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ANTOLOGIA DELLE
STORIE DA CORSA

ALBERTO SABBATINI

ario Andretti, una leggenda viven-
te del motorsport, alla festa dei Ca-
schi d'Oro ha definito Autosprint
la “bibbia dell’automobilismo”. Un
complimento inatteso, ma che ci ha
riempito d'orgoglio. Soprattutto perché proviene da
un lettore speciale, uno di quei grandi campioni che
con le sue imprese ha scritto e fatto scrivere a noi sto-
rie eroiche sul motorsport.
La definizione coniata da Andretti si riferisce al fat-
to che Autosprint, per la sua lunga tradizione (siamo
nati nel 1961 e stiamo per entrare nel 55° anno di vi-
ta) ha fatto da guida a intere generazioni di appassio-
nati di automobilismo.
Dovete sapere che nella nostra biblioteca c’'e un lungo
scaffale che ospita tanti volumi rossirilegati: & la colle-
zione completa di tutti i numeri di Autosprint pubbli-
catidal 1961 ad oggi. A un conto sommario, sono oltre
2600 riviste. Sitratta per noi dell'archivio piu prezioso:
la nostra storia integrale.
Non pensiamo di peccare di superbia se diciamo che
Autosprint rappresenta l'archivio del motorsport di
questo ultimo mezzo secolo. In quei volumi sono na-
scoste pagine insospettabili di storia delle corse. In-
terviste, articoli, reportage, cronache di gare, fotogra-
fie, storie da leggere. Documenti straordinari dove &
riassunta la storia dell’automobilismo degli ultimi cin-
quant’anni. Ogni volta che ho un dubbio importante
su un pilota, una corsa o una data e voglio fare una ve-
rifica, non mi attacco banalmente a Wikipedia. Apro
invece la porta della nostra biblioteca e comincio a
sfogliare quei volumi rossi alla ricerca di una rispo-
sta. Che immancabilmente arriva. Precisa e inequi-
vocabile, perché & li - nero su bianco - scritta da noi

tanti anni fa.

Fatalmente finisce che fra quei volumi ci resto del-
le mezzore intere. Perché, trovata l'informazione che
cercavo, poi mi ci perdo con piacere e vado avanti a
sfogliare pagine, trainato dalla curiosita di riscoprire
articoli dimenticati e pezzi di storia dell'automobili-
smo che la mia memoria aveva messo da parte. Ritro-
vo l'essenza della mia passione per i piloti e le auto da
corsa. Belle storie da leggere e foto insospettabili. Al-
cune addirittura finiscono anche su twitter per il pia-
cere di condividerle con i fanatici come me.

Cosi un giorno mi sono detto: perché non permettere
ai veri appassionati di corse di rileggersi le storie piu
belle pubblicate su Autosprint nel corso di tanti anni?
E nata cosil'idea di questo numero da collezione. Dove
abbiamo raccolto, secondo un filo logico, le interviste
piu significative ai grandi campioni del mondo. Quelle
in cui si raccontavano al termine della carriera analiz-
zando il proprio passato. Trovate riprodotte fedelmen-
te le pagine originali degli Autosprint di una volta nel
formato maxi che usavamo negli Anni Settanta. Per i
pit maturi sara come un viaggio nel tempo per tornare
ad immergersi nelle passioni giovanili; per i piu giova-
ni il modo migliore per scoprire la personalita di cam-
pioni di cui hanno soltanto sentito parlare.

Buona lettura. E se vi dovesse piacere, sappiate che
abbiamo raccolto tanto di quel materiale che potremo

fare altre edizioni in futuro.
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CONFIDENZE CHE VAL

COME E NATO IL NOSTRO NUMERQ SPECIALE, MOSAICO DI INTERVISTE

npo’ come Star Wars nei cinema di tutto il mondo, anche per
noi & tempo di Risveglio della Forza. Confortati dal vostro en-
tusiasmo e dall'interesse mostrato, eccoci avviati a questa
nuova iniziativa editoriale che si pone nella scia del prece-
dente numero antologico intitolato “Le interviste ritrovate”,
le quali, lo ricorderete, mostravano, raccolte in un brossurato da colle-
zionare gelosamente, le prime, acerbe confidenze rilasciate dalle future
star della F.1 ad Autosprint quand’'ancora erano campioncini in diveni-
re, del tutto sconosciuti al grande pubblico.
Ebbene, stavolta &€ tempo d’alzare la posta, non a caso subito dopo il
b0esimo anniversario della prima edizione dei nostri Caschi d'Oro, muo-
vendoci su un tema addirittura opposto ma non per questo meno affa-
scinante. Ed € quello che abbiamo fatto raccogliendo in questo numero
le interviste ai “Campioni per sempre”.
Forse, la cosa piu difficile e rara per un lettore & gustare l'intervista di un
campione capace diriassumerle tutte. lmomentoin cuil’asso del volan-
te smette di parlare della cronaca quotidiana e abbraccia col suo pensie-
ro il momento piu bello in cui ha vinto il titolo mondiale di F.1, piuttosto

che la sua carriera o addirittura una vita intera, con la volonta onesta e
disincantata di chi traccia un bilancio con se stesso. Sono interviste im-
portanti, queste che seguono, perché valgono molto di piu delle poche
pagine in cui sono contenute.

Sitratta di microlibri istantanei, autobiografie improvvisate che gettano
luce nuova sulle vicende di nomi a 24 carati finalmente in grado di av-
viarsi a consuntivi in modo disincantato e aperto come non mai.

Da qui l'idea di proporvi una compilation di interviste da noi pubblica-
te - nel passato remoto o in ogni caso meno prossimo - a tutti i campio-
ni del mondo della storia della F.1, nel momento in cui guardano ai tra-
guardi raggiunti. In questo caso il materiale analizzato, rigorosamente
selezionato e papabile di pubblicazione, & cosi vasto e qualitativamen-
te interessante, che e stato difficile selezionare gli argomenti pit impor-
tanti sacrificandone altri di uguale peso.

Il nostro racconto attraverso le parole dei grandi assi della F.1 parte col
primo dei pluricampioni, il penta-iridato Juan-Manuel Fangio intervi-
stato nell'ultima parte della sua lunga vita, e finisce con un iridato an-
cora in attivita, Kimi Raikkonen - colto nel momento del suo ritorno in



GONO UNA

DI CAMPIONI DEL MONDO CHE RILEGGONO LA PROPRIA STORIA

F.1 con la Lotus dopo due anni di intervallo rallistico - per saldare ar-
moniosamente ieri e/a oggi. In mezzo troverete tante inattese e pre-
ziosissime gemme. A partire da una confessione a cuore aperto del so-
litamente burbero e taciturno Jack Brabham, unico Pilota/Costruttore
iridato della storia, e un delizioso e un inedito confronto, a distanza di
tre decenni, tra l'unica coppia di padre-figlio vincitori di un titolo irida-
to, vale a dire Graham e Damon Hill. Poi una chicca, regalataci dall'ex
direttore di Autosprint Gianni Cancellieri, che ripropone una conversa-
zione perduta con Jim Clark - la quale tra l'altro € 1'unica quasi-intervi-
sta pubblicata dal nostro settimanale sulla figura dell'indimenticabile
asso scozzese.

Ma c’e di piu e c’e dell'altro, perché tra i tesori che riemergono, potre-
te gustare l'ultimo ritratto intermezzato da sue dichiarazioni concesso
da Jochen Rinds ad Autosprint, a poco tempo dal suo incidente morta-
le di Monza che lo rese a fine stagione campione del mondo postumo.
E poi ci sono le confessioni di assi quali il tricampione Jackie Stewart,
piuttosto che I'eroe dei due Mondi (F.1 e F.Indy) Emerson Fittipal-

CARRIERA

di, cui seguono i protagonisti del film “Rush”, Niki Lauda e James
Hunt, che non a caso abbiamo cucito vicini, come due scene inedi-
te mai girate da Ron Howard, ma assai piu catturanti della fiction.
Quindile riflessioniiridate di un pilota simbolo, per Autosprint: quel Ma-
rio Andretti a sua volta vincitore di Indy e mondiale F.1 e fresco Casco
Legend del cinquantenario di Autosprint. L'intervista ad Andretti fa da
apripista a due campioni acerrimi rivali negli Anni '80, Nelson Piquet e
Nigel Mansell, anche in questo caso messi contigui per esaltarne i pos-
sibili parallelismi e le tante differenze.
Un articolo interessante € quello su Keke Rosberg, indimenticato cam-
pione del mondo 1982 e papa di Nico, e precede un altro leggendario
dualismo che qui siripropone anche nel sommario: quello tra Alain Prost
e Ayrton Senna. Infine, a chiudere questa antologia esaltante, la coppia
“Flying Finn", i finlandesi volanti, Mika Hakkinen e, come annunciato,
Kimi Raikkonen, a rinnovare il mito dei di una nazione povera di abitan-
ti ma ricca di talenti.

