 Wrc ed una rotoballa all’ingresso 
di una chicane. A rivelarsi decisiva è 

stata la quarta piesse, con Taddei che 
ha portato a termine l’operazione sor-
passo su Cobbe, con cinque secondi 
rifilati tra le curve di San Casciano dei 
Bagni. Un attacco deciso, ripetuto an-
che nel giro finale di speciali, con l’ar-
rivo a Radicofani da primattore. Lotta 
sul filo dei secondi tra Federico Del-
la Casa e Gianmarco Donetto, risolto 
a favore dello svizzero che, con sette 
secondi sull’avversario, si è posizio-
nato sul terzo gradino del podio fir-
mato Raceday. A Bruno Bentivogli il 
primato in Gruppo N. �

«Perché puntare su questa vettura? I passi devo-
no essere graduali, alla fine s’è rivelata una scelta 
vincente». Un pronti-via che non ha certo alimen-
tato incertezze in chiave Trofeo Terra, con Andrea 
Dalmazzini costretto a contare i secondi di troppo 
a causa di una foratura occorsa a tre chilometri dal-
la fotocellula finale nella speciale inaugurale. Un 
esordio decisamente in salita per l’Under 25 emi-
liano, al primo approccio sulla Ford Fiesta R5 Evo 
GB Motors ed ormai rassegnato a recitare un ruo-
lo secondario in chiave campionato, contesto che si 

sarebbe rivelato 
proibitivo in chia-
ve vittoria anche 
con un’ipotetica 
partenza in Co-
sta Smeralda. Un 
podio provvisorio, 
quello della serie 

sterrata, che è stato confermato dall’ultima foto-
cellula toscana, con Daniele Ceccoli campione 2016 
ed i giovani Marchioro e Dalmazzini a confermarsi 
nelle restanti posizioni d’onore della classifica di 
campionato. Positiva la gara di Luca Hoelbling, con 
la Skoda Fabia R5 a cogliere il massimo punteggio 
tra gli sfidanti del Terra oltre che ad insediarsi sul 
podio finale di gara, in terza posizione assoluta. Al-
le sue spalle Gianmarco Donetto, protagonista di 
una performance che ha definitivamente archivia-
to le disavventure subite dalla sua Fiesta R5 sugli 
sterrati del Nido dell’Aquila e di San Marino. Per il 
giovane piemontese una quinta posizione assolu-
ta garante di ottime prospettive per il finale di sta-
gione. �

AL TRAGUARDO
Assoluta: 1. Taddei-Gaspari (Ford 
Focus Wrc); 2. Cobbe-Turco (Ford 
Focus Wrc); 3. Hoelbling-Grassi 
(Skoda Fabia R5).
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80
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PAPÀ MAURO DEBUTTA 
E VINCE CON LA FIESTA WRC 
CHE SUO FIGLIO SIMONE 
HA PORTATO AL SUCCESSO
IN COPPA ITALIA 1. ZONA  

MieleMiele
dolcissimo

AL TRAGUARDO
Assoluta: 1. Miele-Beltrame (Ford 
Fiesta Wrc); 2. Cogni-Pollicino 
(Peugeot 208 T16); 3. Gasperetti-
Ferrari (Renault Clio R3T)
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

GRAN GARA DI COGNI
Il podio del Lanterna vede 

Mauro Miele sul gradino 
più alto ma Gabriele Cogni, 
secondo, ha entusiasmato

LA NUOVA FORMULA SU TRE ZONE NON HA CONVINTO 

Coppa Italia da rivedere
Il Rally della Lanterna era l’ultima gara della nuova Coppa Italia. La gara genovese 
aveva coefficiente doppio ed era valida sia per la 1a che per la 2a Zona. La 1a Zona se 
l’è aggiudicata Simone Miele. Il varesino era iscritto a Genova ma, vista l’assenza dei 
suoi avversari, ha voluto lasciare per una volta la guida della sua Ford Fiesta Wrc a 
papà Mauro, che poi ha vinto al debutto con questa vettura. Per quanto riguarda la 
2a Zona, alla fine è risultato vincitore Luca Rossetti grazie ai successi al Taro ed al 
Casentino per l’Irc. La rincorsa di Gasperetti, terzo a Pegli, s’è conclusa ad un solo 
punto di distanza dal driver friulano. Per la cronaca la 3a Zona era già stata vinta da 
Giuseppe Bergantino.

WEEK-END RALLY COPPA ITALIA LANTERNALANTERNALANTERNA

GENOVA – Il Rally della Lanterna, nel-
la sua prima edizione fuori dal CiWrc e 

valida per la Coppa Italia, ha proposto nuo-
vi tratti cronometrati che hanno riscosso 
il favore dei piloti. Dopo 8 prove speciali è 
stato Mauro Miele con una Ford Fiesta Wrc 
ad imporsi davanti alla Peugeot 208 R5 di 
Gabriele Cogni ed alla Clio R3T di Federi-
co Gasperetti. La gara è iniziata il sabato 
sera con l’attacco di Marco Strata e la sua 
Mitsubishi EvoX R4. Il genovese però do-
veva alzare bandiera bianca già sulla Ps2 
a causa di un’uscita di strada. Il tratto cro-
nometrato era vinto da Miele, che si porta-
va al comando davanti a Giacobone (Fie-
sta Wrc) e Cogni. Quest’ultimo, sfruttando 
l’asfalto umido dei tratti cronometrati del-
la domenica mattina, sferrava il suo attac-
co vincendo la Ps3 e la Ps4 e portandosi a 
soli 7”8 da Miele. Il varesino rispondeva a 
Cogni, anche in virtù di una vettura di ca-
tegoria superiore, e si aggiudicava i restan-
ti tratti cronometrati e la gara: «Sono mol-
to contento di questa vittoria – affermava 
Miele all’arrivo di Pegli – . Mi sono fatto sor-
prendere un poco sull’umido, comunque al-
la fine tutto è andato bene. Di certo mi so-
no divertito molto, anche se in confronto 
alla Bmw M3 che uso di solito, con le vet-

ture moderne bisogna ragionare molto più 
velocemente ed avere tempi di reazione 
molto più corti». Seconda piazza finale per 
Gabriele Cogni, coadiuvato da Marco Pol-
licino: «Alla fine sono soddisfatto. Il saba-
to sera non sono andato al meglio perché 
avevo qualche regolazione sbagliata del-
la vettura e poi era diverso tempo che non 
correvo. La domenica, con l’umidità della 
mattina, ho attaccato. Purtroppo dopo è 
uscito il sole e non sono riuscito a ricucire 
il gap dalla più performante Fiesta Wrc di 
Miele, che oltretutto è un ottimo pilota. So-

no comunque soddisfatto e spero di salire 
sul gradino più alto del podio la prossima 
volta!». Terzo a Genova è Federico Gaspe-
retti, navigato da Federico Ferrari: «Sono 
contento della gara e del podio conquista-
to. La Renault Clio R3T è cresciuta tanto 
e va forte ma contro vetture di categoria 
superiore c’è poco da fare». Quarta piazza 
per il “solito” Danilo Ameglio con la sua in-
tramontabile Peugeot 106: «Le prove sono 
belle, molto veloci. Per questo non sono riu-
scito a salire sul podio ma a va bene così!». 

Gianluca Lioce
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hanno collaborato:
Gianni Cogni, Marco Giordo, 

Martin Holmes, Daniele Sgorbini

ANCHE ANDREUCCI PARE INTERESSATO ALLA COREANA

La Hyundai 
piace a tanti

TEAM SVELATO A DICEMBRE
Toyota fa test 
sull’asfalto
La Yaris Wrc è la vera incogni-
ta del 2017. C’è molto scettici-
smo sulla Wrc nipponica alle-
stita utilizzando come base la 
Yaris a tre porte e preparata 
ed elaborata sotto la direzione 
del team manager Tommi Ma-
kinen nella nuova sede del To-
yota Gazoo Racing in Finlan-
dia. La Yaris ha effettuato di 
recente test sull’asfalto in Spa-
gna (sopra) ed i programmi del 
team diretto dall’ex-campione 
del mondo Tommi Makinen sa-
ranno svelati alla stampa il 13 
dicembre a Helsinki, quando 
verrà presentato ufficialmente 
il programma del ritorno della 
Toyota nel Mondiale. 

CON LA FIESTA PLUS 2017
M-Sport prova 
in Piemonte
La squadra diretta da Malcolm 
Wilson è l’ultima che ha fat-
to girare la sua Wrc Plus per il 
2017 e proverà questa settima-
na in altitudine, al Colle Agnel-
lo, in provincia di Cuneo, per 
poi proseguire lo sviluppo con 
una sessione sull’asfalto sulle 
Alpi francesi. Ci saranno quindi 
altri tre giorni di test sulla terra 
in Inghilterra e 3 in Spagna pri-
ma di effettuare le classdiche 
prove sulle nevi svedesi. Alla 
guida Eric Camilli e Ott Tanak.

QUINTO TITOLO PER LA SKODA
Gill conquista 
l’Asia-Pacifi co
L’indiano Gaurav Gill ha con-
quistato con la Fabia R5 del 
Team Mrf, squadra ufficiale 
Skoda, la serie Asia-Pacifico-
per la seconda volta. Decisiva 
la vittoria di Gill nel Rally del-
la Malaysia disputato con te-
meprature molto elevate. Per 
la Skoda si tratta del quinto 
successo consecutivo nella se-
rie asiatica. Al secondo posto 
la  Mitsubishi Mirage pilotata 
da  Jari Ketomaa.  

L’inverno del Tricolore Rally s’annuncia agitato. A muovere le 
acque sono i rumors, clamorosi e sempre più ricorrenti, se-

condo i quali Paolo Andreucci potrebbe cambiare casacca dopo il 
lungo e fruttuoso sodalizio con la Peugeot! Lo scorso anno furono 
le voci su un passaggio del 9 volte campione italiano alla Skoda a 
tenere banco, questa volta è in ballo la Hyundai. La nuova i20 R5 
(sopra), seppur ancora acerba e lontana dall’essere affidabile, ha 
già mostrato di possedere un notevole potenziale, attirando mol-
ti sguardi su di sé. Fra questi - si dice - anche quelli di Andreuc-
ci. Tutti si trincerano dietro al classico “no comment” ma c’è un 
vecchio detto secondo il quale tre indizi diventano una prova...

IL TROFEO PROMOSSO AL RANGO DI CAMPIONATO ITALIANO

Terra da Tricolore
La riunione della Giunta Esecutiva dell’Aci, tenutasi a Roma 
la scorsa settimana, ha stabilito ufficialmente le gara vali-
de per i campionati del prossimo anno, confermando di fatto 
tutte le anticipazioni di As. Il prossimo anno il Rally del Friu-
li uscirà temporaneamente dal Cir, per approdare nel CiWrc 
e fare posto al Salento, che torna nell’Italiano per celebrare 
la 50esima edizione. Altra novità la promozione al rango di 
Campionato Italiano per il Trofeo Terra. Di seguito le gare 
valide per ciascuna serie. 

ROMA DA EUROPEO?
L’Italia torna nel Campionato 
Europeo? Girano voci 
secondo le quali il Rally di 
Roma Capitale, tramontata 
l’ipotesi Sanremo, potrebbe 
entrare a far parte della 
serie continentale che negli 
ultimi anni ha perso i pezzi: 
Antibes, San Marino, Vallese 
e ora anche Ypres.  

RADUNO A BELLUNO
Domenica 25 Settembre 
ha fatto il suo esordio 
l’Abarth Club Belluno con il 
1° Raduno Abarth Storiche 
& Moderne. All’evento, 
presieduto da Luca Sosso , 
Giuseppe Ongaro e Jonny 
Damian hanno partecipato 
più di 80 equipaggi 
appassionati dello Scorpione. 
In esposizione vetture-
mito fra le quali la Lancia 
Delta S4 vincitrice del Rac 
al debutto, nel 1985, con 
Toivonen e Wilson. Ospite di 
riguardo Miki Biasion, che ha 
infiammato con l’S4.

CASTELLETTO RALLY
Si disputerà a Castelletto 
di Branduzzo, il 12 e 13 
novembre, la prima edizione 
del Pavia Rally Circuit, rally 
in pista organizzato da Aci 
Pavia aperto a ogni tipologia 
di vettura e con Master 
Show conclusivo. Una sorta 
di Monza Rally Show in 
miniatura, utile anche per 
preparare la classicissima di 
fine stagione. Il programma 
prevede tre speciali il 
sabato tutte in notturna 
(18.04, 19.41 e 21.21), due 
la domenica (10.34 e 12.14) 
e sfide uno contro uno la 
domenica pomeriggio.

MEMORIAL BETTEGA
Al Motor Show di 
Bologna, che torna dal 3 
all’11 dicembre, i rally la 
faranno come sempre da 
protagonisti, con il Memorial 
Bettega ed il Trofeo Pucci 
Grossi Night Sprint. 
Ecco di seguito la prima 
bozza del programma
di sfide rallistiche.
Giovedì 8: Campionato 
Italiano; Trofeo Terra; 
Campionato Italiano Junior
Venerdì 9: Campionato 
Italiano Wrc; Trofeo Suzuki
Sabato 10: Trofeo Pucci 
Grossi Night Sprint; 
Campionato Italiano Rally 
Autostoriche
Domenica 11: Memorial 
Bettega; Campionato 
Italiano Rally Autostoriche

Rallysprint a cura di Sergio Remondino

valide per ciascuna serie. 

CIR
19/3 Ciocco

2/4 Sanremo

23/4 Targa Florio

14/5 Adriatico

4/6 Salento

9/7 San Marino

17/9 Roma

8/10 Due Valli

valide per ciascuna serie. valide per ciascuna serie. 

CiWRC
7/5 Elba

28/5 1000 Miglia

18/6 Marca

26/8 Friuli

19/9 San Martino

22/10 Como

CIT
9/4 Liburna

14/5 Adriatico

9/7 San Marino

10/9 Nido 
dell’Aquila

1/10 Costa 
Smeralda

29/10 Val d’Orcia

BETTIOL

HOLMES
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UN MALE INCURABILE SI È PORTATO VIA IL PIÙ GUASCONE, ECCLETTICO 
ED ANTICONFORMISTA CAMPIONE ITALIANO DI RALLY E DI VITA

È quando si fa sera e cala il buio che tut-
to diventa più complicato. In corsa ac-

cendevi i potenti fari supplementari e cer-
cavi di andare il più forte possibile. Oggi 
è il ricordo che affiora. E vorresti che fos-
se il più lento possibile. Per lenire un po’ 
la nostalgia. 
Ho conosciuto Bobo Cambiaghi durante le 
prove del Rally di San Martino di Castroz-
za del 1974. Eclettico, semplice allo stesso 
tempo, anche in corsa viveva nel suo mon-
do che non contemplava l’arroganza, la 
presunzione e, soprattutto, l’invidia. Lui 
schiacciava semplicemente l’acceleratore 
e, siccome era sorretto da notevoli capa-
cità di guida e di grande inventiva, “pi-
stolava” tutti, anche se provare gli stava 

stretto. A volte diventava un personaggio 
non facile da gestire, ma quanto mi sono 
divertito sul sedile di destra, al suo fian-
co! Sì, perché ogni rally era un set nel qua-
le le scene si presentavano e scorrevano 
all’improvviso. 
Una diversa dall’altra e non sempre age-
voli da coordinare. Ma ecco come si viveva 
in corsa accanto a un personaggio straor-
dinario come Bobo Cambiaghi, ricordan-
do due episodi che vanno al di là di tutto, 
anche del campionato italiano che abiamo 
vinto insieme nel ‘75.

 Piacenza 1974 
Sul finire dell’anno partecipiamo al rally 
delle Valli Piacentine con una Porsche 911 

Rs ed è la prima vittoria per tutte e due! 
Bobo ha guidato magistralmente, senza 
una sbavatura, nonostante l’insidioso fon-
do delle prove speciali: bagnato, fango e 
tanto verglas. 
Oltre all’emozionante affermazione in 
gara, ricordo che Bobo volle le note di 
una prova speciale lette in dialetto pia-
centino (in onore dei tifosi della zona), 
così come non dimenticherò mai l’ulti-
mo lunghissimo controllo orario percor-
so dentro ad una fitta nebbia, con Bobo 
che non ne voleva più sapere di guidare 
e si era addormentato sul sedile di destra 
della Porsche numero 3. Al volante il sot-
toscritto, disperato, con il road book sulle 
gambe e terrorizzato di andare a sbattere 

IL RICORDO

UN MALE INCURABILE SI È PORTATO VIA IL PIÙ GUASCONE, ECCLETTICO 

Per ricordare Bobo Cambiaghi, personaggio inimitabile, irriverente cam-
pione italiano 1975, abbiamo chiesto al suo navigatore di allora, Emanue-
le Sanfront, un ritratto dell’uomo, del personaggio. Unico, indimenticabi-
le, che mancherà molto a tutti noi ancora innamorati dei rally. Soprattutto 
di quelli che si correvano all’epoca di Cambiaghi.  (s.rem) ACTUALFOTO

Cambiaghi
ci mancherai!
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QUELLO SPYDER ROSSO
Cambiaghi e Sanfront in azione con la Fiat 124 Abarth, sopra, che hanno portato 
al successo nel Campionato Italiano 1975. A sinistra, i due al via del Valli Piacentine ‘74 
con la Porsche 911 che diede loro il primo successo e con “lo spyder” al 4 Regioni ‘75 

o di perdere l’orientamento, buttando co-
sì alle ortiche una gara vinta.