Mario Donnini
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Chi non vorrebbe
amivare a
offant’anni con
Penergia di Fangio?
: Il fempo sembra
non passare per lui,

che anche di
_recente si é falfo
5 . nifrarre
nell’'abifacolo delle
monoposio con le
quali.offenne | suol
- leggendori

- successi. Ma il
pluricampione
argentino si frova
alfreffanto a suo
agio sia al volante

W196 a iniezione
_che gli diede
Falloro mondiale
nel ’54 e ’55, sia
nel suo ufficio di
Buenos Aires, dal
quale sbriga
- ancora | suoi affari.
Presidenfe onorario
del Club Anciens
Piloles, presidente
onorario della
; Mercedes
Argenfina... Anche
se non ha mai
volufo darsi alla
politica, non sono
cerlo l'autorifa e il
. carisma personale
a fargli difetfo!
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della F.1 con cinque mondiali. Ma non solo:
alla sua eta, Pargentino € ancora un vomo
attivissimo e una presenza di rilievo nel
mondo delle corse. Oggi come negli Anni ’50
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E’ inverno in Argentina.

Nelle campagne intorno a
Balcarce, piccolo bergo a quat-
trocento chilometri a sud di
Buenos Aires, il cielo plumbeo
sembra ricongiungersi all’'oriz:
~zonte con il nero della terra e il
giallp smorto dell’erba: La piog-

gia completa la tristezza del pae-

saggio. Piantata li, in mezzo alla
pampa, Balcarce ben difficil-
mente avrebbe potuto essere co-
nosciuta per qualcos’altro oltre
alla sue patate. Se non che-uno
dei suoi figli, nato qui ottant’an-

ni fa, le ha dato rinomanza in-

ternazionale: Juan Manuel Fan-
gio, I'ultimo mito vivente del-
I'automobilismo, dopo:la scom-
parsa di Enzo Ferrari: Ma, a dif-
ferenza del Commendatore,
I’argentino cinque volte cam-
pinne del mondo, H pilota forse

occhi azzurri sono ancora vivi,
attenti a tutto cia che li circon-

da. L'udito.— quell’«orecchion -

che gli permise, alla sua ultima
gara di F:1, di arrivare al tra-
guardo cambiando le marce con
1a frizione schiantata — e anco-
ra fino. La voce, calma, pacata e
leggermente roca, & netta e pre-
cisa. L’andatura, resa celebre
dalle gambe arcuate che gli val-
sero-il soprannome di «Chue-
CO», hon conosce incertezze. La

‘mente @ vigile e pronta, le facol-
ta intellettive integre. Del famo-
so veechio incidente di Monza

del '52 sono rimaste tracce sulla
nuca e nella testa che e legger-

a

- mente inclinata. Per il resto un

infarto e cinque interventi han-
no:consigliato una dieta rigoro-
sa. «Niente sale, niente carne ros-
sa. E soprattutto, niente piu emo-

zioni forti; non si addicono al

mio_cuorey. Quel cuore che,-in
passato, di emozioni deve aver-
ne avute tante. E’ per questo
che rifiutd 1'anno scorso di se-
guire alla tv la finale dei mon-
diali di calcio tra la Germania e
la sua Argentina...

IN FAMIGLIA. 1 compenso,
Fangio segue volentieri la F.1
sul piccolo schermo, nella-sua
casa di Balcarce che é la stessa

66 Prost & ancora
 giovane: ha appena leta
che avevo io al debutto

in Formulu Uno! 99

plu famoso di tutti i tempi, non
ha scelto la clausura, il ritiro
dalle cose del mondo in unosde--
‘gnoso riserbo da monarca in
esilio. Preferendogli il lavoro, la
vita. Anche oggi, attraverso le
generazioni.. Fangio sembra
non.avere eta: da lui emana un
senso di naturale eleganza. Gh =
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che suo padre, muratore di ori-
gine italiana, inizioé a costruire
tanti anni fa. «Man mano che
nasceva un figlio, e furono sei in
tutto, mio padre aggiungeva
qualche stanza. Oggi io abito in
un'ala della cdsa, mio fratello
Toto un’altra e mia sorella Car-
men una terza». Di aspetto di-
messo, la residenza forma un
quadrato intorno a un cortile in-
terno. «Se fosse stato bel tempo,
Toto vi avrebbe preparato un
asado». Peccato per la tradizio-
nale grigliata argentina, ma
avremo modo di rifarci con le
paste fatte a mano da Carmen.
Riunite intorno alla tavola per il
pranzo domenicale sono tre ge-
nerazioni di Fangio. Juan Ma-
nuel troneggia fra le due nipoti-
ne; la conversazione cade, inevi-
tabilmente, sulla F.1 di oggi; su
Alain Prost. Fangio sorride
quando apprende che i francesi
non dicono di chi sa guidare be-
ne che «sembra Prost», mentre
un’espressione come «chi ti cre-
di di essere, Fangio”, rivolta a
chi commette qualche impru:

- denza al volante, e ancora co-
mune. Un po’ troppo modesto
per essere del tutto sincero, il
campione di ieri dice che «é per-
ché il mio é un nome facile da
pronunciare eda ricordare; e poi
ho corso molte volte in Franciay.
Il pilota della Ferrari e, per certi
versi, il suo erede morale. «Per-
ché no? E" molto dotato, ha una
grande esperienza e Dio sa quan-
to questa sia importante; sa
mantenersi calmo durante la
corsa. E poi é ancora giovane, ha
Feta che avevo io quando debut-
tai!». Ma Fangio non nasconde
nemmeno le sue simpatie per
Senna. «Quando Ayrion mi dedi-
co la vittoria di Montecarlo del
90 ne-fui molto commosso». E
naturalmente «La Volpe», come
lo chiamavano ai suoi bei tempi
per 'astuzia dimostrata in gara,
non dice chi dei due sia il suo
preferito...

LA INDY MANCATA. «I soldi e

la televisione — continua Fan-
gio — hanno trasformato il
mondo della F.1. Pensate che og-
£i ci sono milioni di persone che
seguono [ Gp davanti allo scher-
mo. Ai miei tempi, gli unici a ve-
derci erano gli spettatori presen-
ti sui circuiti, e di'noi si parlava
solo sui giornali. Puo anche es-
sere per questo che la mia popo-
larita e quella che é: eravamo
‘meno... accessibili. Certo, il de-
naro é importante, ma la viia di

* niente, Ci tenevo a vincere, per la

un uomo non deve ruotare intor-
no a questa sola parola. L'intel-
ligenza, la lucidita, permettono
lo stesso di riuscire. Oggi un pi-
lota deve stare attento, perche
non é facile resistere a tanta ric-
chezza che arriva all’improvvi-
so. K bisogna anche diffidare di :
una gloria arrivata troppo in
[fretta: va bene essere conosciuti,
essere importanti. Ma credere di
esserlo ¢ un’‘altra cosa». Nel da-
re, da buon veterano, consigli e
giudizi ai colleghi di oggi, Fan-
gio ama avvalersi di aneddoti.
E ogni qualvolta si accinge a
raccontare una storia, tutti in-
torno a lui fanno silenzio, un si-
lenzio guasi religioso. Anche se
la conoscono a memoria. «ln
tutti I casi una vittoria, un tito-
lo, non vanno mai atiribuiti solo
al pilota. Il concetto di squadra e
importante. Nel ‘53, Ascari ave-
va gig vinto tutio e lo ancora

Maserati, l'ultima gara a Mon-
za. Nel corso delle prove sentivo
una vibrazione nella vettura. [
meccanici avevano un bel cerca- -
re, non si trovava la causa. No-
nostante questo alla vigilia del-
la corsa Bertocchi, il mio fedele
assistente, mi disse di andare a
dormire tranquillo, E in effetti
in gara non avvertii piu vibra-
zioni e vinsi dopo una bella bat-
taglia. All'arrivo il mio compa-

66 La politica non mi
sembra pulita. E io non
ho mai voluto metiere le

mani nello sporco 9,

gno di squadra, Bonetto, mi dis-

se; Bravo, ma io non sono riusci-

to a far niente: la mia macchina

vibrava tanto forte...». Una risa-

ta accompagna le ultime frasi,

gli occhi brillano, la voce si alza

di tono. Sono ricordi, non rim-

pianti. Nemmeno per non aver

mai disputato la 500 Miglia di

Indianapolis nel ’58, I'anno del-

I'addio alla F.1. «La vettura non

andava bene, [ meccanici nem-

meno. Dopo tre sessioni di dieci

giri Puna, in prova, compresi

che non faceva per me. Con cin-
que titoli mondiali di F.1 in ta-

sca, non avevo voglia di fare

brutte figure. La mia scuderia .
‘mi’‘offri 50.000 dollari per conti-

nuare, ma rifiutai. Chiesi anche

alla Mercedes che mi allestissero.
una macchina, ma senza succes-

S0»,
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SEMPRE IN PRIMA FILA

Riassumere in poche righe la carriera di un pilota come Fangio.é
un’impresa disperata: troppi sono gli episodi, gli aneddoti, le te-
stimonianze che affollano le cronache di quell ‘epoca conferendole
ormai un sapore di leggenda. Anche volendo limitarsi all’aridita
delle cifre e delle statistiche si finirebbe col commettere-un'inesat-
tezza: cinque titoli mondiali sono un traguardo al quale nessun
altroin F.1 si é mai avvicinato; ventiquattro vittorie, ventotto pole
position e quarantofio partenze in prima fila rappresentano, se
non un primatoassoluto, un carnet invidiabile. Ma questi risulta-
ti assumono un valore padrticolare se si tiene conto del Jatto che
vanno rapportati a un numero di Gran Premi disputati- 51 in tut-
to.- che e meno della méta di quello dei piii blasonati protagonisti
“dioggi. A tuit'oggi, l'argentino detiene fra l'altro la miglior per-
centuale di punti rispetto alle gare disputate (5,43). Fangio meglio
_diProst e Senna? Meglio di Ascarie Clark? Inutile: i pamgam im-
possibili non sono mai servili a niente. Erano altri templ, 'epoca
in cui i piloti riuscivano ancora, sorpassandosi, a salutarsi e a
sorridersi a vicenda. E non si venga a dire che oggl questo non av-
viene piu per via del casco integrale: lo spirito é cambiato, come50-
no cambiate le marche vincenti dell’'epoca di Fangio: ’Alfa Romeo
159, derivata da un modello d'anteguerra, del primo mondiale nel
: '51; la Maserati del '54 con la quale disputo solo due Gp prima di
S||_ENZ|°- pAm passare alla straordinaria Mercedes W 196, 'auto che in due sta-
4 gioni vinse tutto. E poi ancora la Ferrari D50, di derivazione Lan-
LA LEGGENDA ?31 del monfdiai;_ ’?fe di nuove una Mase}'%i. Ig 250F, quella del-
Gk l'ultimo titolo e dell’epico inseguimento al Niirburgring alle Fer-
Fangio, Sudee:; rari I;i{ Collins e Hawthorn. Davvero altri tempi, un'epoca nella
guale si pofeva iniziare a correre in F. 1 a trentanove anni... anche
“fffﬂde” del passato, | perche quello di Silverstone del 1950fu, oltre che il primo per Fan-
al galapergli 80 | gio, anche il primo Gp della neonata Formula. All'epoca, erano’
anni dell’argentino; | sicuramente piti popolari le grandi «carreras» sudamericane nel-
Pepoca della Ferrari = | le quali il pilota di Balcarce si era costruito la fama di campione;
D50 é lonfana, ma eppure, dopo oltre quarant’'anni, la Formula I é ancora li, e nono-
basta una felefonata Stante tutto non si e dimenticata di quell’elegante signore con l'in-
per ritrovarsi.. separabile foulard al collo... 1l 24 giugno, Juan Manuel Fangio |
: compie ottant anni: i tempi cambiano, il mito resta. (a.a.)
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IL PRESIDENTE. Alle sue spal:
le, su un vecchio canterano di
legno, ¢’e una foto che lo raffigu-

ra mentre abbraceia suo padre:

«Nel '58, quando mi trovavo in
Argeéntina, il medico di famiglia
mi prese da patte e mi disse che,
se fossi tornato ancora.una volta
in Europa, rischiavo di non ve-
dere piu mio padre vive al ritor-
no. Non dovevo essere egoista:
aveva hisogno di me». La deci-
sione del ritiro era gia matura-
ta: «Ho smesso di correre perché

~ ero stanco, provato. Con letd che

avevo, quarantasette anni, resta-
re. in prima linea richiedeva
grossi sacrifici. Ero partito per
correre una stagione in Europa:
¢i sono rimasto dieci anni». In

un paese come il suo, 'abbando-

no dell’attivita quando era all'a-
pice della gloria ha alimentato

la sua leggenda, facendo di lui.
' un eroe nazionale. Con la sua

popolarita, il peso del suo nome,
avrebbe potuto darsi alla politi-
ca, come ha fatto di recente Car-
los Reutemann. Ha preferito gli
affari di famiglia. «Conosco mol-

- ti uomini politici e non mi Sem-
bra un ambiente molto pulito. E -

io non ho mai voluto mettere le

~ mani in qualcosa di sporco. In
‘compenso mi interesso a tutto

quanto riguarda I'Argentina, e

trovo molto positivo quello che
sta facendo oggi il presidente
Menem». Delle sue origini non
certo agiate, Fangio ha-mante-
nuto lintelligenza pratica, il
buon senso. E” anche per questo
che non volle impiantare una

propria squadra corse: «Come si:
faa lottare contro le Case ufficia-

li? Io sono solo un meccanico di
campagna, non, un ingegnere. A
ciascuno il suo mestieren.

com UN MOTORE. 11 «mecca-
nico di campagnay, da anni or-
mai presidente onorario della
Mercedes - Argentina, - possiede

oggi due concessionarie di ca- -

mion, e una vasta proprieta di
cui si occupa insieme con 1l ni-

_pote Carlito. A ottant’anni con-

tinua a lavorare attivamente,
presentandosi tutte le mattine
nel suo ufficio in compagnia del
fedele amico Juan Gimeno. «Per
me lavorare é indispensabilé: io
paragono l'uomo a un motore
che deve essere fatto funzionare
tutti i giorni, tenuto in efficien-
za, ma senza forzarlo. La matti-
na passo die ore nella sede della
Mercedes Argentina: do un’oc-

-chiata alla corrispondenza, fac:

cio qualche telefonata. Poi torno

' apranzo in famiglia e nel pome:
riggio mi reco alla concessiona-
ria. Coi tempi che corrono in Ar-
gentina, bisogna darsi da farey.
Quando torna a Balcarce, sem-
pre al volante della sua 300D —
ama ancora guidare, e ogni tan-
to si concede qualche testa-co- -
da... — e per OCcupaI'Si del suo

66 Ero partito per
correre una stagione

~in Europa. Ci i sono
‘rimasto dieci unm ’9

museo, quello che racchlude al
cune delle sue vetture e la quasi
totalita dei suoi trofei. «Faccio tl
possibile per ‘riunirli tutti qui
finché sono‘in vita. Non voglio
che qualcuno vi si attacchi come
a una reliquia per tentare moga-
ri di speculare dopo la mia mor-
-ten. Ma a Balcarce non ¢'é solo il
museo Fangio: vi si trova anche
un’ eircuito (inutile dirne il no-
me) al centro di un grande pro-
getto di ristrutturazione, «E an-
che per questo che continuo a la-
vorare: sono responsabile verso
tanta genten.

LA FORTUNA, Il suo unico rim-
pianto & di non essersi mai spo-
sato: «Quando smisi di correre
avevo una relazione con un'ar-
gentina, ma era sposata e all'e-
poca non era:-permesso divorzia-.
re nel nostro paese, Ma non mi
sono mai mancate né le donne,
ne il calore familiare». Quel ca-
lore cui tiene tanto e che vive
anche nel ricordo degli amici
scomparsi: «Ne ho visti tanti nel-
la mia carriera: un grande ami-
. co— e nei suoi occhi si accende
l'emozione — Ascari, e tanti al-
tri..."Io ho avuto fortuna. Credo
‘molto nella fortuna, mi ha gui-
dato per tutta la vita. Strano, ma
non ho mai pensato di morire in
COrsa. nemineno per un momento
in dieci anni di competizioni. Si.
vede che era mio destino vivere in
questo modoy. Del resto, nel pe-
riodo in cui correva e rischiava
lavita in pista, non ha mai scrit-
to nemmeno una riga di testa-
- mento. E oggi, con una famiglia
cosi grande? «Oggi s, I'ho scrit-
to. Perché ormai so di essere ar-
rivato al fermine del cammi-
non. i)

Senizio realizzato dai fotografi di
Sipa §

softo la direzione di

Didier Delacroix




'-, UN PII.O'I'A
CHEVALE
UN MUSEO -

Tra i ricordi del

- passalo: a casa,
Fangioﬁenemfofe

dell’epoca. Le-

_cappeiemedagﬂa

sono radunate nel
museo della sua
citfa natale, mﬂema
m!eveﬂurada

corsa (la prima fu...

unftaxi) che -
venivano preparafe
~ dal fratelio Tofo,
con il quale Juan
Manuei vive fuffora,
e che gli valsero |

primi successi nelle

competizioni del
suo paese, negli

Anni ’30, prima che

iniziasse la grande -
avvenfura europea

1
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Maestro di stile, Fangio
intrattiene la folla lungo

il percorso, nella magica
cornice di Montecarlo.