 Sanremo 1976 
Il tempo, si sa, al Rally di Sanremo fa sem-
pre le bizze. Dopo il caldo pomeridiano, 
la pioggia battente e la nebbia nella not-
te, arriva finalmente la mattina. Già, ma 
torna la temperatura cocente. Bobo non 
ne può più. Si toglie la pesante tuta igni-
fuga rossa da Formula Uno e inizia a cor-
rere con solo il sottotuta! Scoppia subito 
una violentissima polemica. Siamo attac-
cati da tutti. Direttore sportivo, giornali-
sti e ovviamente responsabili dell’azienda 
che ha fornito le tute. Io faccio il pompiere 
ma non riesco a rendere meno rovente il 
clima attorno a noi. Poi il ritiro per l’esplo-
sione del cambio a due passi da Sanremo 
con Bobo, sempre in sottotuta, che segna-

la agli altri concorrenti che è tutto ok. Un 
miracolo!
Ecco Bobo Cambiaghi, imprenditore, pilo-
ta di aerei (anche idrovolanti), nazionale 
seniores di bridge, appassionato che suo-
nava divinamente il piano e l’organo ma 
in prova speciale guidava da indemoniato. 
Bobo Cambiaghi se n’è andato in punta di 
piedi. Ha voluto bene a tutti, entrando nel 
cuore degli appassionati. Mi ha insegnato 
l’onestà, la rettitudine verso i compagni di 
squadra, in corsa, nella vita. Ha insegnato 
a superare i momenti difficili, a combatte-
re strenuamente per il risultato finale qua-
lunque esso sia, insomma, a crederci fino 
in fondo. Sulla scrivania il suo bel libro “Le 
sette vite della Jena”, che custodisco tra 
i ricordi più cari. Fiero di aver fatto parte 
di almeno una, di quelle bellissime vite.

Emanuele Sanfront

ACTUALFOTO
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AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Isaakyan; 2. Orudzhev; 
3. Vaxivière. Gara-2: 1. Orudzhev; 
2. Delétraz; 3. Vaxivière.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

LA TAPPA ANDALUSA NON RIMESCOLA LE CARTE E LANCIA UNA 
SFIDA CONCLUSIVA CON DIVERSI PILOTI IN LOTTA PER IL TITOLO

A Barcellona
fi nale a 7

WEEK-END ESTERO FORMULA V8 3.5 JEREZ

IL GRUPPO IN LOTTA
Al via di Jerez al comando c’è Egor Orudzhev, capace di ottenere in 
Andalusia un secondo posto ed una vittoria, seguito da Louis Delétraz

Si deciderà tutto domenica prossima 
sul Circuito de Catalunya. Sarà un fine 

settimana di fuoco per la Formula V8 3.5 
che non poteva sperare di meglio nel suo 
primo anno di vita dopo l’uscita di scena 
della Renault. In casa dei promotori del-
la Rpm di Jaime Alguersuari, il titolo se 
lo contenderanno ben sette piloti. Fina-
le pazzesco dunque, dove tutto potrà ac-
cadere anche perché non manca il rischio 
pioggia per le giornate di sabato e dome-
nica. L’antipasto lo si è vissuto a Jerez do-
ve i due principali protagonisti della sta-
gione, Tom Dillmann e Louis Delétraz, 
sono stati protagonisti in gara-1 di un in-
cidente mentre lottavano per la quarta po-
sizione. 
Non sono mancate le polemiche, come 
ogni tiratissimo finale di campionato pre-
tende. Delétraz è arrivato al traguardo in 
quarta piazza, Dillmann è rimasto in ghia-
ia, ma dopo un paio di ore i commissari 

sportivi hanno penalizzato lo svizzero del 
Renault Academy per “manovra ottimista 
nei confronti del rivale”. 
Alla curva 9 Delétraz si era gettato all’in-
terno di Dillmann, uscito scomposto dalla 
virata otto perché impaurito dalla presen-
za della gru che stava recuperando la vet-
tura insabbiata di Cipriani. C’erano ovvia-
mente le bandiere gialle e si riteneva che 
Delétraz non avesse alzato il piede appro-
fittandone la curva seguente: «Non è co-
sì - ha dichiarato Louis - mi sono ritrovato 
attaccato a Tom perché lui ha perso il po-
steriore nella curva otto. Mi sono infilato 
all’interno, ma ha chiuso». 
Ovviamente opposta la visione dell’acca-
duto da parte di Dillmann. Fatto sta che 
Delétraz (del team Fortec) si è preso 10” 
di penalità ed ha perso la zona punti e la 
prima posizione in campionato appena 
acquisita. Nessun problema, perché il fi-
glio d’arte ha staccato la pole in qualifi-

ca 2 concludendo 
secondo la gara-2 
mentre Dillmann 
(schierato da Avf) 
arrancava ottavo 
con gravi proble-

mi di assetto. Delétraz è quinti tornato 
davanti in campionato con 3 punti di van-
taggio, 200 contro 197. 
Sperano anche Vaxivière, con 175 punti, 
due volte terzo a Jerez, ma triste per ave-
re gettato al vento la vittoria in gara-1 per 
un errore alla variante nel finale. Il france-
se di Smp Racing durante l’anno ha per-
so non poche occasioni (per colpe sue e 
anche del team) per rimanere agganciato 
alla vetta della classifica. Può farcela an-
che Aurélien Panis (Arden) quarto con 171 
lunghezze e quarto anche a Jerez in ga-
ra-1, ma ko nella seconda. 
In bagarre anche Nissany (Lotus), 169 
punti, che dopo il gran periodo estivo e il 
bel weekend di Monza, in Andalusia ha 
vissuto un incubo, recuperando appena 4 
punti con la monoposto che proprio non 
ne voleva sapere di andare. Considerando 
quel che è accaduto agli altri, poteva es-
serci lui là davanti. Poi, Orudzhev (Arden) 
166 punti, vincitore di gara-2 dopo una 
bella partenza dalla seconda fila, e Binder 
(Lotus) con 153. Da rilevare la prima vitto-
ria nella serie di Isaakyan, che ha colto al 
volo l’errore del compagno di squadra Va-
xivière in gara-1. Un fine settimana vera-
mente speciale per gli Junior del program-
ma piloti russo SMP.

Massimo Costa
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CON UNA GARA D’ANTICIPO IN ANDALUSIA IL ROMANO È ANDATO 
A PRENDERSI LA CORONA DA CAMPIONE. UNA STAGIONE AL TOP

Pulcini
a cresta alta

WEEK-END ESTERO EUROFORMULA OPEN JEREZ

Non ha rispettato nemmeno la tra-
dizione: di solito il titolo dell’Euro-

formula, in passato European F.3 Open 
e campionato spagnolo di F.3, si giocava 
sempre nell’ultimo appuntamento di Bar-
cellona: Leonardo Pulcini ha chiuso la par-
tita nella penultima tappa di Jerez. Con un 
secondo posto e una vittoria, il diciottenne 
romano del Campos Racing ha raggiunto 
la matematica certezza del titolo, che un 
solo italiano (Niccolò Schirò, nel 2012) ave-
va centrato prima di lui. A Barcellona, tra 
una settimana, Leo potrà dedicarsi sem-
plicemente a far impazzire le statistiche e 
un ruolino di marcia impressionante: è an-
dato a punti in 13 gare su 14 sinora dispu-
tate, con 7 vittorie e 12 podi. 
A Jerez solo un piccolo spunto di suspen-
se: appena terzo in qualifica per un pro-
blema con la pompa della benzina, Pulci-
ni è partito male perdendo una posizione, 
poi ha battagliato e rimontato per chiu-
dere al secondo posto, dietro ad un arri-
vabile Colton Herta (Carlin). Il giovanis-
simo figlio d’arte americano, autore della 
pole, ha dominato centrando il terzo suc-

ta, Pulcini si è involato verso l’ennesimo 
successo, davanti ad Habsburg e Harrison 
Scott, bravissimo al debutto nella catego-
ria per conto del Teo Martin Motorsport. 
Per Fioravanti, invece, un amaro ko nella 
ghiaia al primo giro. 
Pulcini insaziabile, dunque, come sempre 
d’altronde. Domenica, gli bastavano cin-
que punti per assicurarsi il titolo, ma lui 
aveva avvertito il suo clan: «Oggi soffri-
rete. Se devo vincere il titolo qui, non lo 
farò da ragioniere». Mai contento e sem-
pre in autocontrollo, a fine gara si scioglie 
un po’: «È stata una stagione incredibile, 
lo sentivo che avremmo fatto grandi co-
se, ma non pensavo che saremmo andati 
così forte. I momenti più belli, la vittoria a 
Spa sul bagnato e quella in volata all’ulti-
mo giro a Monza. La chiave del successo? 
Il bel lavoro fatto con il team e l’intesa per-
fetta con i due Adrián Campos, padre e fi-
glio, che hanno creduto in me, e con il mio 
ingegnere, German Sanchez (che, questo 

titolo l’aveva 
vinto da pilota 
nel 2008), che 
è diventato co-
me un fratello. 
Staccarmi da 
casa, andare a 
vivere col te-
am ad Alzira, 
all’inizio, po-
teva sembrare 
un sacrificio, 
ma mi ha aiu-
tato moltissi-
mo a matura-
re, come pilota 

e come persona. Mi hanno accolto come 
uno di famiglia e fatto capire che non si vi-
ve solo di motorsport». Ora lo attende la 
tre giorni di test in Gp3, sempre con Cam-
pos, anche se il futuro è un’incognita. Ma 
Leo sembra aver imparato a gestire anche 
quelle. 

Alfredo Filippone

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Herta; 2. Pulcini; 3. 
Fioravanti. Gara-2: 1. Pulcini; 2. 
Habsburg; 3.Scott.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

STAGIONE 
INCREDIBILE, 

SENTIVO AVREMMO 
FATTO GRANDI 
COSE, MA NON 
PENSAVO COSÌ
LEONARDO PULCINI

cesso stagionale. Terzo un ottimo Damia-
no Fioravanti, con una delle F312 della Rp 
Motorsport. Soltanto settimo Ferdinand 
Habsburg, l’ultimo rivale di Pulcini per il 
titolo. Il nobile austriaco, comunque arte-
fice di un’ottima prima annata, si è rifatto 
rubando a Leo la pole per gara-2 per ap-
pena 48 millesimi. Ma alla prima stacca-

A JEREZ È FIESTA!
Con un secondo posto 
e la vittoria di Gara-2, 

Leonardo Pulcini, sopra sul 
podio e sotto in pista, ha 

conquistato il titolo 
dell’Euroformula Open
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MARCOS SIEBERT CONQUISTA IL TITOLO AI DANNI DI MICK SCHUMACHER
E FERMA L’EGEMONIA PREMA NEL CAMPIONATO DOPO DUE ANNI

Argentina
über alles

WEEK-END ITALIA FORMULA 4 MONZA

di Dario Lucchese

A MONZA COME FANGIO
Festeggia Marcos Siebert 
in pista a Monza, sopra,

e sul podio, in alto, il titolo 
vinto in Brianza. Sotto 
Sebastián Fernández, 

vincitore in Gara-2

MONZA - Con Juan Manuel Fangio nel cuore, 
a Monza l’argentino Marcos Siebert ha con-

quistato nell’ultimo appuntamento della stagione 
il titolo dell’Italian F.4, onorando come meglio non 
poteva il cinque volte campione del mondo di F.1. 
Il giovane pilota del team Jenzer Motorsport è riu-
scito nell’impresa sullo stesso circuito che nel ’55 
aveva visto Fangio ottenere la sua terza vittoria nel 
Gran Premio d’Italia con la Mercedes numero 18. 
Un numero che Siebert ha voluto quest’anno sul-
la sua vettura e che alla fine gli ha portato decisa-
mente fortuna. Il giovane pilota di Mar de La Plata 
ha interrotto l’egemonia del team Prema, che si era 
imposto nelle due precedenti edizioni della serie 
tricolore con Lance Stroll e poi Ralf Aron, battendo 
nella volata decisiva Mick Schumacher. Il tedesco 
ha concluso secondo, così come ha fatto quest’an-
no nel campionato Adac. 
Un epilogo sfortunato per lui, costretto a issare la 
bandiera bianca al termine della seconda gara del 
weekend, quando è dovuto rientrare ai box per ri-
parare l’ala anteriore della sua monoposto che si 
era danneggiata in un contatto al via. Peccato, per-
ché in gara-1 era riuscito anche a guadagnare qual-
che “punticino” su Siebert (nei confronti dei qua-
li pagava alla vigilia di quest’ultimo round 25 punti 
di distacco), centrando la sua quinta vittoria e pre-
valendo almeno in termini di affermazioni ottenute 
sul sudamericano, che dalla sua ha messo a segno 
quattro primi posti. 
Una vittoria che Schumacher “junior” ha conqui-
stato a 20 anni esatti dal primo dei cinque successi 
ottenuti dal padre sulla pista brianzola con la Fer-
rari, ma che non lo ripaga di un’annata straordina-
ria ma con un esito sotto le aspettative, in cui ha 
conquistato dieci vittorie (cinque quelle totalizza-
te nella serie teutonica), 22 podi in totale e cinque 
pole. A proposito di pole, a piazzarsi davanti a tut-
ti nelle ultime due sessioni di qualifica della sta-
gione è stato il venezuelano Sebastián Fernández, 
alla sua prima uscita con il team Kfzteile24 Müc-
ke Motorsport, che in gara-2 ha poi conquistato la 
sua affermazione numero uno. Subito fuori dai gio-
chi per il titolo, Raúl Guzmán Marchina. Il messica-
no della Dr Formula, che prima di questa settima 
tappa del calendario non era ancora matematica-
mente escluso dalla lotta per il titolo, si è comun-
que ben difeso mettendo a segno un terzo ed un 
secondo posto. 

Quindi, in gara-3, l’ultimo acuto Juri Vips e l’ec-
cezionale rimonta di Schumacher che, dalla quat-
tordicesima fila, è risalito secondo regalando una 
doppietta alla squadra di Angelo Rosin, con Ian Ro-
driguez nella circostanza terzo con la monoposto 
della Drz Benelli; ma solo dopo vari colpi di scena, 
come il contatto che ha eliminato Marino Sato (scat-
tato dalla pole) ed il cinese Ye Yifei, già campione 
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PREMA CAMPIONE SQUADRE
Juri Vips, a sinistra, vittorioso tra i rookie, mentre Mick 
Schumacher, sopra, è vicecampione anche in Italia

Rookie da lodare 
in pista a Monza 
PROGRAMMATA INTANTO LA NUOVA STAGIONE, CHE SARÀ BASATA 
NUOVAMENTE SU SETTE FINE SETTIMANA, CON PARTENZA A MISANO

Tutti promossi i ro-
okie del campiona-

to. L’ultimo appunta-
mento del calendario, 
ha consegnato il tito-
lo riservato ai “deb” a 
Juri Vips, che ha vin-
to l’ultima gara in pro-
gramma. Ma la tap-
pa brianzola ha messo 
una volta di più in evi-
denza i giovani alle 
prime armi, partico-
larmente disciplinati 
su un tracciato sicura-
mente non facile. Una 
condotta ineccepibile, 
sottolineata dal fatto 
che in tutto il weekend 
non è stato necessario 
neppure l’intervento 
di una safety car. Nota 
di merito per Lorenzo 
Colombo, che in gara-1 
ha chiuso quarto asso-
luto con i colori del te-

am Bhaitec, così come 
per il suo compagno di 
squadra Giacomo Al-
toè (che ha centrato 
due ottavi posti). Be-
ne, sulla pista di casa, 
anche Federico Malve-
stiti, 10° in gara-3 con 
Antonelli.
Con uno schieramen-
to di 29 vetture, la se-
rie tricolore ha messo 
in archivio una stagio-
ne che ha visto diver-
si nuovi arrivi e per il 
2017 ne sono previsti 
degli altri, in un conte-
sto sempre più interna-
zionale. 
La serie Fia F.4 Uae, che 
ha esordito nello stes-
so weekend di Monza 
con un evento extra ca-
lendario ad Abu Dha-
bi e che partirà ufficial-
mente il 19 novembre 

per concludersi a me-
tà marzo, vedrà al via 
alcuni team impegna-
ti in Europa, protési ad 
importare nuovi talenti 
asiatici. 
Almeno è quello che 
ci si auspica, in atte-
sa della prossima sta-
gione tricolore, che 
prenderà il via il primo 
weekend di aprile da 
Misano, in abbinamen-
to con la Blancpain Gt 
Sprint. 
Confermate le sette 
tappe, gli altri appun-
tamenti in program-
ma saranno ad Adria 
(7 maggio), Vallelun-
ga (25 giugno), Mu-
gello (16 luglio), Imola 
(10 settembre), nuova-
mente Mugello (8 ot-
tobre) e in conclusione 
Monza (22 ottobre). �

della serie francese, che era riuscito a prendere ini-
zialmente il comando. Amaro invece il finale di Sie-
bert, fuori per un contatto alla variante dopo il ret-
tilineo nelle prime battute. Adesso l’argentino si 
può comunque godere questo titolo, guardando al 
2017 per il quale sta già programmando il suo pas-
saggio nella Gp3 Series o, in alternativa, nel Fia F.3 
europeo. �

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Schumacher; 2. Siebert; 
3. Guzmán Marchina. Gara-2: 1. 
Fernández; 2. Guzmán Marchina; 3. 
Vips. Gara-3: 1. Vips; 2. Schuma-
cher; 3. Rodriguez.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80
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COL PODIO DI GARA-1 VINCE IL MONOMARCA, POI IN GARA-2 CONQUISTA 
LA SUA OTTAVA VITTORIA STAGIONALE SU DODICI GARE DISPUTATE

Baldan
è il Re León

WEEK-END ITALIA SEAT LEÓN CUP MONZA

di Fiammetta La Guidara - foto Rigato

IN FESTA FUORI DALL’AUTO
Raggiante Nicola Baldan, 
sotto, diventato a Monza 

campione della Seat León 
Cup. Sopra eccolo in lotta 

con Jonathan e Kevin 
Giacon. In alto a destra il 
sorpasso di J.Giacon su 

Massimiliano Gagliano, a 
destra Carlotta Fedeli in 
testa in Gara-2 davanti a 

Baldan e J.Giacon

MONZA - La León Cup è approdata sul circui-
to di Monza con il titolo ancora da assegnare 

ma con Nicola Baldan in vantaggio di 29 lunghez-
ze sul campione uscente Jonathan Giacon. Con 44 
punti da assegnare tutto era ancora possibile, ma 
era chiaro che Baldan partiva forte di un vantaggio 
costruito a suon di vittorie: ben sette, contro le tre 
del suo avversario. 
La strategia di Baldan era precisa: «Voglio gesti-
re il vantaggio in gara-1 senza correre rischi inutili 
e chiudere subito il discorso titolo per potermi gu-
stare gara-2», dice il pilota del te-
am Pit Lane Competizioni. E così ri-
uscirà a fare conquistando il titolo 
della León Cup e succedendo pro-
prio a Giacon, che si era laureato 
campione lo scorso anno.
I due rivali si contendono il prima-
to nelle prove libere aggiudicando-
si un turno a testa, ma nelle qualifiche è Giacon a 
siglare il miglior crono, precedendo Baldan di 3 de-
cimi. A mezzo secondo si piazza il fratello minore 
del poleman, Kevin Giacon, con Gagliano a chiude-
re la seconda fila.  
In gara-1 Nicola Baldan va subito al comando incal-
zato da Jonathan e Kevin Giacon. Sembra che le sue 
strategie da ragioniere siano già state archiviate 
per lasciar il posto all’aggressività tipica di ogni pi-
lota che punta alla vittoria. Ma non è così. Nel corso 
del secondo passaggio Baldan fa sfilare i due Gia-
con e si piazza in terza posizione. Il maggiore dei 
fratelli va al comando e ci resta fino all’ultimo giro, 
ma senza mai prendere un vantaggio consistente, 
mentre Baldan perde gradualmente terreno e si as-
sesta in terza piazza, con la certezza che il piazza-
mento gli consentirà di vincere il titolo con una ga-
ra d’anticipo. All’ultimo giro, quando Kevin Giacon 
capisce che il fratello non potrà riconfermarsi cam-
pione, passa dal ruolo di fido scudiero a quello di 
avversario e a pochi metri dal traguardo sferra l’at-
tacco e sorpassa Jonathan, andando a conquistare 
la prima vittoria con la León. 
Bella gara per Carlotta Fedeli, quinta al traguar-
do alle spalle di Gagliano dopo essere transitata 
soltanto in nona posizione al primo passaggio. De-
butto nella León per un’altra rappresentante delle 
quote rosa: Alessandra Brena, in coppia con Mat-
teo Greco, suo avversario nella Ibiza. L’equipaggio 
non ha trovato però il giusto feeling con la nuova 

vettura e si è piazzato fuori dalla top ten in gara-1, 
dando poi forfait prima del via di gara-2.
Nella seconda frazione di gara Nicola Baldan ha te-
nuto ancora una volta fede alle promesse, siglan-
do una vittoria perentoria. Nelle prime fasi, però, 
la protagonista è stata Carlotta Fedeli, che in vir-
tù della griglia che inverte le prime otto posizioni 
della qualifica, è partita dalla pole: la pilota romana 
ha saputo sfruttare il vantaggio e per una decina 
di minuti ha respinto gli attacchi di Nicola Baldan 
e di Jonathan Giacon, che si sono piazzati alle sue 

spalle dopo una bella partenza dal-
la quarta fila. Nelle prime fasi, in-
vece, un contatto mette fuori gioco 
il vincitore di gara-1 Kevin Giacon, 
che è costretto al ritiro. 
Il finale diventa incandescente 
quando Massimiliano Gagliano e 

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Giacon K; 2. Giacon J.; 3. 
Baldan. Gara-2: 1. Baldan; 2. Gia-
con J.; 3. Fedeli.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80
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LA LEÓN CUP PASSA NEL 2017 A GARE DI 48 MINUTI

Seat pianifi ca il futuro
«Le Ibiza ora vanno in semi-pensione dopo sei anni durissimi: saranno di-
sponibili ad Adria per corsi guida e esperienze in pista e noi avremo un nuo-
vo livello di entrata che sarà basato sulla Tcs che abbiamo visto quest’an-
no: la León Cupra Station Wagon - spiega Peter Wyhinny, direttore generale 
di Seat Italia - Vogliamo fare un campionato con macchine molto vicine al-
le stradali, contenendo i costi per rendere il motorsport più accessibile. É 
confermata poi la León Cup, che passerà al format dell’Ibiza: 48 minuti più 
un giro con sosta obbligatoria. Dunque si potrà correre in due, dividendo i 
costi. Saremo presenti anche nel Tcr. I risultati quest’anno saranno il punto 
di partenza per fare ancora di più l’anno prossimo».
Wyhinny è molto soddisfatto anche delle attività extra-racing. «Quest’an-
no è stato per me il più bello da quando sono in Seat Italia - aggiunge Peter 
- Grazie alla partnership con Virgin Radio abbiamo portato in autodromo 
350/400 persone al giorno nel weekend e le abbiamo fatte divertire: dal si-
mulatore agli hot laps in pista, dalla visita guidata dell’autodromo alle pro-
ve in strada… qui a Monza abbiamo fatto passare il giro sulla vecchia Pa-
rabolica, che è stata aperta solo perché lo abbiamo chiesto noi. Abbiamo 
creato anche un “museo tecnico” con i motori, il cambio Dsg, il sistema a 
fari Led. Insomma, abbiamo creato una bella alternativa al cinema o al cen-
tro commerciale».

Alberto Vescovi, autori di una prima parte di ga-
ra cauta, riducono il gap dal terzetto di testa e di-
ventano sempre più costanti e presenti negli spec-
chietti della León di Carlotta Fedeli. La bandiera a 
scacchi, però, interviene a porre fine alle ostilità, 
consegnando alla pilota del team BD Racing il terzo 
podio della stagione. Un terzo posto che vale tanto, 
considerando gli avversari che sono davanti: il neo-
campione Baldan e il vincitore della scorsa stagione 
Giacon. Sesta piazza per l’equipaggio Montalbano-
Verrocchio, davanti a Formenti e Biraghi, con Neri-
Pirovano e Danetti a chiudere la top ten. �
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LA DOPPIETTA DI GABRIELE VOLPATO CHIUDE LA STAGIONE 2016
E L’INTERA STORIA DELLA SERIE DEDICATA ALLA PICCOLA DI SEAT

Ibiza Cup
atto conclusivo

WEEK-END ITALIA SEAT IBIZA MONZA

di Fiammetta La Guidara - foto Rigato

IN VOLO SUI CORDOLI
Ruote per aria per il due 
volte vincitore a Monza 

Gabriele Volpato, in alto, ma 
anche Gabriele Torelli e 

Roberto Ferri non si 
riparmiano alla prima 

chicane, sopra. Ancora più 
accesa la lotta tra la coppia 
russa Shusakov-Samsonov 

e Sandro Pelatti, a destra

MONZA - Il tracciato brianzolo ha ospitato l’ulti-
mo round dell’Ibiza Cup. Appuntamento con-

clusivo non solo della stagione, ma della fortunata 
serie che per sei anni ha portato la “piccola” di Mar-
torell sui circuiti di tutta Italia. Anche con presenze 
internazionali: ben tre gli equipaggi russi a Monza. 
Al via anche l’inviato di Striscia la Notizia Edoardo 
Stoppa, che dopo il debutto assoluto in pista con l’I-
biza Cup al Mugello ha bissato l’iniziativa, coglien-
do un undicesimo e un nono posto in equipaggio 
con Giovanni Mancini. 
Gabriele Torelli è approdato a Monza con il titolo 
già in tasca, ma con l’intenzione di suggellare l’an-
nata sul gradino più alto del podio. Lo stesso obiet-
tivo, però, lo aveva anche il suo rivale di tutta la sta-
gione, Gabriele Volpato, che dalla gara di Imola ha 
cominciato a correre da solo e non più in equipaggio 
e che sul circuito del Santerno aveva già siglato una 
bella doppietta. Impresa che ha ripetuto anche qui 
a Monza, anche se non è stato un weekend facile. 
Ha infatti saltato le prove libere per la rottura del-
la coppa dell’olio dopo un contatto con un cordolo. 
Ma in qualifica il portacolori del team BD Racing ha 

siglato la quinta pole position su sei round dispu-
tati, meritando anche i complimenti di uno sporti-
vissimo Torelli, relegato ancora una volta a partire 
dalla seconda posizione in griglia. Terzo tempo per 
Roberto Ferri e quarto per Paolo Collivadino, su-
bito veloce al debutto con l’Ibiza. Indietro, invece, 
Alessandra Brena, partita dalla dodicesima piazza. 
In gara-1 è Volpato ad andare subito al comando, 
incalzato da Gabriele Torelli e Roberto Ferri, che ha 
perso la corsa al titolo per un’uscita nella ghiaia di 
Imola ma che punta almeno al secondo posto nel-
la classifica generale. Mentre Volpato si rende im-
prendibile, i due inseguitori iniziano un lungo bal-
letto di sorpassi reciproci, sfruttando ogni volta il 
gioco delle scie sul rettilineo per poi staccare il più 
tardi possibile alla prima variante. 
L’uscita di Liana porta all’ingresso della safety car. 
Un minuto dopo si apre la finestra temporale del-
la sosta obbligatoria e la maggior parte dei piloti 
ne approfitta per rientrare in pitlane. Volpato, in-
vece, fa la sosta quando la gara riparte e si ritrova 
in quarta posizione. Ma non è ancora finita: Rodio 
salta su un cordolo ed esce di pista. È di nuovo sa-

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Volpato; 2. Ferri; 3. To-
relli. Gara-2: 1. Volpato; 2. Torelli; 
3. Selmo.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80
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ANCHE TANTI VIP NEL PADDOCK

Monza diventa 
passerella

Le gare diventano per Seat Motorsport Italia 
un’occasione per avvicinare gli appassionati al 
mondo racing, anche con la presenza di vip. A 
Monza testimonial d’eccezione Dj Ringo, ferma-
to dall’influenza. «Mi dispiace non scendere in 
pista qui a Monza, nel circuito di casa, soprattut-
to perché l’anno prossimo l’Ibiza Cup non ci sa-
rà più… Vorrà dire che correrò con la Leon - di-
ce senza perdere il sorriso - Nell’hospitality Seat 
però oggi non sono voluto mancare: qui si respi-
ra aria di festa e avevo voglia di vedere le gare 
anche per tifare per l’amico Edoardo Stoppa».
«Ho scoperto che correre in macchina mi piace 
molto e prendo al volo ogni occasione - spiega 
Edoardo Stoppa - In questo weekend ho porta-
to in pista anche gli ospiti perché così studio le 
traiettorie e imparo la pista… Più corri, più velo-
ce diventi. La pista di Monza, poi, è particolar-
mente affascinante, se solo si pensa di quante 
avventure è stata testimone…». A Monza c’era 
anche la presentatrice e attrice televisiva Fran-
cesca Leto che ha rivelato: «Amo i motori e la 
velocità e oggi sono scesa in pista come passeg-
gera a fianco di Edoardo Stoppa sull’Ibiza. Ab-
biamo fatto una decina di giri, ma non sarei più 
scesa! Adesso mi manca solo di provare a fare 
una gara…».

fety car e il distacco di oltre un minuto accumula-
to da Volpato svanisce. Il pilota piemontese riesce 
a portarsi al comando e conclude vittorioso mentre 
Ferri e Torelli chiudono in volata.
Peccato per il ritiro di Selmo, quarto nelle prime fa-
si: in una staccata a ruote fumanti, però, ha un pro-
blema con l’Abs e “spiattella” gli pneumatici. Bella 
gara per Sandro Pelatti, quinto quando un contat-
to con il russo Shusakov lo porta a risalire dalle re-
trovie, fino a chiudere sesto. Decima posizione per 
l’equipaggio di Alessandra Brena e Felice Colleoni.
In gara-2, con la griglia di partenza che inverte le 
prime otto posizioni all’arrivo di gara-1, in pole par-
te Franco Gnutti, ma è Sandro Pelatti ad involar-
si al comando mentre alle sue spalle un contatto 
che coinvolge il poleman semina scompiglio nel 
gruppo, attardando anche Torelli, che a fine gara 
racconterà di aver “chiuso gli occhi”.  Intanto Vol-
pato risale dall’ottava posizione al via e al quarto 
giro si porta in testa, accumulando un vantaggio 
sempre più consistente. Alle sue spalle le posizio-
ni si cristallizzano rapidamente, con Gabriele To-
relli in seconda posizione davanti a William Selmo, 
e con Pelatti infine quinto davanti a Palanti. Anco-
ra una decima posizione per Brena/Colleoni. Ritiro 
per Ferri, incappato in noie tecniche mentre lottava 
per la quarta posizione. Con la doppietta Volpato si 
assicura il titolo virtuale di vicecampione dell’ulti-
ma edizione dell’Ibiza Cup. �

TANTA AZIONE IN PISTA
I russi Rodion Shusakov-
Igor Samsonov in accesa 
lotta con Matteo Greco-
Nicolò Liana, sopra, mentre 
a sinistra problemi per 
Capra che avrebbe dovuto 
correre con l’inviato di 
Striscia la Notizia Edoardo 
Stoppa ma ha distrutto 
l’Ibiza nel corso delle 
prove. Stoppa a quel punto 
è andato a far coppia 
con Giovanni Mancini
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VITTORIE PER IL DEBUTTANTE FINLANDESE AKU PELLINEN 
ED ENRICO BETTERA, MENTRE COLCIAGO ERA AL VIA IN TCS

A Monza
nomi nuovi

WEEK-END ITALIA TURISMO TRICOLORE MONZA

CIT IN GRANDE CRESCITA

Con Subaru 
sette marche
A Monza, con il debutto della Suba-
ru Impreza Wrx Sti del team Top Run 
guidata da Luigi Ferrara, sono saliti a 
sette i costruttori al via del Tricolore 
nell’arco della stagione che si è appe-
na conclusa. Nonostante un inizio dif-
ficile, condizionato da una perdita d’o-
lio che ha impedito al pilota pugliese di 
prendere parte alle qualifiche del saba-
to, in gara-1 è subito arrivato un terzo 
posto assoluto. Poi, l’incidente con Aku 
Pellinen in gara-2, ha costretto Ferra-
ra (punito per la manovra compiuta nei 
confronti del finlandese) a ritirarsi do-
po due giri. La tappa brianzola è servi-
ta anche a testare per la prima volta un 
nuovo motore ed il gruppo trasmissio-
ne sulla vettura giapponese.
Intanto si vocifera per il 2017 un possi-
bile arrivo delle nuove Audi Rs 3 Lms.