E il 19 maggio 1957

e l'asso argentino porta

al successo la sua

Maserati 250F con oltre

25" di vantaggio sulla

4 Vanwall di Tony Brooks
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LPunico pilota-costrutiore a vincere
‘il mondiale F.1 ha lasciato un segno
indelebile. Oggi come allora il nome
di famiglia & un riferimento per
Pintero mondo delle quatiro ruote

H-costruttori si pud con-
siderare estinta, il suo primato
pit importante, quello di essere
stato l'unico a conquistare il
mondiale di F.1 al volante di
una vettura da lui stesso realiz-

~ zata, brilladi una luce ancor pitl

fulgida. Brabham, oggi, non si-:
gnifica solo «Sir Jack», ma é an-
-cora il nome di una delle piii bla-
sonate scuderie di F.1 e, soprat-
tutto, quello di una vera dina-
stia da corsa con il capostipite
nel ruolo di «promoter» e di
maestro, oltre che di abile ma-
nager, Tutto in famigla, dun-
que, ma con stile. Eppure, quan-
do si accenna ai piil grandi cam-

Oggi che la razza dei pilo-

ioni della storia dell’automobi- -
ismo, vengono in mente altri
nomi prima del suo. Un’ingiu-
stizia? Puo darsi, ma questa
mancanza di popolaritid ha an-
che 1 suoi motivi. Per ventitré
anni, 'australiano si & costrui-

to, sui circuiti di tutto il mondo,

un'immagine di antieroe: come
se volesse sfuggire alla gloria,
rifiutandosi di entrare nella leg-
genda. «Jack il chiacchierone»,
Iavevano soprannominato i
giornalisti. Uno scherzo, ovvia-
mente: nessuno dei piloti di F.1
dell’epoca era altrettanto taci-:
turno, riservato, addirittura

ascetico nello stile di vita: nien-
te sigaretie, le labbra appena

bagnate nello champagne per
festeggiare le vittorie; come re-

ferenza gastronomica, Ia cucina |

inglese, notoriamente puritana
nella varieta delle ricette e dei
sapori; e um sacro terrore nei
confronti della mondanita. Non

é proprio il ritratto di un gau-

dente.
V —

- 66 Mi definirei
un misto tra un pioniere
avstraliano e un docker

|  londinese 9’

e
i b

i
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* straliano;

IR JACK BRABHAM

GLI INIZI. Del resto, un tempe-
ramento come il suo non avreb-

be saputo che farsene di certi

piaceri della vita. Anche am-
messo che avesse avuto il tempo
di goderseli: lasciata senza rim-

- 'piantilascuola all ‘eta di quindi-

ci anni, Jack era subito entrato
in un’officina, continuando a

.frequentare corsi serali di mec-

canica. A diciotto anni riceve la
chiamata dell’Australian Air
Force: in aeronautica rimane

.~ due anni ma, invece della tuta-
di pilota che lui sognava, ghi vie-
ne assegnata quella blu di mec-

canico. Si rifara con gli interessi

pitl tardi, divenendouno dei pri-
uup:lotllel a possedere un
aereo prwato Una volta conge-
dato, il giovane Brabham si
guarda intorno; ’attivita del pa-
dre, che gestisce in negozio di
frutta e verdura, non lo attrae,

La famiglia proviene dall'In- '

ghilterra; il nonno di Jack hala-

sciato le rive del Tamigi per tra- .
-sferirsi in Australia quando

aveva sedici anni; e anche il tre
volte campione del mondo dira

. di'se stesso: «Mi definirei un.mi-
sto tra un pioniere australianoe

un docker (portuale) londinesen.

* Jack convince ‘i parenti ad
-~ aprirgli un garage' per conto

suo. E qui che il destino bussa

alla porta sotto forma di un

americano di nome Johnny
Schonberg. I due partono per

- Darwin, per acquistare mate-

riale scartato dall’esercito ame-
ricano. La sera prima della ven-
dita all’asta, assistono a una ga-
ra dixanidget», Ie piccole mono-
posto autocosiruite che corrono
su un ovale di cenere. Qualche
giorno dopo iniziano il viaggio

di ritorno attraverso tutta I’Au- -

stralia, su di un camion zeppo di
materiale. La strada & lunga,
Johnny & un gran parlatore,
Jack uno che sa ascoltare, Alla
fine, l'affare & fatto: Brabham
costruird una midget per farla
pilotare a Schonberg. L'ameri-
cano disputa due corse, poi ci ri-

‘nuncia. Jack si trova cosi la vet-
- tura in garage: prova a mettersi

al volante.., e vince quattro vol-
te il titolo nazionale.

LA GLORIA. Nel 1951, a venti
cingue anni, Jack sposa Betty,
che ha incontrato a una gara di

.. mote. Nelle sue memorie, dedi-
chera alla sua discreta consorte -

alcune righe che trasudano un
romanticismo tipicamente au-
«Nel mio garage di
Sydney, Betty lavorava al tor-

 mm CAMPIONI DEL MONDO

nio, oppure lavava la mia mac-

chia da corsa. Pazzesco quello’

che arriva a fare una donnga pur
di farsi apprezzare.. Ci siamo
sposati dopo sei anni di. convi-
venza, sapeva a cosa andava in-

contron: Intanto, un australiano

che aveva importato una Coo-

.per si trova col motore rotto alla

prima corsa e lo rispedisce in
Inghilterra per le riparazioni. Il
tempo passa, il motore non arri-
va e allora I'australiano offre il
telaio a Jack, che se lo compra
per una sciocchezza. Partendo
da un carter e da una testata
prese - da una motocicletta,
Brabham si' costruisce da solo
un motore e si iscrive al Gp di
Nuova, Zelanda, dove incontra
alcuni dei piti famosi piloti eu-

- ropeil. Uno di questi lo convince

a tentare la strada del Vecchio
Continente. Jack abbraccia Bet-
ty e il primogenito, Geoff, e par-
te per I'Inghilterra all'inizio del
'55. John Cooper gli ha riserva-
to un posto come pilota-mecca-

nico nella sua scuderia di F.2..
~Nel 1958 1a Cooper ottiene i pri-

mi successi in Formula 1, con
Trintignant a Monaco e Moss in
Argentina, grazie alla scuderia
Walker. Brabham pazienta a:n

66 Nel mio guruge
 Betty lavorave al fornio
_ oppure lavava le. mie

vetture da corsa

- cora. Nel ’59, ﬁna.lmeﬁte." Coo-

per lo schiera nella'sua squadra

~ufficiale per tuttala stagione.In *

campionato, Moss risulta il pin

veloce con la vettura privata,

ma spesso ha problemi con il

cambio, Ma l'ex meccanico arri-

vato dall’Australia comincia a
farsi notare vincendo a Monaco
e in Inghilterra e a fine anno ha

-piit punti di Moss e del ferrari-
sta Tony Brooks. Il gioco degli

scarti mette tutto in discussione
fino all'ultima gara, a Sebring.

" Se vincessero Brooks e Moss, il

titolo andrebbe a loro. Il «re sen-

Za corona» segna il miglior tem-

po, sorpassa Brabham partito
meglio ma poi sbriciola il cam-
bio. Jack controlla la corsa e al-

1'ultimo giro fa un cenno a John

'Cooper davanti ai box: tutto ok.

A un chilometro dal traguardo
il motore Climax comincia a
borbottare: & finita la benzina.
Come un automa, ghi occhi in-
collati al suolo, Brabham ‘scen-

bob

/
Fd

- de da.l.la Coaper e la spinge (allo-

ra era consentito) verso:la ban-
diera a scacchi. Termina al

quinto posto, ma Brooks e solo.

terzo: e il primo mondiale,

LE DUE ANIME. Un mondiale

che non convince tutti. In parti-
colare gli inglesi si- sentono de-
rubati: si  aspettavano, final-
mente, una vittoria di Moss che
invece non vincera mai. Jack la
prende male. Taglia corto ai fe-

steggiamenti; come al solito, e
“con la scusa delle feste natalizie

riprende la via dell’Australia;
in seguito partecipera attiva-
mente allo'sviluppo della nuova
monoposto Cooper. La stagione

" ’60'non ha storia: ¢cingue vittorie

consecutive e un quarto posto
stavolta convincono tutti che il
migliore & proprio lui. E Jack, fi-
nalmente, puo dedicarsi al pro-
getto che da tempo ormai gli gi-

. ra in testa: realizzare una sua

scuderia. Gli ¢i vorranno seian-

ni, di sacrifici e di amarezze, per
coronare il suo sogno di vitto-

: na Ricorda Frank Gardner,

primo- pilota - della scuderia
Brabham in F. Junior: «Jack
era il pilota pin dotato della sua

_epoca. Ma quando arrivava o

circuiti, su di lui pesava il lavoro
di una settimana passata in offi
cina o a occuparsi dei suoi qﬁ'ar:.

- Se si fosse dedicato solo.alla gui-

da, avrebbe dominato la scenc
alla maniera di un Fangion. Ma
piuttosto che vincere su una Lo
tus o una Brm, Jack preferisce

far progredire le sue macchine,

dalla semiclandestina F. Junior
alle . monoposto da Gran Pre

‘mio. In lui convivono due ani-

me, quella del pilota e.quella del
costriittore; in quegli anni, I't-
na domina sull’altra.