MONZA - Con i titoli già assegnati nel 
precedente appuntamento di Imola 

a Roberto Colciago (Tcr) e Alberto Bassi 
(Tcs), l’ultimo round del 
Tricolore Turismo a Mon-
za ha visto debuttare, 
centrando pole e vittoria 
nella prima delle due gare 
disputatesi, Aku Pellinen. 
Il finlandese, quest’anno 
protagonista nella serie 
internazionale e autore di un successo a 
Spa, ha fatto il proprio ingresso nel Trico-
lore al volante della Honda Civic della Jas.
Un esordio praticamente a metà, dal mo-
mento che un incidente con la Subaru di 
Luigi Ferrara lo ha costretto in gara-2 a 
parcheggiare la sua vettura sulla ghiaia 
della prima variante. La tappa brianzola, 
ha visto anche Enrico Bettera conquistare 
prima un secondo posto e successivamen-
te, nella seconda gara, il suo primo suc-
cesso con la Seat Leon Tcr della Pit Lane 
Competizioni. Una vittoria che il brescia-
no ha messo a segno dominando fin dal via 
davanti alla Leon divisa da Romy Dall’An-
tonia e Samuele Piccin e all’Alfa Romeo 
Giulietta di Andrea Bacci, per l’occasione 
primo nel raggruppamento Tct. Doppietta 
invece nella classe Tcs per il neo-campio-
ne Bassi, che sulla Seat Leon St Cupra si è 
così congedato brillantemente. 

 Colciago versione Tcs 
A Monza si è visto inoltre Colciago fare il 
proprio esordio con la Honda Civic Type R 
in versione Tcs, anche se il veloce pilota 
di Saronno si è dovuto ritirare in entrambe 
le gare per problemi di elettronica. Da se-
gnalare anche il rientro di Gianni Giudici, 
con l’Alfa Romeo Giulietta Tcr con cui ave-
va già preso parte lo scorso anno a Imola 
nel Cite. Archiviato il 2016 si guarda già al 
prossimo anno, che riserverà diverse novi-
tà, a fronte anche di un numero di parteci-
panti che si prospetta essere in costante 
crescita (la media fino ad ora si è attestata 
intorno alle 16 vetture, con un totale di 56 
piloti al via). La più importante riguarderà 
la suddivisione, con due differenti calen-
dari, tra Tcr (che vedrà presumibilmente 

annessa anche la Tct, aperta quest’ulti-
ma alle vetture conformi al regolamento 
della classe superiore, ma con omologa-

zione nazionale) e Tcs. In 
quest’ultima confluiran-
no, come quest’anno, an-
che le Seat Leon St Cupra 
(290 cv di serie) che da-
ranno pertanto vita ad un 
vero e proprio “monomar-
ca” all’interno della stes-

sa serie tricolore.
Dario Lucchese

AL TRAGUARDO
Gara-1: 1. Pellinen; 2. Bettera; 
3. Ferrara. Gara-2: 1. Bettera; 2. 
Dall’Antona-Piccin; 3. Bacci.
Le classifi che complete sono riportate alle pag. 78-80

DEBUTTO LUCI ED OMBRE
Ottimo inizio a Monza per Aku 

Pellinen, autore di pole position 
e vittoria in gara-1, poi ritiro al 

via di gara-2, sopra, dopo un 
contatto con la debuttante 

Subaru di Luigi Ferrara, sotto
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L’ITALIANO LASCIA AUDI DOPO SEI STAGIONI

Mortara 
con Mercedes

6 I ROUND NEL 2017
La Clio Cup 
va a Brno
Anche nel 2017 saranno in tut-
to sei gli appuntamenti del ca-
lendario della Clio Cup Italia. Il 
monomarca riservato alle ber-
line Renault RS 1.6 turbo, dopo 
due anni tornerà ad affrontare 
una trasferta all’estero, in pro-
gramma nel weekend dell’11 
giugno sul circuito ceco di 
Brno. Le altre tappe della serie 
targata Fast Lane Promotion si 
svolgeranno al Mugello (9 apri-
le), a Monza (25 giugno), Misa-
no (16 luglio), Vallelunga (10 
settembre), con il finale come 
da tradizione a Imola, il primo 
fine settimana di ottobre.

NOVEMBRE IN PISTA
Tanti test 
a Cremona
Sarà un mese di novembre in-
tenso per il Cremona Circuit. 
Sul circuito che sorge nei pres-
si di San Martino del Lago, so-
no state programmate diverse 
giornate di test auto infrasetti-
manali, più un week-end “full 
immersion”: sabato 12 con il 
“Gt Day” e domenica 13 con 
il “Formula Day”. Quella del 
26 novembre, sarà invece una 
giornata dedicata esclusiva-
mente al “Gt Incentive”, che 
aprirà i cancelli agli organiz-
zatori di “Incentive aziendali e 
privati”, con l’utilizzo di vettu-
re Gt e Supercar. Il 19, 20 e 27 
il tracciato sarà riservato alle 
vetture stradali con formula 
“Open Pit Lane”.

HA PROVATO LA BMW M6
Test premio 
per Tramontozzi
Giovedì 27 ottobre Ivan Tra-
montozzi ha provato a Adria la 
Bmw M6 Gt3 del Team Bmw 
Italia-Roal Motorsport. Per il 
pilota di Priverno si è trattato 
di un “test premio” per avere 
vinto il Mini Challenge 2016. 
Tramontozzi, che ha comple-
tato in tutto una quarantina di 
giri del tracciato rodigino, nel 
corso della stagione ha cen-
trato con la Mini John Cooper 
Works del Team Fimauto by 
Superchallenge sei successi, 
dominando l’evento di Monza, 
chiudendo tre volte secondo ed 
ottenendo ancora un terzo po-
sto a Misano.

Cambio di casacca per Edoardo Mortara. L’italiano, quest’anno 
vicecampione Dtm con la Audi del team Abt Sportsline, ha uf-

ficializzato l’accordo che gli consentirà nel 2017 di partecipare al-
la serie tedesca con i colori Mercedes. La prossima, per Mortara, 
sarà la settima stagione nel Dtm, in cui è presente (sempre con 
Audi) sin dal 2011. Otto sono le vittorie da lui messe fino ad ora 
a segno, la più recente conquistata ad Hockenheim a metà otto-
bre. L’ultima uscita di Mortara con la Casa dei quattro anelli av-
verrà in occasione del Fia Gt World Cup di Macao. Da definire, ol-
tre al Dtm, quali potrebbero essere gli altri eventuali impegni del 
campione 2010 della F.3 europea legati al marchio di Stoccarda.

A VALLELUNGA ASSIEME ALLA 6 ORE

Torna la 2h Turismo
Anche quest’anno, il sabato della 6 Ore di Roma, si svolgerà 
a Vallelunga la 2 Ore Endurance, appuntamento riservato al-
le vetture Turismo che giunge alla sua quinta edizione. Una 
ventina gli equipaggi attesi (che potranno essere composti 
da uno fino a tre piloti), con una prevalente partecipazione 
delle Mitjet dell’omonimo campionato tricolore, Honda e Se-
at Leon in configurazione Tcr, Bmw 3.2, Clio Cup RS 2 litri 
aspirato e 1.6 turbo di ultima generazione e Lotus Cup. Per 
le vetture più piccole di cilindrata sono previste due soste 
obbligatorie da 4’. Le 2.0 turbo e le 3.2 dovranno invece effet-
tuare per regolamento due pit-stop di 5’ ciascuno.

EURONASCAR 
Novità importante nel 
calendario 2017 della Nascar 
Whelen Euro Series. Per la 
prima volta il campionato 
farà tappa sul circuito 
tedesco di Hockenheim. 
L’appuntamento è fissato 
per inizio luglio e si svolgerà 
sulla versione della pista di 
3,692 km.

GDL NEL MIDDLE EAST
È la Gdl Racing una delle 
prime squadre italiane 
ad avere ufficializzato la 
propria partecipazione nel 
Lamborghini Super Trofeo 
Middle East. Il team di 
Gianluca De Lorenzi sarà 
presente con tre vetture. 
Ancora da definire i nomi 
dei piloti. La stagione 
partirà da Abu Dhabi a metà 
febbraio, articolandosi su tre 
appuntamenti. 

CIVM, IL CALENDARIO
Nel 2017 dovrebbero essere 
12 i round del Civm, con 
l’apertura al Reventino 
e Morano. Quasi certo il 
rientro della Malegno Borno, 
che prenderebbe il posto 
della salita di Popoli. Gli altri 
appuntamenti sono Sarnano, 
Verzegnis, Ascoli, Trento, 
Fasano (spostata a luglio), 
Malegno, Gubbio, Erice, 
Caltanissetta e Pedavena.

FEDELI IN EUROCUP
A Barcellona, nell’ultimo 
appuntamento della Seat 
Leon Eurocup di questo 
fine settimana, ci sarà al via 
anche Carlotta Fedeli. La 
romana, reduce dal terzo 
posto conquistato a Monza 
nella serie italiana, guiderà 
la vettura di Seat Motorsport 
Italia.

BRM CON PERONI
Partnership triennale 
con la Bernard Richards 
Manufacture (Brm) per il 
Gruppo Peroni Race, che 
fornirà i trofei per tutti i 
campionati. L’accordo avrà 
inizio in occasione della 
prossima 6 Ore di Roma.

GALANTE CONFERMA
Dopo il doppio podio di 
Adria nella Coppa Italia 
Gt, Silvio Galante ha 
confermato anche per il 
2017 la collaborazione con la 
Superchallenge. Il padovano 
prenderà parte all’intero 
campionato, sempre con la 
Ferrari 458 Italia.

IN SPAGNA DIVERSI TEAM TRICOLORI
Antonelli e Solaris nel Gt Open
Sono diverse le squadre del 
Campionato Italiano Gran Tu-
rismo che, libere da ulteriori 
impegni, prenderanno par-
te all’ultimo appuntamento 
dell’International Gt Open in 
programma questo fine setti-
mana a Barcellona. Tra le con-
ferme c’è quella della Solaris 
Motorsport, che schiererà la 
Aston Martin Vantage Gt3 
con l’equipaggio composto da 
Francesco Sini ed il britannico 

Jody Fannin, che nella serie 
di Jesús Pareja due anni fa ha 
conquistato una vittoria ed un 
secondo posto a Silverstone, 
nella sua gara di casa. Il te-
am Antonelli Motorsport de-
butterà con una Lamborghini 
Huracán Gt3 divisa da Daniel 
Zampieri ed il titolare Marco 
Antonelli, presentandosi al via 
anche con una “Super Trofeo” 
guidata dal giovanissimo Kikko 
Galbiati e Manuel Deodati.

Pistasprint hanno collaborato:
Dario Lucchese e Gianluca Marchese

SUTTON-IMAGES.COM
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KUBICA E FISICHELLA SONO PRONTI A SFIDARSI A VALLELUNGA 
NELLA CLASSICA 6 ORE DAL 12 AL 13 NOVEMBRE 

6 ORE DI ROMA

Robert Kubica debutta nella 6 Ore di 
Roma e lancia la sfida a Giancarlo Fi-

sichella, che in Formula Uno è stato suo 
avversario per quattro stagioni. Edizione 
all’insegna dei grandi nomi quella che si 
disputerà il 12 e 13 novembre. Il polacco 
sarà al volante di una delle due Renault 
R.S.01 schierate dall’Oregon Team, vettu-
ra con cui lo scorso settembre ha esordito 
a Spa nel monomarca, centrando il terzo 
posto nella gara endurance. Per il 31enne 
di Cracovia si tratterà della seconda par-
tecipazione di quest’anno in una competi-

e Filippo Francioni. Attese anche due Au-
di R8 Lms ufficiali, di cui una in configu-
razione 2015, una Lamborghini Huracán 
Gt3 dell’Orange 1 Team Lazarus e alme-
no una Porsche 997 Gt3 dell’Autorlando 
Sport. Imponente il coinvolgimento della 
Nova Race, con due nuove Ginetta G57 e 
una G55. 

 26 edizioni di storia 
Guardando all’albo d’oro della gara (solo 
dal 2011 ufficialmente 6 Ore di Roma), ci 
si rende conto dell’importanza che ha ac-
quisito nel tempo. Quella che si disputerà 
tra due settimane sarà la 26esima edizio-
ne. Nessuna interruzione dal ’91 ad oggi, a 
dispetto della crisi: anzi, si è riusciti a con-
solidare un format che prevede la suddi-
visione dei tre raggruppamenti Gold (Gt), 
Bronze (Sport) e Silver (Turismo) con uno 
schieramento unico.

zione di durata, dopo la sfortunata appa-
rizione nella 12H Italy-Mugello. Fisichella 
ritroverà invece, sulla Ferrari 488 della Af 
Corse, il suo compagno Marco Cioci, cin-
que volte vincitore della “endurance” la-
ziale, con il quale (assieme a Piergiusep-
pe Perazzini) si è imposto nel 2014. Ma al 
via ci saranno anche tanti altri piloti di ri-
guardo, con una cospicua partecipazione 
di biposto. In particolare, su una delle due 
Wolf Cn2 della Avelon Formula, si alterne-
ranno i vincitori dello scorso anno Gugliel-
mo Belotti e Ivan Bellarosa. Con quest’ul-
timo in lotta per il titolo di categoria della 
3 Ore Endurance Championsh Cup, an-
nessa a questa edizione della gara, e con 
il leader della classifica Luca Pirri Ardiz-
zone (Lp Racing) che dividerà un’identi-
ca vettura con l’esperto Gabriele Lancieri. 
Sempre tra le Gt, un’altra Ferrari 488 della 
Easy Race verrà divisa da Ferdinando Geri 

IL DEBUTTANTE 
E L’ESPERTO
Salirà sulla conosciuta 
Ferrari 488 il “padrone 
di casa” Giancarlo 
Fisichella (a sinistra 
con Perazzini a Cioci 
dopo la vittoria 2014), 
mentre Robert Kubica, 
sotto, sarà al via con la 
Renault R.S.01 della 
Oregon. In basso, il via 
dell’edizione 2015

Non mancheranno le novità. Saranno am-
messi infatti al via qualsiasi abbinamen-
to tra piloti, indipendentemente dalla loro 
classificazione Fia. Sarà l’organizzatore a 
stabilire un “correttivo” per gli equipaggi 
“pro”, imponendo a questi ultimi dei dri-
ve through allo scopo di equiparare le pre-
stazioni con quelli più lenti. Se nel 2015 si 
era contato al via una quindicina di par-
tenti, quest’anno si punta realisticamen-
te a risalire la china, con una “entry list” 
che al momento può contare su 25 vettu-
re. Obbligatorio l’utilizzo di pneumatici Pi-
relli, fatta eccezione per i Prototipi che im-
piegheranno coperture Michelin, mentre 
il carburante verrà fornito dalla Magigas.

 Le iniziative collaterali 
Grazie alla collaborazione tra il Gruppo 
Peroni Race ed Aci Vallelunga, per questa 
edizione della 6 Ore di Roma sono state 
previste alcune iniziative volte a portare 
in circuito più gente possibile. La più im-
portante riguarda l’ingresso gratuito: can-
celli aperti a tutti nel weekend ed un’area 
dedicata adibita al parcheggio. Poi presso 
il Centro Guida Sicura si svolgerà “Strasi-
cura Vallelunga”, iniziativa per i bambini 
dai 3 ai 14 anni, impegnati con istruttori 
ed animatori nel percorso di educazione 
stradale per imparare, giocando alla guida 
di mezzi elettrici, le regole della strada. Il 
Centro Guida Sicura, così come i parcheg-
gi e il paddock centrale, saranno raggiun-
gibili mediante delle apposite navette.

 Dario Lucchese

da Formula Uno
Endurance
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IL PERSONAGGIO

A 40 anni è in vetta al Gt Open. In cop-
pia con Fabrizio Crestani, sulla Lam-

borghini del team Orange1 Lazarus, è ar-
rivato a un round dalla fine con 29 punti 
di vantaggio sulla Bmw di Monje e Yaca-
man e 40 sulla McLaren di Balfe. Gli ultimi 
44 punti della stagione saranno assegna-
ti questo weekend a Barcellona. L’entu-
siasmo del pilota bologne-
se è alle stelle, soprattutto 
perché viene da due stagio-
ni difficili. Ma ora è tornato 
a lottare per un campionato 
internazionale, 13 anni dopo 
aver vinto il suo primo mon-
diale Fia Gt. «Sono trent’an-
ni che corro, ma sono pronto 
a farlo per altri trenta - dice 
Thomas Biagi, campione del 
mondo Fia Gt nel 2003 con 
Ferrari e nel 2007 con Mase-
rati e vincitore della Super-
stars Italiana e International 
nel 2010 e del tricolore Gt 
nel 2012 - L’entusiasmo e la forza sono gli 
stessi di un ragazzo di vent’anni».
Di anni, invece, Thomas ne ha il doppio, 
compiuti lo scorso 7 maggio. «Sono nato lo 
stesso giorno della fondazione di Lambor-
ghini - sottolinea - E dire che l’ho provata 

«NON HO MAI SMESSO DI 
CREDERE IN ME STESSO», 
SPIEGA IL LEADER DEL GT 
OPEN ALLA VIGILIA DEL ROUND 
DECISIVO A BARCELLONA

solo quest’anno! Ma già dai primi test a 
Vallelunga ho capito che c’era feeling: sia-
mo dello stesso segno zodiacale, e fra tori 
ci si intende!».
- A inizio stagione, salire sulla Lambo è 
stata una bella iniezione di fiducia...
«Venivo da due stagioni negative: nel 
2014 in Porsche Supercup, dove non mi 

sono mai trovato bene col 
motore posteriore a sbalzo, 
e l’anno scorso nel Gt italia-
no, quando ho creato anche 
la mia scuderia, la Racing 
Studios, e ho avuto tanti 
problemi con la McLaren. A 
parte una pole a Imola, risul-
tati sotto la bandiera a scac-
chi non ce ne sono stati». 
- Ma tu non hai mollato...
«Ho il vizio di vincere e ho 
mantenuto alta la motiva-
zione per dimostrare che 
ero quello di sempre. Non 
è il momento per ritirarmi. 