NONMNO JACK. 1'ora della ri
vincita arriva nel 66, quando

‘Brabham ha varcato la soglia

e
LT



FU UL GHE PORTO' AVANTI
ILTUTTO.. INDETRO

‘Quattordici vittorie in sedici stagioni di attivita e centoventitré

Gran Premi (pil1 i tre disputati con le Cooper di F.2 tra il°57 e il
'58, classificati separatamente) non sono uno scherzo: ci sone pe-
ro piloti, come Moss, che hanno vinto di piit senza arrivare al
mondiale. L'immagine che si ricava dalla carriera di Jack Brab-
ham (nato a Hurtsville, Australia, il 2 aprile del 1926) & quello di
un pilota estremameute tattico, non sempre velocissunn in prova

— anche se puo contare tredici pole positions — ma provvistodi |

uno sviluppatissimo senso della corsa. Il suo palmares, a parte
sporadiche apparizioni con la Maserati — in Inghilterra nel ’56 —

e la Lotus-Climazx, & indissolubilmente legato a due marchi: quel-,

lo della Cooper, con la quale ottenne i suoi primi due titoli, e natu-
ralmente quello che porta il suo nome. Né va dimenticato che il
campione australiano & stato sin dall’inizio un artefice dell’evolu-
zione tecnica, a differenza di tanti «piloti-gentlemen» suoi con-

temporanei che badavano pitt alla corsa che allo sviluppo e alla -
messa a punto del mezzo. Il suo titolo del ’59, con la Cooper T51

motorizzata Coventry'-CIimax, e il primo
. soluzione gia nota e usata, per esempio,

impiegd quasi dieci anni ad affermarsi in
Formula 1. @uell’anno, per inciso, la me-

la pil bassa in dieci stagioni. Il «bis» del-
- I'anno successivo, con il modello T53, deve
molto alla collaborazione di- Brabham con
John Cooper, mentre il suo modello Bt19
(la sigla, che & rimasta per le monoposto
Brabham di oggi, viene dalle iniziali del pi-
_lota-costruttore e di Ron Tauranac) gli val-
-~ gse l'iride del '66 al primo anno della «For-

" drata rispetto al campionato precedente

dri Repco, derivato da un blocco Oldsmobi-
* le) intorno ai 350 ¢v e per la prima volta mi-
se in luce 'importanza di un elemento de-
. stinato a diventare decisivo nel giro di po-
chi anni: le gomme. E dal difficile equili-
brio basato sui tre poli tecnici — motore,
telaio, pneumatici — che emerge la sensi-
bilith vincente di Black Jack: uno che tanti
team manager di oggi, ne siamo sicuri, vor-
rebbero avere sotto contratto... -~ (a. a)

" per una vettura a motore posteriore: una .
dall’Auto Union gia negli Anni-'30, ma che

dia punti/Gp del vincitore, appena 3,77, fu | = =

mula tre litri»: un raddoppio secco di cilin-'
che porto le potenze (Brabham uso '8 cilin- -

—
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dei quarant’anni. «Leggevo sui
giornali frasi tremende come: In-

credibile, a quarant’'anni Brab-

ham guida ancora una Formula

1. Ma io non mi sentivo tanto vec-
chio® avevo l'eta di Fangio quan-

do vinse il primo titolo». E per
una volta si concede quello che
resta 1'unico dei suoi scherzi in

del Gp d’Olanda, a Zandvoort,
con tanto di barba finta e appog-

‘giandosi pesantemente a un ba-
. stone. Quattro vittorie consecu-
_ tive e un quarto posto; il mon-
- diale & deciso. A fine stagione,
" «monno Jack» diventa Sir Jack,
ricevendo dalle mani della regi-

na le insegne del’Ordine del-
I'Impero Britannico. Al momen-

 to di andarsene da Buckingham'

Palace, il motore della sua auto

‘non si avvia. Sotto gli sguardi
allibiti delle celebri guardie, si

sfila ]a giacca dell’abito da ceri-
monia e caccia le mani nel cofa-
no: tre titoli iridati non gli han-

-no. tolto lo spirito del meccani-

€O.

..FAII PLAY. Se i moﬁ] sono
spicci e a volte bruschi, sotto la

~ seorza dura Brabham nascon-
- de una sorprendente modestia

€ un’assoluta onesta. A fine

’60, quando dopo il secondo ti-
tolo qualcuno gli aveva chiesto
chi fosse il miglior pi]ota del

~mondiale, aveva risposto sen-

7za battere ciglio: «Stirling
Moss». Adesso, nel 1967, la
Brabham & ancora la macchi-
na da battere, ma a fine anno
sono due i piloti a giocarsi il

‘mondiale: Jack e Den.ny Hul-

me. Il neozelandese & sul punto

tandosi al via

| SEF

e CAMPIONI DEL muno

-~ di accasarsi con la McLaren, e

Brabham lo sa; ma invece di
decidere a tavolino chi sara a
vincere preferisce lasciare la

parola alla pista. Hulme ha

carta bianca e vince il campio-
nato. Tre anni piu tardi, al suo
ultimo anno di corse, «Black
Jack» vince a Kyalz’a‘mi e sta

66 A quurum’unni

~ non mi sentivo vecchio:
avevo l'eta di Fangio al
suo primo mondiule @@

per ripetersz a Montecarlb
guando all'ultimo passaggio
el Gasometro, pressato da

- Rindt sbaglia le ‘frenata e sbat-
" te. E uno dei suoi rarissimi er-

rori, ma al traguardo & troppo

- onesto per non ammetterlo. La

sua razza & fatta cosi. Oggi
Brabham si occupa ancora di
corse: non ha piu1 a che fare col

team che porta il suo nome, ma.
- continua a seguire i figli e 1 ni-
poti che fanno vivere il nome

di famiglia nelle corse. Péco da

fare: una settimana prima che
Jack nascesse, a suo padre

venne consegnata un’automo-

- bile. Era la prima in famiglia, e

fu considerata un avvenimen-
to quanto la nascita del primo
e unico figlio. In qualche mo-

do, nei cromosomi del piccolo
- Jack dev’esser entrato quaico-

oy
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dolti si stupiscono della «seconda giovinezza»

agonistica di «<BAFFO» esplosa col ritorno alla

vittoria in F.2 a Thruxton: non c’¢ un segreto

speciale se non nella sua «filosofia» di vita

SPECIALE PER AUTOGSFRINT

LONDRA - Il 9 ottobre 1969
Graham Hill correva su uno
dei suoi circuiti prediletti,
quellc di Watkins Glen, sede
del G.P. degli Stati Uniti. Vi
aveva vinto per tre volte
(1963, 1964 e 1963) arrivando
secondo per tre volte (1962,
1967, 1968). Purtroppo con la
Lotus 49- poco maneggevole,
questa volta era in un arre-
trato quinto posto, staccato
di un giro dal leader Rindt,
quando incappd in un testa-
coda su una macchia d'olio e
il motore si fermé Hili rima-
se stupito per il testa-coda,
dato che si era accorto della
presenza dell'olio e aveva gi-
rato con prudenza, ma quan-

rati e nervi offesi, si sarebbe
oramai detto che Hill dovesse
stare lontano dalle corse per
un anno. Anzi fu proprio_gque-
sta, la triste prognosi dei me-
dici in Inghilterra. Invece
« Baffo » giurd di tornare nel-
I'abitacclo in marzo, in tempo
per la prima gara del campilo-
nato, il GP del Sud Africa.
Dice: « Correre mi diverte e
dato che wvolevo riprendere
un'attivith che mi divertiva
non & sorprendente che mi sia
sforzato per riuscirci. Oltre
tutto, a chi piace fare il... ma-
latino? »

Quando gli abbiamo chiesto
se prevedeva di stare abba-
stanza bene per correre in Sud
Africa, ha risposto: « No, non
avevo esperienze passate su

. GOODYEAR

Graham Hill e Taursnae a B. Haich, Il glorno del debutto della Brabham BT 34. In
auesti momentl gll annl non contano, ed il brivido dell'incertezza & sempre juelio

do scese dall’abitacolo per
spingere la vettura (l'aiuto e-
sterno_avrebbe significato la
squalifica) vide che i suoi Fi-
restone erano pelati e addirit-
tura perdevano pezzi di gom-
ma.

Per uscire dalla vettura gli
toccd slacciare la cintura di
sicurezza e dopo non riusci
a rialacciarla, rientrando nel-
I'abitacolo, per via della man-
canza di spazio. Segnald al
box per indicare che sarebbe
rientrato presto per cambia-
re i pneumatici, ma pochi se-
condl dopo quello posteriore
di destra si affloseid allim-
provviso, facendo perdere al
pilota il controllo della Lo-
tus. La vettura vold fuori pi-
sta, urtd un terrapieno, Hill
fu catapultato fuori, quindi la
macchina si rovescio.

Con il ginoechio destro rot-
to, alla giuntura, il ginocchio
sinistro slogato, muscoli lace-

cul basarmi, ma ritengo che
nulla sia impossibile, quindi
mi dissi che se avessi fatio
uno sforzo per stare bene in
tempo per la gara, sarei stato
pili avvant ato che se aves-
si detto che mi preparavo per
riprendere mnel GP d'Inghil-
terra in luglio. I dottorl dis-
sero che nonm avrel potuto
correre fino all'otiobre se-
guente, ma io risposi che non
volevo meppure sentirne par-
lare.

QOvazione in
Sudafrica

Pilotando la Lotus 49C di
Rob Walker, Hill occupd un
ottimo sesto posto in Sud A-
frica, posto che gli valse un'c-
vazione non inferiore a gquel-
la per il vincitore Brabham.
La ripresa ¢ 'uvomo erano sta-
ti talmente fantastici che la

Sono stufo della gente che
parla sempre dei cosiddetti
«ber tempt andati». A che
serve guardare indietro?
Tutto va sempre avanti...