Quando succederà voglio farlo da vincen-
te». 
- E poi cos’è successo? 
«L’inverno scorso ho rincontrato Tancre-
di Pagiaro con cui avevo sfiorato il titolo 
in Formula 3000 nel 2001. Anche lui usci-

va da un periodo difficile, in Gp2, e ci sia-
mo detti: “proviamo a vincere insieme!”. 
Pensate che Tancredi aveva iniziato come 
meccanico in Prema e il debutto con la sua 
struttura Gp Racing avvenne proprio con 
me in Formula 3000 internazionale. Oggi 
è il patròn del Team Lazarus». 
- E il tuo compagno di squadra com’è?
«Fabrizio Crestani l’ho conosciuto alla mia 
scuola e ho subito pensato che fosse il pi-
lota più forte che avessi mai visto sul si-
mulatore. Inizialmente ci siamo dovuti un 
po’ affiatare, poi è nato un rapporto di sti-
ma reciproca. Sul giro secco è il mio miglior 
compagno di squadra di sempre». 
- Che ricordi hai del circuito di Barcello-
na?
«Ricordi bellissimi perché nel 2003 ho de-
buttato nel Fia Gt e nelle ruote coperte in 
assoluto vincendo con la Ferrari 550 del-
la Scuderia Italia. Nel 2009 è stato teatro 
anche del mio debutto in LmP2 con la Lo-
la del team Racing Box: avevo fatto solo 
pochissimi giri a Misano, ma abbiamo vin-
to la 1000 km di Barcellona della Le Mans 
Series».
- Che obiettivi ti poni per questa gara?
«Dopo una stagione eccezionale, in cui 
siamo stati in testa fin dal terzo round, non 
nascondo che l’obiettivo unico è quello di 
confermarci. Se riuscissimo nell’impresa 
diventerei il primo pilota ad aver conqui-
stato dal 2003 un titolo internazionale con 
Ferrari, Maserati e Lamborghini, i tre mar-
chi più prestigiosi del made in Italy. Ma 
non saranno due gare facili: avendo fat-
to tre podi consecutivi, avremo 25 secondi 
di handicap in gara-1, e anche se non do-
vessimo arrivare fra i primi tre, avremmo 
ancora 15 secondi da scontare in gara-2. 
Insomma, in classifica abbiamo un discre-
to margine di vantaggio, ma va ben gesti-
to e non possiamo abbassare la guardia!».

Fiammetta La Guidara

Il rilancio
«NON HO MAI SMESSO DI 

Il rilancioilancio
di Biagi

POTREI DIVENTARE 
IL PRIMO PILOTA 

DAL 2003 AD AVER 
VINTO CON 

FERRARI, MASERATI 
E LAMBORGHINI

THOMAS BIAGI

PRONTO A PARTIRE
Thomas pronto allo scatto 

decisivo. Sotto sulla Lambo 
che divide con Crestani
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Correre all’antica, in un ambiente saturo di 
passione genuina e sano cameratismo spor-
tivo, con una vettura che strizza l’occhio al 

domani. È questa la prima sintesi che stuzzica men-
te e cuore dopo un fine settimana vissuto da attori 
più o meno protagonisti nella Green Hybrid Cup, la 
serie organizzata dalla Brc con le Kia Venga a Gpl e 
dotate di Kers, che quest’anno ha dato vita al Cam-
pionato Italiano Energie Alternative nell’ambito del 
Civm. Dopo cinque stagioni in pista, le Kia hanno 
traslocato sulle salite del Tricolore, con un campio-
nato bello e combattuto, che si è chiuso all’ultimo 
round con la vittoria, sia nel monomarca sia nel Tri-

colore, del pugliese Ni-
cola Gonnella, alla sua 
prima stagione comple-
ta. Trentaquattro anni, 
originario di Noci in pro-
vincia di Bari, Gonnella 
ha imposto la sua legge 
sin dal primo round, di-
mostrandosi il più lesto 
di tutti a interpretare al 
meglio le particolari ca-
ratteristiche della Ven-
ga ibrida, vettura nata 
per la pista e adatta-
ta alle salite: «Sono al-
la prima esperienza nel 

mondo delle corse - attacca a raccontare nel suo ir-
resistibile accento pugliese che ricorda nei toni e 
nei modi Checco Zalone - avevo disputato soltanto 
una gara nel 2008, la Fasano-Selva ma quasi per gio-
co, con la Renault 5 datami da un amico. Andò be-
ne, perché riuscii a chiudere al terzo posto di classe, 
ma da allora non ho mai più corso, pur conservan-
do sempre una grandissima passione». E poi? «E 
poi ho ricominciato proprio grazie a questo campio-
nato - continua Gonnella - mi è stata proposta que-
sta opportunità con la Brc e ho deciso di riprovarci. 
Volevo correre in una realtà in cui tutte le macchine 
fossero realmente alla pari, dove contasse solo il pi-
lotaggio. Devo ringraziarli perché è stata una bellis-
sima esperienza, ho imparato tanto dai miei avver-

DANIELE GONNELLA RACCONTA COME HA FATTO A VINCERE
IL CAMPIONATO ITALIANO DELLE ENERGIE ALTERNATIVE CON LE KIA VENGA

IL MONOMARCA

I PROTAGONISTI 
DELLA STAGIONE

A destra, nell’altra 
pagina, Nicola 

Gonnella e sopra il 
secondo classifi cato 
Pasqualino Amodeo. 

A lato, Francesco 
De Iulis, a lungo 

l’avversario numero 
uno del futuro 

campione, e sotto 
Marco Ravinale, 

quarto in classifi ca 

di Daniele Sgorbini

In salita
a tutto gas

VOLEVO CORRERE 
IN UNA REALTÀ 
IN CUI TUTTE 
LE MACCHINE 

FOSSERO 
ALLA PARI

NICOLA GONNELLA
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SEI VITTORIE
SU DODICI GARE 

La doppietta alla Pedavena 
ha decretato il successo in 

campionato di Gonnella.
La premiazione fi nale della 

Green Hybrid Cup sarà 
a febbraio 2017 a Torino, 

ad Automotoretrò

sari, alcuni dei quali davvero molto forti. De Iuliis, 
Amodeo e Ravinale sono stati degli ossi molto du-
ri: loro hanno tanta esperienza alle spalle e quindi 
da loro ho appreso parecchio, visto che io ho sem-
pre guidato in modo molto istintivo». Una stagione 
vissuta sempre al vertice e chiusa ancora vincendo, 
anche se nell’ultimo round della stagione Gonnella 
avrebbe anche potuto amministrare: «Potevo finire 
subito alle spalle di De Iuliis e vincere comunque il 
campionato, però a me piace correre sempre al me-
glio e per fortuna è andato tutto bene, visto che l’a-
sfalto era a tratti umido e poteva tradire». 
Al termine della stagione, non è solo Gonnella a 
sorridere soddisfatto. I numeri - tutti - dimostrano 
che la scelta di portare le Kia sulle strade del Civm 
è stata felice, con un totale di diciannove piloti che 
si sono alternati nei sei appuntamenti in calenda-
rio, dalla prima di Fasano all’ultima di Pedavena. 
Un ambiente davvero unico, nel quale si mescola-
no giovani di belle speranze e veterani che hanno 
iniziato a correre negli Anni ’60, come Pasqualino 
Amodeo, avvocato ascolano del ’48 che ha alle spal-
le qualcosa come 940 corse in ogni categoria e che 
alla fine ha chiuso secondo alle spalle di Gonnel-
la. Un successo figlio anche di costi assolutamente 
abbordabili, se si considera che il budget richiesto 
per tutta la stagione era di 10.800 euro Iva esclusa 
e comprendeva davvero tutto, mentre il premio fi-
nale in palio per il vincitore è una Kia Picanto stra-
dale dal valore superiore alla spesa sostenuta per 

il campionato, mentre secondo e il terzo hanno ri-
cevuto rispettivamente 10.800 e 5.400 da investire 
quale budget per la prossima stagione. A tutto si 
aggiunga che le vetture - assolutamente identiche - 
sono state assegnate di gara in gara per sorteggio, 
in modo da mettere sempre tutti alla pari. Insom-
ma, una serie unica che pur dopo sei anni di ono-
rata carriera, meriterebbe di essere ripetuta e che 
chi ha frequentato chiede a gran voce di non man-
dare in pensione. �

CAMPIONATO ITALIANO ENERGIE 
ALTERNATIVE VELOCITÀ MONTAGNA
1. Nicola Gonnella 

CAMPIONE ITALIANO
267,0

2. Pasqualino Amodeo 182,5

TROFEO GREEN HYBRID CUP 2016
1. Nicola Gonnella 267,0

2. Pasqualino Amodeo 182,5

3. Francesco De Iuliis 168,0

4. Marco Ravinale 147,5

5. Fabrizio Roncali Polo 76,0

6. Antonio Tentonello 36,0

7. Marcello Pazzanese 33,0

8. Giorgio Alberto Leporati 24,0

9. Domenico Fulvio Gentile 22,0

10. Pierluigi Calzuola 22,0

11. Jimmy Ghione 18,0

12. Vincenzo Locorotondo 18,0

13. Lorenzo Fusari 14,0

14. Giacomo Orioli 12,0

15. Marco Tamburlini 8,0
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Freni e assetto da “grandi”, cambio se-
quenziale a cinque marce, differenzia-

le autobloccante e carbonio in bella vista. 
La Kia Venga della Green Hybrid cup fa su-
bito una bella impressione. È frutto di un 
progetto curato, pensato per realizzare 
una vettura dai costi contenuti ma in gra-
do di far divertire chi la guida. Il quattro 
cilindri, in origine aspirato, è stato dotato 
dai tecnici Brc di un compressore centrifu-
go azionato dalla cinghia dei servizi, che ha 
permesso di portare la potenza del 1600 a 
160 cv, cui si aggiungono i 25 erogati dai 
due motori elettrici sull’asse posteriore. Il 
kers può essere utilizzato dal pilota per cir-
ca 20” a ogni salita. Per il resto il motore, 
alimentato dall’impianto Gpl monofuel del-
la Brc, è rimasto strettamente di serie. La 
coppia massima, 185 Nm, è disponibile a 
5.000 giri, mentre il picco di cavalleria ar-
riva a 6.200, anche se il propulsore allunga 
fino a 6.750 prima che intervenga il limita-
tore. Il range di utilizzo dunque è piuttosto 
limitato e se si scende sotto coppia si sof-
fre parecchio. In questi casi il kers aiuta, ma 
non se ne può abusare per togliersi d’im-

LA PROVA

ABBIAMO TESTATO LA PICCOLA 
VETTURA CHE ANIMA LA GREEN 
HYBRID CUP, INTUITIVA 
ALL’INIZIO MA DIFFICILISSIMA 
DA PORTARE AL LIMITE

Kia Venga
ABBIAMO TESTATO LA PICCOLA 

Kia Venga
facile e complessa

paccio. Se da un lato la Venga è una vettu-
ra facile anche per chi non ha esperienza di 
pilotaggio, saperla sfruttare a dovere, so-
prattutto in salita, è maledettamente com-
plicato. Qui ogni errore si paga due volte: 
nell’immediato e pure nei tratti successivi, 
visto che la velocità perduta in salita non si 
recupera. Il primo impatto, nelle prove del 
sabato, non è dei più facili: i sei passaggi 
con l’auto stradale, fatti il venerdì, si rivela-
no ampiamente insufficienti per memoriz-
zare i quasi 8 km del tracciato che da Peda-
vena conduce al passo Croce d’Aune: nei 
tratti veloci, da percorrere in pieno, il piede 
destro inevitabilmente si solleva. Nel se-
condo passaggio la situazione migliora un 
poco, ma il cambio fa le bizze e per quattro 
o cinque volte rifiuta la marcia inserita. So-
stituita la trasmissione e, il giorno dopo, la 
vettura è perfetta. In Gara-1 guidiamo di-
scretamente. Però siamo senza kers per un 
errore prima della partenza e la mancan-
za pesa parecchio. Il fondo è scivoloso nei 
tratti in ombra, ma sentire la Kia muover-
si un poco aiuta a percepirne il limite mol-
to alto. In Gara-2 proviamo a dare tutto: le 
sensazioni sono buone e gli intermedi te-
stimoniano un grande miglioramento, ma 
gli ultimi due tornanti bagnati dalla piog-
gia tradiscono: nel penultimo ci si mette 
una pezza, ma in quello successivo il lungo 
è senza rimedio. Alla fine il tempo è quasi 
uguale a quello di Gara-1: senza l’errore la 
prestazione sarebbe stata almeno dignito-
sa, ma chi è causa del suo mal…

 Con la telemetria si studia il tracciato 
Correre trattati da ufficiali significa ave-
re anche a disposizione un ingegnere con 
cui analizzare la telemetria dopo ogni ses-
sione. L’ingegner Davide Mollo segue ogni 
pilota e - grafici alla mano - indica dove 
poter migliorare in ogni curva. Giri moto-
re, velocità, cambiate, pressione sul freno 
e parecchi altri parametri vengono moni-
torati per disegnare un quadro completo 
del pilotaggio. E quel che è davvero unico 
è che i dati vengono raffrontati e condivisi 
da tutti i piloti impegnati nel Trofeo, ognu-
no può confrontarsi con gli altri e cercare 
di migliorarsi. Supporto importantissimo, 
soprattutto per chi difetta di esperienza. 
Se da una parte i numeri sono giudici se-
veri e inappellabili, dall’altra sono un sup-
porto formidabile per capire come fare a 
migliorarsi, ma soprattutto permettono di 
comprendere quanto pesi, in termini cro-
nometrici, ogni piccola incertezza, che in 
salita e con potenze contenute si paga 
davvero moltissimo. �

ALL’ATTACCO A PEDAVENA
Il nostro Daniele Sgorbini al volante del quattro cilindri 1600 da 160 cv 
lungo le pieghe che caratterizzano la salita fi no al passo Croce d’Aune
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di Luca Pazielli

Nell’immediato dopoguerra, tutta la moto-
rizzazione italiana era carente e in parti-
colare gli appassionati del motorismo ago-

nistico erano a digiuno di emozioni: il parco delle 
vetture adatte alle competizioni, infatti, era molto 
limitato. L’Associazione Autieri d’Italia era un rag-
gruppamento interforze dell’Esercito che racco-
glieva coloro che in guerra avevano condotto mez-
zi militari. All’interno di questa associazione, che 
aveva una sede prestigiosa in via Quintino Sella a 
Milano, nacque un gruppo sportivo che partecipa-
va a raduni, corse in salita e di regolarità. Tra i so-
ci più attivi e dinamici c’erano Mario Angiolini, Lui-
gi Tabaton, Elio Zagato ed Eugenio Dragoni. Siamo 
agli inizi degli Anni ‘50 e le vetture che partecipa-
vano alle gare su strada erano principalmente auto 
di serie, quelle di famiglia, le Fiat 600 e 1100, l’Alfa 
Romeo Giuletta, il Maggiolino Vw e la Lancia Ap-
pia, spesso si cimentava anche il gentil sesso, ma-

L’ALTRA STORIA

DAL 1957 AL 2000: 
UNA LUNGA STORIA 
VINCENTE PER LA 
SCUDERIA MILANESE. 
PARLA L’EX PATRON 
ROBERTO ANGIOLINI: 
«UNA FAMIGLIA 
DA CORSA»

Jolly ClubJolly Club
la grande saga

PHOTO4
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Jolly Club

gari più facilmente nella regolarità o in gare di abi-
lità come il famoso Mobil Economy Run. I coniugi 
Mario e Renata Angiolini erano tra i più assidui par-
tecipanti: nacque così l’idea di creare una propria 
scuderia che chiamarono Jolly Club, dal nome della 
carta più polivalente, perché il programma non pre-
vedeva più soltanto la regolarità ma tutte le specia-
lità dalla pista ai rally. 
Il patron Mario fu lungimirante, perché ebbe l’intu-
izione di coinvolgere le due case auto-
mobilistiche più presenti nelle compe-
tizioni Alfa Romeo e Lancia, chiedendo 
loro di garantire un premio in denaro a 
chi partecipava alle corse. Nel 1957 gli 
oltre 600 soci del Jolly Club, potevano 
ricevere 30.000 Lire a gara, 150.000 Lire 
a vittoria e 1 milione in caso di vittoria 
in un campionato: all’epoca tanti soldi. 
Nel 1966 alla morte del fondatore Mario 
subentra nella gestione della Scuderia 
il figlio Roberto, appena diciannoven-
ne, sotto lo sguardo vigile della mamma Renata che 
aveva già maturato grande esperienza. 
Roberto seppe mantenere molto diplomaticamen-
te i rapporti con Alfa Romeo e Lancia, in particola-
re rispettivamente con Carlo Chiti e Cesare Fiorio, il 
quale tra l’altro, prima di prendere il comando della 
squadra HF, aveva debuttato nelle corse con l’Ap-
pia Coupé Zagato proprio con i colori del Jolly. Ciò 
permise il salto di qualità che porterà la scuderia 
milanese alla ribalta fino nel campionato del mon-
do rally e in pista. 
Racconta Roberto Angiolini tornando a quei giorni: 
«Ho continuato la politica di mio padre, aiutando i 
piloti che meritavano. Il mio lavoro era quello di ta-
lent scout e forse un po’ di fiuto ce l’avevo se agli 
inizi hanno corso per il Jolly Club piloti come Arnal-
do Cavallari nei rally e Ignazio Giunti con Andrea 
De Adamich in pista. I miei accordi con le Case co-
struttrici prevedevano che ci venisse riconosciuto 
un importante montepremi, ma in più riuscii a farmi 
dare anche le automobili a prezzi speciali, questa fu 

la svolta che ci permise di creare con le Giulia e poi 
con le Fulvia degli squadroni imbattibili. Fuori del-
la nostra sede storica in via Turati c’era la coda di 
piloti che chiedevano un volante». 
- Si può dire che grazie a voi si è aperta per molti 
piloti la porta del professionismo… 
«Certamente abbiamo contribuito a far nascere dei 
campioni, per esempio Sandro Munari ha iniziato a 
correre come navigatore di Cavallari e poi è diven-

tato il Drago. Ma tanti altri nomi soprat-
tutto nei rally sono passati dal Jolly, il 
mitico Ballestrieri, Barbasio, Dall’A-
va, Paganelli, Tecilla, Pittoni, Mannuc-
ci, Ambrogetti, Bernacchini. Questo fu 
possibile perché dal 1974 cominciarono 
ad arrivare degli sponsor, il più impor-
tante fu Atkinson profumi poi gli oro-
logi Gold Time e anche la casa petroli-
fera Repsol che addirittura ci permise 
di avere una filiale del Jolly in Spagna. 
La popolarità dei rally aumentava e so-

prattutto la Lancia grazie a Fiorio ci aiutò sempre 
di più perché ci considerava una vera loro filiale».
- Negli anni della Milano da bere, anche per il Jol-
ly Club ci fu una svolta e una trasformazione. Ce 
la racconta?
«Avevo una finanziaria, con un gruppo di amici di 
scuola e un incontro decisivo fu quello con il dot-
tor Molo della Totip. Quando lo convinsi ad entra-
re con una sponsorizzazione, la loro società gesti-
va si un giro importante di scommesse e pronostici 
ma soltanto legate all’ippica, in poco tempo il loro 
giro d’affari aumentò vertiginosamente, grazie an-
che all’abbinamento con il Festival della canzone di 
Sanremo e rafforzammo l’impegno con il Jolly che 
divenne Jolly-Totip. Furono anni decisivi, indimen-
ticabili, la livrea arancione e verde Totip comparve 
su tutte le auto vincenti del Gruppo Fiat, dalla 131 
alla Ritmo, dalla 037 alla Delta, prima in versione S4 
e poi Integrale. In quel periodo due piloti in partico-
lare hanno contribuito a portare in alto il Jolly, Dario 
Cerrato e Miki Biasion, con loro sono arrivate stra-

Nel 1979 Tony coi colori 
della Piave Jolly Club 

ottenne una strepitosa 
vittoria al Sanremo 

Mondiale. Sotto da sinistra 
verso destra, Renata, 

Roberto e Mario Angiolini. 
In alto a destra, Roberto 

Angiolini e Miki Biasion nel 
1983 quando Miki vinse 
europeo e tricolore rally

PHOTO4
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ordinarie vittorie e titoli nel campionato italiano ed 
europeo, ma non voglio dimenticare Vudafieri, To-
gnana, Capone, Fiorio, Zanussi e Antonella Man-
delli, ma ci sono anche tanti altri che hanno contri-
buito a far diventare grande il Jolly». 
- Parallelamente, oltre ai rally, c’erano altre spe-
cialità dove il Jolly era coinvolto?
«Abbiamo sempre avuto una presenza importante 
anche in pista, già negli Anni ‘60 con le Giulia Qua-
drifoglio dell’Autodelta e anche con le F.3, ci fu poi 
anche un impegno in F.1 prima con la Bellasi e il pi-
lota ticinese Silvio Moser e poi con la francese Ags, 
equipaggiata Motori Moderni con Ivan Capelli. Fio-
rio, invece, ci introdusse con la Lancia nel campio-
nato prototipi dove correvamo con Gabbiani e Mar-
tini ma partecipammo anche con la Ferrari perché 
ci affidarono negli Anni ‘70 la 512 con Mike Parkes 
e in seguito la F40 e la 348 con Larrauri e D’Amore. 
Ma voglio aggiungere che con i colori Totip fummo 
vincenti anche nell’Offshore, in tutte le classi e nel 
motociclismo, perché la nostra squadra di Enduro 
vinse 8 campionati mondiali». 
- La chiusura da parte di Cantarella del reparto 
corse Lancia, non interruppe la vostra attività…  
«Continuammo a vincere con la Delta Integrale, 
perché la vettura era ancora competitiva e perché 
avevamo ingaggiato piloti straordinari come Carlos 
Sainz e Didier Auriol. Poi fummo costretti a cerca-
re un’altra Casa, trovammo disponibilità da parte 
di Ford Italia e per fortuna ci sponsorizzò la Marti-
ni. Nacque un binomio vincente tra la Ford Escort 
Cosworth e Gianfranco Cunico, arrivarono 3 cam-
pionati italiani consecutivi dal ‘94 al ‘96». 
- Oltre 40 anni di competizioni, ci saranno stati 
momenti difficili oltre ai trionfi. 
«Ho sofferto molto per la morte di Giunti e Salva-
ti, due amici che facevano parte della nostra fami-
glia. Poi naturalmente tante difficoltà per gestire 
una vera e propria impresa, trovare gli sponsor in 
certi momenti era molto difficoltoso. Ma dall’altra 
parte tante soddisfazioni oltre ai campionati vin-
ti la consapevolezza di aver creato tanti campioni 
e aver aiutato a crescere piloti che avevano talen-
to ma non le possibilità economiche. Quando nac-
que la scuderia nel 1957 c’erano 600 soci, nel 2000, 
quando chiudemmo, erano 3.000, per un totale di 
42.000 che hanno corso per il Jolly Club». 

 DARIO CERRATO  «Dieci anni di successi» 
Ricorda Dario Cerrato: «Quello con il Jolly per me, 
e per Geppi Cerri, è stato come un matrimonio, og-
gi durano anche meno... A parte gli scherzi, 10 an-
ni sono davvero tanti, dal 1985 a tutto il 1994, con 
un’intesa e un’armonia perfette. Insieme abbiamo 
vinto 6 campionati italiani e 2 campionati europei, 
ho collezionato oltre 50 vittorie, più i piazzamenti, 
ma un vero record sono state 37 gare senza ritiri. 
Nella corsa d’esordio al Catalunya ho fatto secon-
do dietro a Biasion poi ho vinto subito dopo in Co-
sta Smeralda, guidavo la 037, l’auto che ho amato 
di più. L’ambiente era ideale, perché per me sono 
molto importanti i rapporti umani e il Jolly Club era 
come una famiglia, la signora Renata e Roberto mi 
facevano sentire a casa. Dopo ogni vittoria aveva-
mo l’abitudine di festeggiare con una bottiglia di 

champagne, a casa loro a Milano e poi a mangiare 
al ristorante “la Zia” naturalmente. È stato un pe-
riodo indimenticabile ricco di soddisfazioni sporti-
ve ed anche economiche». 

 CLAUDIO BORTOLETTO  «Eravamo una task force» 
Oggi sarebbe stato Team Manager o Chief Execu-
tive, ma quando a fine del 1975 Claudio Bortoletto 
è arrivato al Jolly Club era il Direttore Sportivo. La 
scuderia aveva in parco, come vetture da competi-
zione, più che altro delle Alfa Romeo e per le assi-
stenze un solo furgone oltre che in appoggio, l’Au-
tobianchi A112 della signora Renata Angiolini che 
faceva un prezioso servizio di rifornimento di be-
vande e panini. «La musica è cambiata con l’arri-
vo delle 131 Abarth – racconta Bortoletto –perché 
è iniziata una strettissima collaborazione con il re-
parto corse Fiat, praticamente il Jolly ha iniziato 
a fungere da Junior Team e ci voleva una vera e 
propria struttura per gestire le assistenze sui cam-
pi di gara del campionato italiano. Abbiamo com-
prato dei furgoni e abbiamo assunto dei meccanici, 
cominciava a prendere forma quella che diventerà 
un’imbattibile squadra che poi è sbarcata addirit-

tura nel Mondiale. Am-
brogetti, Vudafieri e To-
gnana ci diedero delle 
soddisfazioni, ma è l’ar-
rivo di Tony Fassina con 
la Stratos che ci diede la 
scossa». 
- Già perché con lui ar-
riva la prima vittoria 

JOLLY CLUB LA GRANDE SAGA

MAGICHE STAGIONI
IRIDATE

Sotto, Kankkunen, 
Bortoletto e Auriol nella 

stagioni d’oro del Mondiale 
Rally. In alto Dario Cerrato 
con patron Angiolini e in 

azione con la Delta S4-Totip

DAL 1957 QUANDO 
NACQUE AL 2000, 

ANNO DI CHIUSURA 
HANNO CORSO COI 
COLORI JOLLY CLUB 

IN 42MILA
ROBERTO ANGIOLINI
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nel campionato del mondo. 
«Si, al Sanremo del 1979, indimenticabile, Tony-
Mannini sul gradino più alto del podio sulla Stratos 
del Jolly davanti alle squadre ufficiali Fiat, Talbot 
e Opel. Fu incredibile l’attenzione mediatica che 
scoprì questa nuova realtà, avevamo fatto un’im-
presa». 
- Se anche forse non ce n’era bisogno, ciò servì a 
rafforzare ancora di più i vostri rapporti con To-
rino. 
«All’inizio degli Anni ‘80 arrivarono le vittorie nel 
tricolore e nell’Europeo di Vudafieri con la 131 
Abarth poi con l’avvento della Lancia 037, si allargò 
anche la squadra, ingaggiammo Cerrato e Biasion. 
Voglio dire che Miki l’abbiamo plasmato un po’ pro-
prio noi perché arrivando al Jolly, dopo la Opel, si 
formò, partecipando e vincendo anche all’estero, 
conquistando l’europeo e acquisendo una nuova 
mentalità. Con Dario invece fu un vero e proprio 
idillio». 
- Facciamo un passo avanti, ci racconti di Auriol e 
Sainz alla corte del Jolly?
«Didier da noi trovò l’ambiente giusto e arrivò a vin-
cere ben 6 gare del campionato del mondo, mancò 
per un soffio il mondiale piloti, al Rac si ruppe una 
candela, ma diede un contributo decisivo alla Lan-
cia che conquistò il 6º titolo costruttori. Con Carlos 
è stato un piacere lavorare, ma purtroppo la Delta 
era alla fine della sua carriera vincente, è stato un 
peccato non aver più nessun aiuto da Torino, si po-
teva fare di più». 
- Per vincere a questi livelli, in tutti i continenti e 
contro squadre ufficiali avevate creato una squa-

dra veramente esagerata. 
«Ti do qualche numero. 14 furgoni di assistenza, 3 
auto veloci, un elicottero e fino a 40 meccanici. Una 
task force, che ci permise di vincere 160 gare inter-
nazionali,16 titoli italiani, 8 europei e 2 campiona-
ti del mondo». 

 BIANCA POLI CAVALLARI  «Tocco di femminilità» 
Oltre al lato spiccatamente sportivo del Jolly Club, 
c’era un lato umano fortemente imposto dal patron 
Mario Angiolini, per il quale la scuderia doveva es-
sere innanzitutto una famiglia. E poi c’era il lato 
femminile, perché la signora Renata sapeva accu-
dire e rendere signorile l’ambiente anche sui cam-
pi di gara. Bianca Poli Cavallari, moglie di Arnaldo, 
ricorda così quei tempi. «In quell’ambiente, un po’ 
rude e tanto polveroso, ci voleva un tocco di femmi-
nilità. Quando in occasione del Rally del Portogal-
lo facemmo visita con la squadra, al Re Umberto in 
esilio, con lo scotch feci un tricolore sul cofano del-
le Giulia, l’idea piacque e divenne la livrea del Jolly 
Club. E poi voglio rivelare che al Rally di San Mar-
tino di Castrozza del 1971, io e Renata invitammo 
il direttore di Autosprint Marcello Sabbatini, per-
ché secondo noi era più interessato alle gare in pi-
sta. Fu entusiasta dell’esperienza, passò la notte 
sul Manghen, e il martedì il giornale uscì con un 

suo bellissimo pez-
zo, non soltanto la 
cronaca della gara, 
anche una esaltazio-
ne del fascino dei ral-
ly». �

SPAZIO 
ALL’OFFSHORE

L’attività del Jolly Club, 
capace di attrarre grandi 
sponsor, ha avuto diverse 

sfaccettature tra cui anche 
la partecipazione
 alle gare offshore

IL JOLLY CLUB HA 
VINTO 2 MONDIALI, 

8 EUROPEI E 16 
TITOLI ITALIANI 

E BEN 160 GARE 
INTERNAZIONALI
CLAUDIO BORTOLETTO

JOLLY CLUB
ANCHE DA F.1

Sopra nella stagione 1978 
Vudafi eri conquista il titolo 
italiano con la Stratos. In 

alto Biasion sulla 037-Totip 
nel 1983 quando vinse titolo 

continentale e Cir. Sopra 
destra ancora Vudafi eri, 
campione europeo 1981 

sulla 131 Abarth. A fi anco 
Cunico, tre volte campione 

d’Italia col Jolly. Ma il 
marchio della scuderia 
milanese è comparso 

anche in F.1 con Moser 
e Capelli
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Dovesicorre
VELOCITÀ
5-6 novembre
WEC
8° round a Shanghai
www.fi awec.com

FORMULA V8 3.5 
9° round a Barcellona
www.formulav8.com

WTCC 
11° round a Buriram
www.fi awtcc.com

V8 SUPERCARS
24° round a Pukekohe
www.supercars.com

NASCAR
Sprint Cup a Fort Worth
www.nascar.com

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

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

VELOCITÀ
4-6 novembre
GOMITOLO DI LANA
RallyRonde - Biella
www.psarally.com

RONDE DEL PALLADIO
RallyRonde - Montecchio 
Maggiore
www.scuderiapalladio.com

RONDE MONTE CAIO
RallyRonde - Tizzano Val Parma
www.scuderiasanmichele.com

RALLY MURA POLIGONALI
RallyDay - Ferentino
www.teamciociarocorse.it

VELOCITÀ
FORMULA V8 3.5
Resoconto della gara a pag. 58
Montmelo (Spa), 29-30 ottobre 2016
Gara-1: 1. Isaakyan 27 giri in 
43’04”008 alla media di 166,563 
km/h; 2. Orudzhev a 0”513; 3. 
Vaxiviere a 5”100; 4. Panis a 
8”252; 5. Binder a 9”167; 6. Ka-
namaru a 11”470; 7. Visser a 
11”516; 8. Nissany a 12”167; 9. 
Fittipaldi a 13”827; 10. Baptista 
a 15”744; 11. Deletraz a 17”048 
(penalizzato di 10”).
Giro più veloce: Vaxiviere in 
1’32”205 alla media di 172,884 
km/h.
Gara-2: 1. Orudzhev 27 giri in 
42’07”482 alla media di 170,288 
km/h; 2. Deletraz a 2”019; 3. 
Vaxiviere a 17”876; 4. Aitken 
a 20”306; 5. Visser a 21”136; 6. 
Isaakyan a 22”558; 7. Binder a 
31”442; 8. Dillmann a 38”753; 
9. Celis a 42”548; 10. Kana-
maru  a 43”163; 11. Baptista a 
50”573; 12. Fittipaldi a 53”789; 
13. Randle a 56”681; 14. Nissany 
a 1’08”546; 15. Cipriani a 1 giro.
Giro più veloce: Deletraz in 
1’31”847 alla media di 173,558 
km/h.
Il campionato: 1. Deletraz 200 
punti; 2. Dillmann 197; 3. Vaxi-
viere 175; 4. Panis 171; 5. Nis-
sany 169. 