Graham

HILL

domani




BBC fece un documentario
sulla lotta di Hill per tornare
in pista. « Da un punto di vi-
sta morale — dice Hill — non
era troppo dura, ma lo sfor-
zo fisico era invece stremante,
Prima di tutto faticavo a im-
mettermi nella vettura e al-
trettanto per uscirme, mentre
la guida presentava problemi
dato che non potevo premere
troppo forte il pedale del fre-
no ».

Adesso, diciotto mesi dopo
l'incidente in America, Gra-
ham Hill dice che le sue gam-
be stanno molto meglic. Se
gli si chiede se gli procurino
qualche sofferenza, risponds

laconico: « Soltanto quando
sto in piedi ».
Dal giorno dell'incidente,

Graham & tornato ad assapo-
rare la dolcezza della vittoria
a Thruxton una settimana fa,
in F. 2. Finalmente & tornato
a sorridere sul serio.

Finalmente
la 72

Gli avevamo chiesto prima:
& contento della stagione ‘70
e lui ha risposto: « No, sarei
stato contento se avessi vinto
il campionato e qualsiasi co-
sa in meno significa che non

Nella staglone 1870, HIll sl

sono affatto contento. Ini-
ziammo la stagione con la Lo-
tus 49C che ormal era un po’
vecchiotta. Una buona vettura
— mi divertiva guidarla —
ma sperave che la Lotus 72
fosse pronta prima, di quanto
invece avvenne. Naturalmente
la Casa aveva problemi con la
macchina, che necessitava di
una nuova progettazione e
guando l'ottenemmo, alla fine
dell’anno, cl occorreva un paio
di gare per metterla a punto.
Nen l'avemmo in tempo per
la corsa austrlaca, mentre a
Oulton Park era nuovissima
e la pressione dell'olio conti-
nuava a sparire. La 72 fu riti-
rata dal GP d'Italia per via
dell'incidente di Rindt, in Ca-
nada, si staccd un guadrila-
tero in corsa e per di pia la
frizione si ruppe il mattino
della gara e di nuovo a meta
corsa. Negli Stati Unit] anda-

adattd par
T2, entrambe patrocinate da Walker e dalla Broks Bond Oxo, A destra, un trie (

Hill & le sue figlle, durante In conva-
lescenze dell’incidente a Watkins Glan

va bene, finché sono ricomin-
clate le noie alla frizione e
in Messico il motore sparse
acqua ovunque gia al primo
giro.

« La mia corsa migliore del
1970 fu il GP di Gran Breta-

riprendere

contatto con le piste, alla nwhllll:n‘lllldﬂ.
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che pensava di smettere. Do-
vevo dunque cercare un'alira
squadra. Rob poi andd con
Surtees e ovviamente io an-
dal da John per discutere la
possibilita di entrare nella sua
squadra. Credo perd che non
ci fosse posto per me. Al
tempo stesso esisteva la pos-
sibilith di andare alla Bra-
bham, che & sempre stata
un'ottima squadra, per cui so-
no stato felicissimo di entrar-
ci. Mi dispiace che Rob non
corra plii per conto suo, era
l'ultimo del « grandl spendac.
cloni» e capisco che sia un
Iu::in che non pud pli permei-
te ».

125 corse
di campionato

Il debutto di Hill alla Bra-
bham non & stato privo di
drammi. Continue noie alla
pompa- del carburante in pro-
va lo hanno relegato all'otta-
va fila dello schieramento, poi
in gara il motore si ¢ rifintato
di partire. Alla conclusione lo
hanno spinto, e lui si ¢ tena-
cemente fatto strada in mez-
zo al gruppo, portandosi al
sesto posto al 59. dei 79 giri.
Intanto si era perd staccata
I'ala posteriore e, memore del-

c Pol sbbe snche lul una

Iridato:

gna. Gual al motore in prova
significarono che la mia vet-
tura era in fondo allo schie-
ramento, perd feci una par-
tenza demoniaca e avevo gia
superato otto concorrenti al
termine del primo giro. Fu
una corsa dura e rimasi ma-
lissimo di dover cedere il
quinte posto ad Amon, pro-
prio alla fine quando mi sal-
td unma marcia ».

Entusiasta
delle BT 33

Nel 1971 Hill & entrato nel-
la squadra Brabham, sosti-
tuendo l'ora ritirato Jack co-
me numero uno della Motor
Racing  Developments nei
grandi premi. « Rob non era
sicuro se avesse corso que-
st'anno — dice — e a meta
della staglone scorsa mi disse

bl Hill & Stewart

le conseguenze di Barcellona
nel 1969, Hill si & fermato per
la riparazione arrivando poi
nono, a due giri dal vincitore,
E' entusiasta della Brabham
BT33 e dice: «E' del tutto
diversa dalla Lotus. D'accor-
do, & diverso il concetto di
progettazione, ma direi che la
Lotus 72 & leggermente pia
veloce, anche se la BT33 & pii
robusta. La parte posteriore
della 72 & pii1 pesante e credo
che per questo la trazione sia
migliore, ma la BT33 sl ma-
neggla molio bene ed & assai
controllabile. Spero natural-
mente che la BT34 sarh anco-
ra meglio.. migliore di qual-
siasi altra vettura attuale ».
Da quando inizid in' F. 1 con
la LotusClimax 12 nel 1958,
Graham Hill ha partecipato
a 125 gare di campionato, una
meno di Brabham. Ne ha vin-
te quattordici: Olanda, Ger-

mania, Italia e Sud Africa del
1962, Monaco e Stati Uniti del
1963, 1964 e 1965; Spagna, Mo-
naco e Messico del 1968 e Mo-
naco del 1969. E’ stato al palo
al via in tredici corse, segnan®
do il gird pin veloce in dieci.
Campione del mondo nel 1962
e nel 1968, per la BRM e per
la Lotus, ha vinto importanti
gare sport quali il Tourist
Trophy, la 12 Ore di Reims e
la Mille Km di Parigi. Il suo
successo pin reclamizzato fu
quello nella 500 Miglia d'In-
dianapolis del 1966, con la
Lola T90, ove vinse dollari
156,297 benché avesse condot-
to solManto per wventicinque

delle 500 miglia... pero si trat-
tava delle ultime venticingue!

Sono diciassette anni che
Graham gareggia, infatti fu
nel 1954 che assaggid per
la prima volta questo sport
a Brands Hatch con una Coo-
per-JAP di 500 cc. Ora, a qua-
rantadue anni, & il pilota pit
vecchio che partecipi regolar-
mente ai Grandi Premi di F.
1. Quando gli abbiamo chiesto
se pensava mai al ritiro, sia-
mo stati severamente rimbec-
cati, « L'unica volta in cul ei
penso & quando glornalisti co-
me voi vengono comtinuamen-
te a rivolgermi questa f... do-
manda! A suo tempo li avrd
smaltiti tuttl, ma suppongo
che l'anno prossime torneran-
no alla carica »,

Gli abbiamo quindi chiesto
se abbia idea di cid che gli
piacera fare, dopuo il ritiro, e
ci ha risposto: « Non potrel

taglarml completamente fuo-
ri dalle corse, che sono state
una parte cosl importante del-
la mia vita. Sono certo che
manterrd i contattd, in un mo-
do o nell'altro, ma in che mo-
do proprio non lo so».

Le corse hanno permesso
a Hill di vivere con maggior
comfort che se, poniamo, a-
vesse continuato a lavorare
come ispettore dell'attrezza-
tura alla Smiths. Abita con la
moglie Bette in una grande
casa nella parte nord di Lon-
dra e adora i suoi tre fgli,
Damon, Samantha e Brigitte.
Possiede anche un pittoresco
« cottage » in campagna, nel

Kent. Quando gli abbiamo
chiesto se trovi tempo per
hobbies o passatempi, ci ha
detto: « In fondo le corse so-
no un hobby, che mi da anche
il modo di vivere. Mi piace
volare col mio aereo, che si
presta comodamente alle mie
attivita motoristiche, mi pla-
ce andare a caccia e dopo
I'incidente mi dedico anche
al golf perché mi fa bene alle
gambe. Se ml dicessl di fare
a pledi sette od otto chilo-
metri risponderei: 'Non fare
I'imbecille, non ho tempo’, pe-
rd mi ‘sforzo veramente per
fare una partita a golf, che
spesso mi obbliga a cammina-
re per sette od otto chilome-

Michael Kettlewell

CONTINUA A PAGINA !6”
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tri... o anche di pih, a secon-
da di quanto male gioco ».

Mi pagate
questa intervista?

La vita di Hill & molto at-
tiva, perché il pilota & una
nota personalita e non solo
come conduttore. Dedica mol-
to ternf-o ed energia al Club
giovanile Sprinﬁ;ﬁeld di cui &
presidente. e dice: «Se lo vo-

SUTTON-IMAGES.COM

lessi, potrel avere pil tempo
libero. Ci sono tante come
jimplicite nelle corse, oltre a
guidare una vettura. Essendo
un pilota che ha avuto un cer-
to successo, sono diventato
un poco um perso. o pub-
blico, quindi con questa pic-
cola fama arrivano altre cose
che devo fare. Non mi lamen-
to, sento anzi che alcune del-
le mie attivita marginali han-
no fatto del bene allo sport
moloristico.»