EUROFORMULA OPEN
Resoconto della gara a pag. 59
Montmelo (Spa), 29-30 ottobre 2016
Gara-1: 1. Herta 18 giri in 
29’45”904 alla media di 160,666 
km/h; 2. Pulcini a 7”519; 3. Fiora-
vanti a 10”581; 4. Scott a 15”965; 
5. Menchaca a 16”782; 6. Cal-
deron a 17”891; 7. Habsburg a 
18”285; 8. Hongli a 20”563; 9. 
Andres a 20”602; 10. Vaidyana-
than a 21”477; 11. Ptak a 25”326; 
12. Sathienthirakul a 30”554; 13. 
Romanov a 31”151; 14. Moreno a 
31”601; 15. Pronenko a 35”982; 
16. Abdullayev a 46”561; 17. Ku-
siri a 48”248.
Giro più veloce: Herta in 
1’38”181 alla media di 162,361 
km/h.
Gara-2: 1. Pulcini in 29’43”453 
alla media di 160,738 km/h; 2. 
Habsburg a 2”816; 3. Scott a 
12”371; 4. Herta a 13”086; 5. Ro-
manov a 15”055; 6. Menchaca a 
18”230; 7. Calderon a 19”575; 8. 
Hongli a 24”116; 9. Vaidyanathan 
a 27”005; 10. Sathienthirakul a 
26”384; 11. Andres a 37”803; 12. 
Zlobin (Martin) a 39”623; 13. Pro-
nenko a 40”211; 14. Abdullayev 
a 46”502; 15. Kusiri a 1’00”100; 
16. Moreno a 1’02”206.
Giro più veloce: Pulcini in 
1’37”841 alla media di 162,925 
km/h.

Il campionato: 1. Pulcini 286 
punti; 2. Habsburg 205; 3. Herta 
155; 4. Mancheca 135; 5. Fiora-
vanti 113.

FORMULA 4
Resoconto della gara a pag. 60
Monza (Mb), 29-30 ottobre 2016
Gara-1: 1. Schumacher 16 giri in 
30’36”120, alla media di 181,7 
km/h; 2. Siebert a 11”375; 3. 
Guzman a 14”357; 4. Colombo 
a 19”053; 5. Shlom a 20”681; 6. 
Yifei a 20”828; 7. Van Uitert a 
25”828; 8. Altoè a 26”199; 9. Ro-
driguez a 26”289; 10. Conwright  
a 26”528; 11. Auricchio a 
26”900; 12. Correa a 29”147; 13. 
Wohlwend a 37”680; 14. Safar 
a 45”037; 15. Raucci a 45”688; 
16. Malvestiti a 47”510; 17. Fe-
stante a 47”591; 18. Maldonado 
a 48”034; 19. Hoogenboom a 1 
giro; 20. Bianchi a 1 giro; 21. Ber-
tonelli a 2 giri; 22. Fernandez a 
2 giri.
Giro più veloce: il 12° di Berto-
nelli in 1’53”485, alla media di 
183,8 km/h.
Gara-2: 1. Fernandez 16 giri in 
30’33”287, alla media di 182,0 
km/h; 2. Guzman a 1”749; 3. Vips 
a 2”434; 4. Bertonelli a 8”441; 
5. Siebert a 9”081; 6. Rodriguez 
a 9”890; 7. Maini a 19”226; 8. 
Hoogenboom a 19”341; 9. Yifei 
a 20”547; 10. Sato  a 20”579; 
11. Conwright  a 20”741; 12. 
De Francesco a 20”960; 13. Van 
Uitert a 21”113; 14. Shlom a 
21”485; 15. Altoè a 21”601; 16. 
Raucci a 24”978; 17. Wohlwend 
a 26”537; 18. Auricchio a 32”369; 
19. Safar a 32”895; 20. Festante 
a 34”511; 21. Ponzio a 40”846; 
22. Ciantini a 47”067; 23. Mal-
donado a 57”107; 24. Colombo a 
1’10”806; 25. Correa a 1’37”921; 
26. Bianchi a 1’49”604; 27. Schu-
macher a 1 giro.
Giro più veloce: il 16° di Fer-
nandez in 1’53”149, alla media di 
184,3 km/h.
Gara-3: 1. Vips 11 giri in 
21’05”668, alla media di 181,3 
km/h; 2. Schumacher a 6”180; 
3. Rodriguez a 8”981; 4. Artem a 
10”759; 5. Fernandez a 10”865; 
6. De Francesco a 12”302; 7. 
Colombo a 12”486; 8. Altoè a 
14”789; 9. Van Uitert a 14”810; 
10. Malvestiti a 14”942; 11. 
Wohlwend a 15”590; 12. Bianchi 
a 15”772; 13. Auricchio a 15”836; 
14. Conwright  a 16”785; 15. Pon-
zio a 18”682; 16. Guzman Mar-
china a 18”919; 17. Maldonado 
a 24”754; 18. Safar a 48”946; 19. 
Correa a 1’22”708; 20. Festante a 
1 giro; 21. Maini a 2 giri.
Giro più veloce: il 6° di Artem 
in 1’53”704, alla media di 183,4 
km/h.
Il campionato: 1. Siebert 231 

punti; 2. Schumacher 216; 3. 
Guzman Marchina 202; 4. Van 
Uitert 143,5; 5. Vips 140.

SEAT LEON CUP
Resoconto della gara a pag. 62
Monza (Mb), 29-30 ottobre 2016
Gara-1: 1. Giacon K. 15 giri in 
30’33”625 alla media di 170,6 
km7h; 2. Giacon J. a 0”359; 3. 
Baldan a 6”097; 4. Gagliano a 
11”002; 5. Fedeli a 15”204; 6. 
Vescovi a 15”982; 7. Formenti 
a 27”229; 8. Montalbano-Ver-
rocchio a 28”768; 9. Gurrieri a 
29”176; 10. Biraghi a 29”698; 
11. Danetti a 39”148; 12. Neri-
Pirovano a 1’56”411; 13. Brena-
Greco a 1 giro.
Giro più veloce: il 7° di Baldan 
in 2’01”257 alla media di 172,0 
km/h.
Gara-2: 1. Baldan 15 giri in 
30’36”163 alla media di 170,4 
km/h; 2. Giacon J. a 4”138; 3. Fe-
deli a 5”129; 4. Gagliano a 6”407; 
5. Vescovi a 6”932; 6. Montal-
bano-Verrocchio a 27”918; 7. 
Formenti a 30”105; 8. Biraghi 
a 44”221; 9. Neri-Pirovano a 
45”105; 10. Danetti a 3 giri.
Giro più veloce: il 4° di Giacon 
J. in 2’01”097 alla media di 172,2 
km/h.
Campionato: 1. Baldan 222 pun-
ti; 2. Giacon J. 192; 3. Gurrieri88; 
4. Giacon K. 93; 5. Vescovi 74.

SEAT IBIZA CUP
Resoconto della gara a pag. 64
Monza (Mb), 29-30 ottobre 2016
Gara-1: 1. Volpato 20 giri in 
50’37”107 alla media di 137,3 
km/h; 2. Ferri a 3”452; 3. Torelli 
a 3”896; 4. Shusakov-Samsonov 
a 11”982; 5. Palanti a 20”047; 6. 
Pelatti a 27”637; 7. Boguslavskiy 
a 44”118; 8. Gnutti a 48”198; 9. 
Cheravan-Burluckiy a 1 giro; 10. 
Brena-Colleoni a 2 giri; 11. Man-
cini-Stoppa a 2 giri; 12. Collivadi-
no a 3 giri.
Giro più veloce: il 6° di Volpato 
in 2’14”286 alla media di 155,3 
km/h.
Gara-2: 1. Volpato 22 giri in 
50’52”799 alla media di 150,3 
km7h; 2. Torelli a 24”258; 3. 
Selmo a 39”248; 4. Pelatti a 
59”382; 5. Palanti a 1’21”495; 6. 
Cheravan-Burluckiy a 1’40”722; 
7. Boguslavskiy a 2’03”176; 8. 
Shusakov-Samsonov a 1 giro; 
9. Mancini-Stoppa a 1 giro; 10. 
Brena-Colleoni a 1 giro; 11. Bor-
molini a 4 giri; 12. Collivadino a 6 
giri; 13. Ferri a 6 giri.
Giro più veloce: il 22° di Volpato 
in 2’13”719 alla media di 156,0 
km/h.
Campionato: 1. Torelli 213 pun-
ti; 2. Volpato 172; 3. Ferri 138; 4. 
Selmo 90; 5. Paggi 77.

TURISMO TRICOLORE
Resoconto della gara a pag. 66
Monza (Mb), 29-30 ottobre 2016
Gara-1: 1. Pellinen (Honda Civic 
Tcr) 14 giri in 28’31”434, alla me-
dia di 170,6 km/h (1. Tcr); 2. Bet-
tera (Seat Leon Tcr) a 4”130; 3. 
Ferrara (Subaru Sti) a 22”326; 4. 
Cappellari a 1’11”833; 5. Dall’An-
tonia-Piccin a 1’16”075; 6. Bacci 
(Alfa Romeo Giulietta) a 1’16”857 
(1. Tct); 7. A. Mosca (Alfa Romeo 
Giulietta) a 1’29”788; 8. Bamonte 
a 1’44”738; 9.Bassi (Seat Leon St 
Cupra) a 1’53”035 (1. Tcs 2.0); 10. 
Pelatti-Rodio (Seat Leon St Cu-
pra) a 2’11”160; 11. P. Whyhinny 
(Seat Leon St Cupra) a 1 giro; 12. 
Costamagna (Seat Leon Tcr) a 1 
giro; 13. G. Giudici (Alfa Romeo 
Giulietta) a 1 giro (gli altri su 
Seat Leon Cup Racer).
Giro più veloce: l’8° di Bettera 
in 2’01”280, alla media di 172,0 
km/h.
Gara-2: 1. Bettera (Seat Leon 

Tcr) 13 giri in 27’47”987, alla 
media di 162,5 km/h (1. Tcr); 2. 
Dall’Antona-Piccin a 21”562; 3. 
Bacci (Alfa Romeo Giulietta) a 
24”027 (1. Tct); 4. Cappellari a 
37”613; 5. A. Mosca (Alfa Romeo 
Giulietta) a 52”245; 6. Bamonte 
a 1’06”675; 7. Costamagna (Seat 
Leon Tcr) a 1’16”179; 8. Bassi 
(Seat Leon St Cupra) a 1’19”163 
(1. Tcs 2.0); 9. Whyinny (Seat 
Leon St Cupra) a 1’36”243; 10. 
Pelatti-Rodio (Seat Leon St Cu-
pra) a 1’38”990; 11. G. Giudici 
(Alfa Romeo Giulietta) a 1 giro 
(gli altri su Seat Leon Cup Racer).
Giro più veloce: il 9° di Bettera 
in 2’02”180, alla media di 170,7 
km/h.
Il campionato - Tcr: 1. Colcia-
go 221 punti; 2. Viberti 184; 3. 
Dall’Antonia-Piccin 113; 4. Cap-
pellari 92; 5. Bettera 64. Tcs: 1. 
Bassi 226 punti; 2. Whyinny 114; 
3. K. Giacon 106; 4. Pelatti 98; 5. 
Bolzoni 91. Coppa Nazionale 
Tct: 1. Bacci 115 punti; 2. Mosca 
95; 3. G. Giudici 24; 4. Neri-Sab-
batini 12. 

RALLY
WRC
Wales Rally
Resoconto della gara a pag. 44
Landludno (Gal), 
27-30 ottobre 2016
Assoluta: 1. Ogier-Ingrassia 
(Vw Polo R WRC) in 3.14’30”2; 
2. Tänak-Mõlder (Ford Fiesta RS 
WRC) a 10”2; 3. Neuville-Gilsoul 
(Hyundai NG i20 WRC) a 1’35”4; 
4. Paddon-Kennard (Hyundai NG 
i20 WRC) a 1’54”9; 5. Meeke-Na-
gle (Citroën DS3 WRC) a 2’35”2; 
6. Sordo-Martí (Hyundai NG i20 
WRC) a 4’02”6; 7.  Latvala-Ant-
tila (Vw Polo R WRC) a 4’28”3; 8. 
Østberg-Fløene (Ford Fiesta RS 
WRC) a 4’38”3; 9. Lefebvre-De 
Turckheim (Citroën DS3 WRC) a 
7’12”2; 10. Camilli-Veillas (Ford 
Fiesta RS WRC) a 8’19”3; 11. 
Lappi-Ferm (Škoda Fabia R5) 
a 1’10”8; 12. Mikkelsen-Jæger 
(Vw Polo R WRC) a 9’44”0; 13. 
Tidemand-Andersson (Škoda 
Fabia R5) a 9’59”2; 14. Suninen-
Markkula (Škoda Fabia R5) a 
10’00”3; 15. Bertelli-Scattolin 
(Ford Fiesta RS WRC) a 10’50”6; 
16. Kopecký-Dresler (Škoda Fabia 

R5) a 11’48”9; 17. Gilbert-Jamoul 
(Citroën DS3 WRC) a 11’56”5; 
18. Aasen-Gulbæk a 13’55”4; 19. 
Veiby-Skjærmoen (Škoda Fabia 
R5) a 17’52”9; 20. Parn-Morgan  
a 18’02”5; 21. Fuchs-Mussano 
(Škoda Fabia R5) a 20’23”3; 
22. Turán-Zsíros a 26’26”3; 23. 
Bogie-Rae (Škoda Fabia R5) a 
27’02”2; 24. Anderson-Whittock  
a 27’55”4; 25. Al-Suwaidi-Clarke 
a 28’01”2; 26. Casier-Vyncke a 
30’08”5; 27. Suárez-Carrera (Peu-
geot 208 T16) a 31’31”3; 28. Koci-
Kostka (Citroën DS3 R3T Max) 
a 33’17”2; 29. Kakad-Aldridge 
(Mitsu Lancer Evo X) a 35’14”5; 
30. Tempestini-Bernacchini (Ci-
troën DS3 R3T Max) a 35’22”2; 
31. Rossel-Fulcrand (Citroën 
DS3 R3T Max) a 35’43”8; 32. 
Yates-Woodburn a 37’03”5; 33. 
Greensmith-Becker a 46’13”7; 
34. Lopez-Rozada (Peugeot 208 
R2) a 46’18”7; 35. Burri-Levratti 
(Renault Clio RS R3T) a 47’46”3; 
36. Ceen-Spilling a 50’14”6; 37. 
Gorban-Korsia (Mini Cooper 
Works WRC) a 53’26”3; 38. Jar-
dine-Williams (Mitsu Lancer Evo 
IX) a 57’13”2; 39. van den Heu-
vel-Dockx (Mitsu Lancer Evo X) 
a 1.02’41”6; 40. Loubet-Landais 
(Citroën Ds3 R5) a 1.03’08”5; 
41. Pyck-Dehouck (Mitsu Lancer 
Evo X) a 1.12’09”4; 42. Fabre-
Vilmot (Citroën DS3 R3T Max) a 
1.13’20”2; 43. Dubert-Coria (Ci-
troën DS3 R3T Max ) a 1.14’00”2; 
44. Williams-Morrison (Ford Fie-
sta R2) a 1.24’12”2; 45. Åhlin-
Roughead a 1.24’50”0; 46. Butler-
Ambier (Renault Twingo) a 
1.32’01”5; 47. Ingram-Edmonson 
(Vauxhall Adam R2) a 1.34’01”1; 
48. Wilkinson-Thomas (Subaru 
Impreza Wrx) a 1.38’46”6 (gli al-
tri su Ford Fiesta R5).