Hill ha un agente, Lister
Welch, che lo assiste nelle
questioni di affari. Proprio
nello studio di Welch, abbia-
mo chiesto a Graham che
cosa faccia questo agente e
lui, dopo averci osservati con
sguardo penetrante, ha rispo-
sto: «Be', ecco un esempio.
Mi pagate, per questa intervi-
sta? Ve lo chiedo! Comungue,

AUTO
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siete venuti nel luogo adatto,
£ una gquestione che risolve-
ra il mio agente, io non lo fa-
rel. Se qualcuno viene a chie-
dermi di reclamizzare calzoni
o camicie, direi che prima di
tutto dowvrei essere informato
per sapere se si tratta di ca-
micle e di calzoni buoni, poi
li presenterei al mio agente.
Lui discute di ogni particola-
re, pubblicita, compenso ecc.,
di cui io non m'intendo. Que-
sto, a sua volta, significa che
non sprece tempo, che otten-
go consigli di un esperto e
che la gente che viene da me
tratta con un professionista.

Che cosa é
cambiato

Le idec di Hill su argomen-
ti riguardanti le corse sono

Un momento molto felice per Graham
Hill. raggiante con il Trofeo Jochen
Rindt da lui conquistate di forza a
Thruxton domenica scorsa in formula 2

ruoie In terra, invece di bal-
zare in aria, o di finire tra la
folla, o di rovesciarsi, abbia-
mo dunque il dovere morale
di erigere le barriere. Non
vedo Jo scopo di uccidere o
di ferire piloti, quando sap-
piamo che costruendo una
barriera potremo forse salva-
re delle vite o diminuire il
rischio di ferite gravi. Io non
sarel qui a parlare se due an-
ni fa a Barcellona non ci fos-
sero stati i guard-rails. Si rup-
pe l'ala della Lotus, urtai il
guard-rail e percorsi la pista
saltandp da un guard-rail al-
I'altro, prima di fermarmi.
Dietro quelle barriere c'erano
centinala di persone che sa-
rebbero morte, se le barriere
non ci fossero state. Sarei
morto anch'io,

« Bisogna seguire i tempi.
Oggi nessuno sognerebbe di

Sopra, ecco Hill con la Lotus 63 - For

O

sempre precise e ben ragio-
nate. Gli abbiamo chiesto se
pilotare oggi ¢ piu difficile di
quanto lo fosse, mettiamo,
dieci anni fa. «Diecl anni fa
— ci ha risposto — io pilota-
vo una Grand Prix di un litro
e mezzi di circa 150 HP. Oggi
le F. 1 hanno tre volte questa
potenza, ma non direi che
slano pin difficili da guidare,
anche se Fanglo e i suoi con-
temporanei avevano la vita
pit facile. E' maledettamente
difficile fare bene con qualsia-
si vettura; si va al limite e
anche al limite della macchi-
na, quindi occorrono le stes-
se reazioni, la stessa concen-
trazione, la stessa capacita
di anticipare e la stessa valu-
tazione, sia che si guldi una
Maseraili 250 F o una delle
odierne F. 1 ».

Per quanto riguarda la si-
curezza Hill ci teneva a espri-
mere il suo parere, a inveire
contro chi crede che oggi le
corse siano inferiori a quelle
che erano ai tempi di Brook-
lands, «Sento che abbiamo
I'obbligo morale di cercare di
rendere le corse pih sicure.
Se sappiamo che montando
guard-rails a una certa curva
vuole dire che chiunque l'ab-
bordi male, o abbia un gua-
sto, pud costeggiare 1l guard.
rail e fermarsi con le quattro

d di

Formula 2 da lul usata nel 1570
ed In Sud Amerlca all'inizio dell'anno. Sotto, HIll con ja Brabham-Ford BT 34
F. 1 nells Corsa del Campioni a Brand Hatch, Suo & state il giro pilh veloce.

L SaT

guidare senza casco, eppure
Fangio lo faceva. Pilotava in
tempi In cul non esistevano
guardrails, eppure oggi non
gli sarebbe permesso, Attual-
mente l'opinione pubblica ha
molto peso: rendendo le cose
piil sicure abbiamo evitato in-
cidentl che avrebbero potuto
avere gravi conseguenze, su-
scitando opposizione alle cor-
se. Anche ora la sltuazione
& delicata in Svezia, per cui
'ammonimento c¢'¢ e chiaro.
A quelli che denigrano l'ope-
rato della GPDA vorrei dire:
"Preferireste che fossi mor-
to?" Sara presuntuoso, ma ri-
tengo che non lo preferireb-
Tro.

« Soprattutto, son stufo del-
la gente che parla sempre del
passato, del cosiddetti «bei
tempi andati» A che serve
guardare indietro? Niente va
mai all'indietro, tutto va in
avanti. La mia filosofia consi-
ste nel guardare sempre avan-
ti. Mi dico 'le mie gambe mi-
glioreranno’ e non guardo in-
dietro pensando a guanto era-
no malate. Non penso che la
mia vettura rimase ferma al
via, a parte che non voglio
che una cosa simile si ripeta.
Bisogna guardare avantl ed
essere sportivi».

Michael Kettlewell
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DAMON HILL _#

forogratie CRSH, GEMING, ALLSPORT/GRAZIA NERI

4 B B 4h ¢ Paolo Bombara
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Damon Hill vuota il sacco: parla

fuori dai denti del suo carattere, :
delle insicurezze e degli errori.E se

la prende con la stampa perché...
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A tentare troppo il diavolo si ri-
schia di scoftarsi. A volere rima-
nere troppo in Formula 1, anche
quando il cuore non lo vuole piu,
ci si pué anche far male. Forse
nessuno lo ha ancora detto a Da-
mon Hill; anzi, forse qualcuno
glielo sta suggerendo con troppa
insistenza. Di sicuro, Eddie Jor-
dan sarebbe disposto a tutto, an-
che vendere la sua collezione di
parrucchini, pur di liberarsi di
clt:esro ex campione del mondo
che ormai non viaggia piu su rit-
mi paragonabili a quelli del com-
pagno di squadra Heinz-Harald
Frentzen ma che, in compenso, é
costato all'abile team manager ir-
landese qualcosa come una quin-
dicina di miliardi di lire. Potesse
metterlo alla porta, Jordan lo

avrebbe gid fatto e di sicuro glie-
lo sta facendo capire e pesare,
giorno dopo Igic::rnc:. Nessuno lo
ammette, ma la cosa é resa anco-
ra piu evidente dal nervosismo
dimostrato dall’interessato. Fino
a qualche tempo fa, tutti ricono-
scevano a Damon Hill una qua-
lita: I'essere cioé un “gentleman”
sebbene un po’ lunatico. Al Nur-
burgring, al Gran Premio d’Euro-
pa, il figlio dell'indimenticabile
Graham é pero parso I'ombra di
se stesso toccando il fondo delle
prestazioni: un personaggio luna-
tico e frustato, appunto, per il
juale ¢ veramente arrivata I'ora
i smettere. E cosi?

«Ho deciso di smettere e sto
per farlo... Non ho molto da ag-
giungere»,

Che cosa ti ha indotto, dopo
aver annuncicto che fi saresti riti-
rato all'indomani del Gran Pre-
mio di Gran Bretagna, a rientrare
dalla decisione di smettere con la
Formula 12 E perché poi hai an-
che scelto di continuare negli ulti-
mi due Gran Premi della stagio-
ne, Malesia e Giappone?

«Non ci tengo a tornare sul-
I'argomento».

Andlizzando obiettivamente la
stagione in corso, non credi che
sia quella di troppo?

«Questa é la vostra opinione».

E qual é la tua su questa sta-
gione?

«Che non é stata ricca di suc-
cessi».

Ritirarsi, rimanere: tutte queste
esitazioni a catena non finiranno

per intaccare I'immagine di un
campione?

«Che ne sapete se ho esitato?
Cosa diavolo ne sapete? Ve lo di-
co io: non ne sapete nulla. Vi limi-
tate a discutere nel paddock e @
scrivere quello che vi viene detto
o che avete sentito. Non conosce-
te la verita ma raccontate sempli-
cemente ai vostri lettori quello che
pensate, non la realta, non la ve-
rita. Allora, per l'ultima volta vi
chiedo cosa ne sapete di me? Di-
te, su, voglio sapere...».

Se conoscessimo la veritd, se
sapessimo esattamente quello
che passa nella testa di Damon o
che & scritto nel suo contratto non
saremmo qui a chiederglielo. .

«E io non ho assolutamente vo-
glia di parlare e di commen- ||
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(4 tare storie, o presunte tali, che
sono soltanto speculazioni pure. E
chiaro».

Ma che immagine ti piacereb-
be che il pubblico conservasse di
te e della tua carriera?

«E una domanda difficile, non
lo so esattamente... Spero che
conservi l'immagine di un tipo che
ha sempre dato il meglio di sé e
che ha raggiunto il suo obiettivo in
Formula T».

La tua rivalita con Michael
Schumacher ha rappresentato il
momento culminante della tua
carriera. Pensi che abbiate co-
struito entrambi la vostra imma-
gine e reputazione grazie anche
al rivale?