TRT E RACEDAY
Rally della Val d’Orcia
Resoconto della gara a pag. 52
Radicofani (Si), 29-30 ottobre 2016
Assoluta: 1. Taddei-Gaspari 
(Ford Focus Wrc) in 29’28”; 2. 
Cobbe-Turco (Ford Focus Wrc) a 
15”3; 3. Hoelbling-Grassi (Skoda 
Fabia R5) a 21”6; 4. Della Casa-
Pozzi (Citroën C4 Wrc) a 30”6; 5. 
Donetto-Menchini (Ford Fiesta 
R5) a 38”; 6. Fanari-Stefanelli 
(Ford Fiesta R5) a 48”7; 7. Dal-

VELOCITÀ
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SEAT LEON CUP MONZA
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mazzini-Ciucci (Ford Fiesta R5) 
a 49”5; 8. Ceccoli-Capolongo 
(Skoda Fabia S2000) a 1’02”7; 9. 
Diana-Mini (Peugeot 207 S2000) 
a 1’15”; 10. Bentivogli-Cecchi 
(Subaru Impreza) a 1’40”1.
WRC
Classe unica: 1. Taddei-Gaspari 
in 29’28”; 2. Cobbe-Turco a 15”3; 
3. Della Casa-Pozzi (Citroën C4) a 
30”6 (gli altri su Ford Focus).
GRUPPO A
Classe 1150: 1. Francesconi-Ber-
telloni (Fiat 600) in 37’55”2.
Classe 1400: 1. ‘’Brik’’-Coletti 
(Peugeot 106) in 35’25”2. 
Classe 1600: 1. Chiesura-Lovisa 
(Honda Civic) in 34’21”7; 2. Tibe-
rio-Claps (Mitsubishi Cz3) a 2”4; 
3. De Angelis-Lazzari (Citroën 
Saxo) a 23”9; 4. Comini-Grava-
ghi (Citroën Saxo) a 2’16”4; 5. 
Berrino-Domini (Peugeot 106) a 
5’41”2; 6. Grazzi-Neri (Opel Cor-
sa) a 8’12”7; 7. Coppini-Gostinel-
li (Opel Corsa) a 18’06”8.
Classe 2000: 1. Ioriatti-Molon 
(Opel Astra) in 34’00”3; 2. 
Betti-Zanotti a 1”3; 3. Branca-
dori-Pollini (Rover Mg) a 8”4; 
4. Borghi-Montermini a 19”9; 
5. Li Gobbi-Marcucci a 39”7; 6. 
Picchetta-Falciani (Seat Ibiza) a 
57”; 7. Nocentini-Guerretti (Opel 
Astra) a 1’07”9; 8. Mangiarotti-
Onorati a 2’01”9; 9. Baroncelli-
Pellegrini a 2’26”4; 10. Ranieri-
Ranieri (Peugeot 306) a 2’46”2; 
11. Ferrini-Altamura a 2’53”2 (gli 
altri su Renault Clio).
Classe oltre 2000: 1. Antonucci-
Antonucci (Mitsubishi Lancer) 
in 35’55”5; 2. Mascitti-Navarra 
(Lancia Delta 16V) a 4’28”2. 
GRUPPO N
Classe 2000: 1. Piras-Rocchi 
(Opel Astra) in 35’13”1. 
Classe oltre 2000: 1. Bentivo-
gli-Cecchi (Subaru Impreza) in 
31’08”1; 2. Ricci-Pfi ster (Subaru 
Impreza) a 2”5; 3. Silvestri-Libur-
di a 34”6; 4. Rocchieri-Rocchieri 
(Subaru Impreza) a 42”3; 5. Sop-
pa-Marchiori a 54”8; 6. Aloisi-
Silvi a 1’24”0; 7. Bolognesi-Baldi 
a 2’; 8. Klouvatos-Vlahogenis a 
2’25”8; 9. Someda-Campesan a 
3’35”5; 10. Sulmoni-Bernasconi 
(Subaru Impreza) a 4’12”5; 11. 
Messori-Caputo a 6’01”2; 12. 
Codato-Zorzi (Subaru Impreza) 
a 6’31”5 (gli altri su Mitsubishi 
Lancer).
Classe Super2000: 1. Ceccoli-
Capolongo (Skoda Fabia) in 
30’30”7; 2. Diana-Mini a 12”3; 3. 
Cazzaro-Gorza a 2’37”7; 4. Ca-
tania-Culasso a 4’01”9; 5. Boni-
Ambrosini  a 4’06”6 (gli altri su 
Peugeot 207).
GRUPPO R
Classe R2B: 1. Dallamano-Zorzi 
(Peugeot 208) in 33’03”5; 2. 
Trevisani-Marchesini a 5”8; 3. 
Rigo-’’KK’’ (Opel Adam) a 30”6; 
4. Barbati-Gulfi  (Peugeot 208) a 
59”3; 5. Griso-Lucato (Citroën 
C2) a 1’23”8; 6. Grani-Bertagna 
(Peugeot 208) a 1’42”5; 7. Epis-Di 
Giusto (Peugeot 208) a 3’26”9; 8. 
Ravanelli-Cracco (Ford Fiesta) a 
3’45”3; 9. Pineschi-Bogi a 4’03”8 
(gli altri su Renault Twingo).
Classe R3C: 1. Vagnini-Manfredi 
in 31’39”4; 2. Chiaruzzi-Gabrielli 
(Renault Clio) a 1’20”8; 3. Modu-
gno-Mele  a 2’06.2 (su Renault 
Clio).
Classe R3T: 1. Baldinini-Conti 
(Citroën DS3) in 33’36”6.
Classe R4: 1. Sandel-Florean in 
32’18”9; 2. Sprea-Terrassan a 
1’50”9 (su Subaru Impreza).
Classe R5: 1. Hoelbling-Grassi 
(Skoda Fabia R5) in 29’49”6; 2. 

Donetto-Menchini a 16”4; 3. Fa-
nari-Stefanelli a 27”1; 4. Dalmaz-
zini-Ciucci a 27”9; 5. Versace-
Cargnelutti (Skoda Fabia R5) a 
1’19”6; 6. Manfrinato-Condotta a 
1’44”9; 7. Succi-Guzzi a 1’46”8; 8. 
Casanova-Gaffayoli a 2’54”3 (gli 
altri su Ford Fiesta R5).
GRUPPO RS
Classe RSD20: 1. Manera-Gilli 
(Seat Ibiza) in 39’14”.

COPPA ITALIA
Rally della Lanterna
Resoconto della gara a pag. 54
Genova, 29-30 ottobre 2016
Assoluta: 1. Miele-Beltrame 
(Ford Fiesta Wrc) in 47’33”3; 
2. Cogni-Pollicino (Peugeot 208 
T16) a 33”8; 3. Gasperetti-Fer-
rari (Renault Clio R3T) a 1’44”1; 
4. Ameglio-Marinotto (Peugeot 
106 16V) a 2’30”7; 5. Benvenuti-
Torielli (Renault Clio) a 3’04”3; 
6. Cianfanelli-Zanni (Renault 
Clio) a 3’15”8; 7. Caserza-Capilli 
(Peugeot 208) a 3’31”2; 8. Cra-
viotto-Piccinini (Peugeot 208) a 
4’25”7; 9. Kim-Rocca (Renault 
Twingo) a 4’45”5; 10. Verardo-
Rinaldis (Renault Clio Rs) a 
4’49”8.
GRUPPO A
Classe 1150: 1. A. Badengo- E. 
Badengo (Fiat 600) in 1.03’42”2.
Classe 1400: 1. Peirano-Ammen-
dola (Peugeot 106) in 56’11”3; 
2. Bigotti-Crocco (Peugeot 106) 
a 3’06”9.
Classe 1600: 1. Ameglio-Ma-
rinotto (Peugeot 106 16V) in 
50’04”0; 2. Cotugno-Gardini 
(Renault Clio) a 13’10”1.
Classe 2000: 1. Fiore-Badinelli 
in 53’40”1; 2. Garziano-Cervi 
a 58”7; 3. Incontrera-Minetti a 
4’06”8 (tutti su Renault Clio). 
Classe S2000: 1. Biggi-Patrone 
(Peugeot 207) in 53’54”3.
Classe Wrc: 1. Miele-Beltrame 
(Ford Fiesta) in 47’33”3.
GRUPPO N
Classe 1400: 1. Barbieri-Rossi 
(Peugeot 106) in 59’24”6.
Classe 1600: 1. Lanza-Zambelli 
(Peugeot 106) in 55’36”5; 2. 
Comando-Caponetto (Citroën 
Saxo) a 4’39”3; 3. Zerega-Bal-
ducchi (Peugeot 106) a 9’57”5; 
4. Beninati-Morando (Citroën 
Saxo Vts) a 11’33”5.  
Classe 2000: 1. Verardo-Rinaldis 
in 52’23”1; 2. Tabacco-Pozzo 
a 13”7; 3. Annovi A.-Martini a 
29”0; 4. Raviolo-Boi a 1’30”1; 5. 
Bigazzi-Briano a 1’40”0; 6. An-
novi R.-Rolandi a 6’10”3 (tutti su 
Renault Clio Rs).
Classe oltre 2000: 1. Bonifacino-
Mondino (Mitsubishi Lancer) in 
54’00”7.
GRUPPO R
Classe R1A: 1. Paris-Benellini 
(Renault Twingo) in 59’42”3; 2. 
Oliveri-Camera (Renault Twin-
go) a 52”7.
Classe R2B: 1. Caserza-Capilli 
(Peugeot 208) in 51’04”5; 2. Cra-
viotto-Piccinini (Peugeot 208) 
a 54”5; 3. Kim-Rocca (Renault 
Twingo) a 1’14”3; 4. Castelli Vil-
la-Merlo (Suzuki Swift) a 7’20”. 
Classe R3C: 1. Benvenuti-To-
rielli in 50’37”6; 2. Cianfanelli-
Zanni a 11”5; 3. Bearzi-Prizzon 
a 3’00”7 (tutti su Renault Clio).
Classe R3T: 1. Gasperetti-Ferra-
ri (Renault Clio) in 49’17”4.
Classe R5: 1. Cogni-Pollicino 
(Peugeot 208 T16) in 48’07”1.
GRUPPO RACING START
Classe 1600 Benzina: 1. Rog-
gerone-Lecca (Citroën C2) in 
1.00’47”.
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SPORT

CARMELO ROMANO NEL CUORE - Non poteva riuscire meglio la prima edizione del 
“Gran Premio città di Nicosia – 1° Trofeo Carmelo Romano”. Una gara esaltante, svoltasi in 
un tracciato affascinante, ricca di partecipanti nonostante la pioggia, ma soprattutto, una 
gara carica di emozioni, vibranti, tutte nate dal ricordo, forte, di un ragazzo tanto talentuoso 
quanto pieno di grandi valori. Stiamo ovviamente parlando di Carmelo Romano, il pilota 
SNP di Nicosia, che quattordici anni fa infiammava le piste ed i cuori degli appassionati, e 
che domenica scorsa, ha fatto sentire forte la sua presenza a tutti coloro che lo hanno ama-
to. Grande è stato lo sforzo di tutta la macchina organizzativa, che si è mossa in maniera 
impeccabile, con in testa i ragazzi del KC Carmelo Romano (ottimamente coadiuvati da 
varie associazioni nicosiane), l’Asd Ayrton Senna, guidata con professionalità e passione 
da Roberto Ciulla, il team JF Pure Energy Drink, con gli attivissimi Fabio e Alex Spatafora, 
fino ai tre moschettieri di Radio Studio Due, che hanno trasmesso in diretta l’evento. A tutti 
loro ed a tutti i partecipanti va un grosso GRAZIE da parte dello staff della Snp, per averci 
fatto vivere un sogno!!! 

CERCASI
TRIDENT MOTORSPORT 
CERCA un camion allesti-
mento racing con sponda 
lunga per motorsport. Por-
tata minima 1000 Kg, Euro 
4. Trident Motorsport, e-
mail tamborini@tridentmo-
torsport.com, fattori@trident-
motorsport.com; telefonare 
347-1499515, 3472404769. 

RIVISTE
VENDO AUTOSPRINT dal 
1962 al 2014 (anche annate 
singole), annuari e speciali di 
Autosprint, il Guerin Sportivo 
dal 1974 al 2009, Rombo dal 
1981 al 2001, Auto Italiana 
dal 1957 al 1969, Quattro-
ruote dal 1956 al 2005, Ruo-
teclassiche dal 1987 al 2013, 
Autorama, Tuttomotori e 
molto altro, Automobile Re-
vue dal 1950 al 2012. Libri, 
riviste e annuari Ferrari. Te-
lefonare 333-2493694.

RICERCO AUTOSPRINT dal 
1961 al 1969, Auto Italiana 
dal 1919 al 1969, Motor Italia 
dal 1926 al 1970, annuari Fer-
rari, modellini auto, oggetti-
stica, libri e riviste inerenti 
Formula 1 e auto d’Epoca 

(anche interi archivi). Inoltre 
fumetti d’epoca, riviste spor-

tive e album figurine. Telefo-
nare 347-2303761.
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TARPARE LE ALI ALLA COMBATTIVITÀ È LA SCELTA GIUSTA?

In F.1 inibizioni 
portate al Max
Ho letto con estremo inte-

resse nel numero scorso il 
vostro articolo “Attacco a Ver-
stappen” e devo dire che al-
la fine dei giochi l’unico pilota 
che ha dimostrato sensatez-
za e obbiettività è stato anco-
ra una volta Fernando Alonso, 
che ha ricordato come ogni sin-
golo evento vada analizzato e 
giudicato. Questa nuova rego-
la ammazza definitivamente 
ogni lotta, ogni duello ravvici-
nato, ogni briciola di confronto 
rimasta dopo l’introduzione del 
Drs. Vedremo solo sorpassi che 

ci restituiranno l’immagine di 
una Formula Uno “alla Polistil”. 
Poi non lamentiamoci se i gio-
vani non seguono più i Gran 
Premi. Tutto è ormai lascia-
to alla tattica dei pit-stop. E i 
sorpassi alle ali mobili. Ogni 
difesa della posizione è ora le-
galmente ed espressamen-
te vietata dal regolamento. 
E come sempre, bruttissima 
abitudine, i regolamenti ven-
gono cambiati di continuo a 
stagione in  corso.

Andrea Camparsi
Peschiera del Garda (Ve)

La preoccupaziopne di Whin-
ting e  di tutti coloro che si bat-
tono per toccare le più alte vette 
di sicurezza in F.1 è che la lotta 
sia corretta, vibrante e priva di 
conseguenze negative. Tutta-
via, come abbiamo già scritto, 
il fronte assai compatto dei ri-
vali di Max lascia intendere che 
gran parte del Circus sembra 
avere più paura della bravura 
dell’olandese che non della sua 
proverbiale capacità di spostar-
si e difendere la posizione in fre-
nata. Ciò che gli è stato, appun-
to, ufficialmente inibito.

F.1? SCHERZIAMOCI SU

La chioma 
di Antonini
Sto guardando il noioso Gp 
Usa, mentre il cervello vaga, 
intervistano Antonini e pen-
so... Quando aveva i capelli 
lunghi alle interviste risponde-
va “Grazie, grazie a voi“ dopo 
qualche tempo, capelli più cor-
ti e risposta “Grazie”, e poi ca-
pelli ancora più corti e risposta 
“ Prego”. Adesso con acconcia-
tura assai ridotta la risposta è 
solo un cenno con la testa e un 
“Mmmmhhh”. Mi chiedo se c’è 
un nesso tra la lunghezza dei 
capelli e la cortesia dell’inter-
vistato? Scherzo, naturalmen-
te, un caro saluto al vostro Al-
berto e a tutta la redazione!

Roberto Giorgini
Torino

Guardi, se ci fosse un nesso cau-
sale e proporzionale tra chio-
ma e cortesia, il sottoscritto le 
dovrebbe risponderle in modo 
sgarbatissimo! Scherzi a parte, 
il buonumore, l’ironia e la capa-
cità di sdrammatizzare sono tra 
le qualità che non mancheran-
no mai e proprio mai al caro Al-
berto, veterano di Autosprint.

PER IL FILO DI GAS SU ALONSO

Terruzzi 
lodatissimo
Sono tifoso di Alonso dal 2008 
e da suo fan ho passato mo-
menti splendidi e tante delu-
sioni. Ma non ho mai letto un 
articolo così bello e sincero co-
me quello di Giorgio Terruzzi 
nello scorso numero. Alla fine 
avevo gli occhi lucidi. Grazie 
Giorgio e grazie, ovviamente, 
Autosprint. 

Giacomo Bongrazio
Plovdiv (Bulgaria)

L’INTERVENTO DI ALBERTO, FIGLIO DEL COMPIANTO CARLO

Nel ricordo di Giorgio
Sono Alberto, il figlio di Carlo Giorgio, scrivo la presente 
per esternare ad As e a Mario Donnini la mia gratitudine 
nei suoi pensieri verso mio padre: lui non perde occasione di 
rammentarlo ogni volta che intervista personaggi che han-
no condiviso con lui la sua passione (Francisci, Tarquini, Co-
loni, ecc ecc). Le sue gesta sono veramente piacevoli, gli so-
no veramente molto grato, leggere il nome di mio padre su 
Autosprint è come se una parte di lui fosse ancora presente. 
In tal senso, questo, è un periodo piuttosto intenso... Perché 
è stata ritrovata la scocca della sua F.2, ancora con le stri-
sce tricolori: è di un appassionato collezionista di Padova, 
che intende riportarla come era nel ‘74 e io lo sto aiutando 
a ricostruire la sua storia e a reperire i vari particolari man-
canti. Ecco, vi mostro infine questa immagine, ossia la base 
di partenza del restauro, che avverrà in onore di mio padre.

Alberto Giorgio

Postasprint di Mario Donnini posta@autosprint.it
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