«Non lo so. lo ho semplicemen-
te pilotato vetture da corsa e fenta-
fo di rimanere davanti agli altri. £
lutfo quanto ho cercato dii fare».

Quali sono i migliori ricordi e i
peggiori di tanfi anni in F.1?

«Il miglior ricordo & il pilotag-
gio, cosa che mi piace sempre
molto. Il peggiore & I'avere dovuto
rispondere di continvo alle do-
mande dei giornalisti».

Siamo davvero desolati di ir-
ritarti, Damon. Ma |'unico moti-
vo di questo incontro non é
quello di attaccarti quanto piut-
tosto di rendere omaggio dlla
carriera di un campione che sta
per rifirarsi...

«Se é per quello non avete il mi-
nimo bisogno di parlarmene ades-
so. Cosa volete che vi dica piv di
quello che sanno tutti. | fatti e i ri-

GEMINI

sultati parlano chiaro, pio di tutti
gli altri discorsi. Non sono preoc-
cupato per il mio futuro. Tutio va
bene».

E indiscutibile che il momento
chiave della tua carriera é stata la
scomparsa di Senna. Improvvisa-
mente sei passato dallo status di
pilota numero 2 a quello di prima
guida meritandoti i galloni di ca-
pitano. Quella transizione fu un
periodo difficile?

«Non ci fengo a parlarne».

Tra i giovani della .1, chi giu-
dichi capaci di diventare una stel-
la, di essere un domani come
Schumacher, Hill, Villeneuve o
Hakkinen?

«Non posso dire nulla in merito
a quelli che stanno arrivando ora.
Invece, sono cerfo che nell'attuale
gruppo di piloti ci siano molfi buo-
ni elementi che stanno maturando
dopo qualche anno di rodaggio e
che saranno i protagonisti de[g futu-
ro. Tra questi bisogna indiscutibil-
mente includere Ralf Schumacher,

Heinz-Harald Frentzen, Jarno Trul-
li e Giancarlo Fisichella».

Quali sono stati i principali
cambiamenti che hai riscontrato
in F.1 dal 1993?

«ll lavoro, fondamentalmente, &
sempre lo stesso. Quello che é
cambiato radicalmente é la pres-
sione, che & aumentata parecchio,
cosi come l'obbligo di parlare di
se stessi. Per certi versi & positivo,
per altri invece é negativo».

Ti ha stupito la grande compe-
titivita della Jordan?

«No. Era prevedibile che sareb-
be accaduto e, d'alironde, é pro-
prio per questa ragione che avevo
deciso di andare alla Jordan dopo
il mio passaggio alla Arrows. Do-
po_un periodo di stallo allinizio
dello scorso anno, la squadra ha
ripreso la sua marcia verso i verti-
ci grazie all’arrivo di nuove perso-
ne e certi cambiamenti. Grazie
anche alla qualits della collabora-
zione con la Mugen-Honda. Se-
condo me, I'accordo, che progre-




disce di continuo, é risullato molto
proficvo per Eddie Jordan. Non
bisogna poi dimenticare il contri-
buto di Mike Gascoyne, sia per il
suo rigoroso modo di gestire le
questioni tecniche sia per la sua
immaginazione. Sinceramente,
questa scalata oi vertici della Jor-
dan era ibile.

Per il futuro, Vassenza di un
accordo con un Costrutiore sara
una palla ol piede?

«Non voglio fare nessun com-
mento su quello che sard il futuro
di una squadra che sto per lascia-
re».

Come si spiega che |'anno
scorso non hai sfigurato nei con-
fronti di Ralf Schumacher mentre
adesso con Frentzen il confronio é
perdente? L'impressione ¢ che
non sia riuscito ad adeguarti agli
pneumatici @ quatiro scanalature.

«Non ho mai nascosto che non
mi piacciono le scelle tecniche

adottate dalla Formula 1 da due

anni a questa parte, ma non é

questa la ragione essenziale. Og-
gi, non sono semplicemente pio
veloce quanto in passato. Sono
piv lento, ecco quello che é succe-
de. Credo di non aver mai pilotato
bene come nel ‘96, Da dllora, il
mio pofenziale ha subito una co-
stante erosione. Inoltre, la Formula
1 é faticosa. Per essere veloci biso-

na essere al meglio della forma
ﬂsr’m. Pilotare una monoposto da
Gran Premio é diventato un eserci-
zio altamente atletico e il declino
arriva pid rapidamente che in pas-
sato. Queste vetture sono molfo
nervose da guidare, si frena sem-
pre al limite e duramente. Non so
esaffamente perché, ma é cerfo
che questa guida riduce la longe-
vifa di un pilota. Certo, mio padre
o personaggi quali Stirling Moss e
John Sfun‘ees sono rggsﬁ al vert;fce
piv a lungo. Un pilota, oggi, cala
di rendimento aoopo i ogg anni.
Fangio & rimasfo in sella fino a 48
anni, ma erano dlfri fempi e allora
il piﬂ:faggio era diverso».

L'automobilismo non é soltanto
la Formula 1. Ti potremo, forse,
vedere al volante di una vettura
Sport, magari alla 24 Ore di Le
Mans?

«Non penso».

Qual ¢ stata la tua vittoria piv
bella ?

«A Suzuka, nel ‘94. Le condizio-
ni di gara erano davvero difficili».

Conosci bene la Williams e la
Jordan. Come spieghi che Frent-
zen sha riuscendo a fare con la
Jordan cié che non gli era riuscito
con la Williams, mentre per Ralf

Damon Hill é nato a Londra
il 17 settembre 1960.
Eccolo, a sinistra,
con la Jordan.
Prima di gareggiare
in monoposto, ﬂﬁglio
dell'indimenticabile
Graham ha corso
in moto. Nell‘alira
pagina, Damon
e la moglie Georgie
nel giardino
della loro
casa,

a Dublino

Schumacher non ci sono appa-
renfemente differenze?

«Non & possibile paragonare
un pilota a un alire. Ognuno ha la
propria personalita e sensibilita. lo
ho dato il meglio quando correvo
con la Williams. Non é sempre fa-
cile la vita in fi‘ueﬂo squadra, ma é
lo F:1 stessa che non é facile»,

Rimpiangi di avere sfiorato il
titolo nel '94 e poi I'anno dopo?

«Merdal Ma che c... di vomo
credete io sia? Ho conquistato un
campionato del mondo e vinto 22
Gran Premi, ho fatto grandi ¥]
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DECIDERE

cose e malgrado ci6 pensate che

ovrei avere rimpianti. Sono un
vomo incredibilmente fortunato e
non ho bisogno di piv. Perché mi
rompete sempre con queste do-
mande del c... 2 Rimpiantie Ma chi
pud vantarsi di non commettere er-
rori2 Voi forse? Porca miseria, ma
che cosa avefe voi giornalisti per
vedere sempre il lafo negativo del-
le cose? Vi “bucate” forse?».

Nonostante questa risposta, tu
godi della fama d'essere I'uliimo

entiluomo della Formula 1. Sei
"accordo con la definizione?

«Chi dice queste cose? Forse
voi, ma non mi conoscete vera-
mente. Forse, sono uno zolico, ['ul-
timo degli stronzi. Forse, in questi
anni, sono solo stato un buon atto-
re che ha recifato una parte».

Tu ami ancora questo sport e
credi che la gente sia veramente
ancora innamorata della F.1?

«Questo sport suscita un grande
fascino, ma non so se é vero amo-
re. Molte persone vengono in F1
per curiosita. Non so quante ami-
no veramente quesfo sport, ma so-
no certe che non sono fantissime>.

E tuito. Scusaci se fi abbiamo
rotto le scatole...

«Niente, figuriamoci. Tutto nor-
male. Il fatto & che tutti mi fanno
sempre le stesse domande, allora
ho cercato di rispondere qualcosa
di diversol», K

Sopra, Hill in atteggiamento
scherzoso al Motor Show
di Goodwood e, a lato,
in un momento di sconforto.
In basso a sinistra, invece, é
E;'u azione clol: una motclne
"epoca sulla pista inglese
di Goodwood., Sotto, Damon
mentre riceve dal nostro
inviato Antonini una targa
che alcuni lettori di AS,
sostenitori del pilota inglese,
hanno volute far pervenire
all’ex campione del mondo
per il suo 3%esimo
compleanno: gli é stata
consegnata al Gp d'Europa




L’ appuntamento tv da non perdere
col Mondo dell’Auto e della Moto d’Epoca

Ogni Giovedi alle ore 22.00 *su Automoto TV Canale 148 di Sky
anche in streaming Live su www.automototv.it
da Pc, Mac, Tablet e Smartphone

*per conoscere tutti i passaggi settimanali di Classic Garage
vai sulla Guida TV del sito www.automototv.it
#*#* Classic Garage é in onda anche su olire 20 emitienti regionali del Digitale Terresitre

AUTOTNOTOLV sky|%s

LA TV DEI MOTORI

www.automototv.it * e-mail: info@automototv.it
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Milton Keynes: una citta

-di centomila abitanti e me-

no di un'ora di viaggioanord di
Londra, vicino all’'uscita del-

I'autostrada M1. Qui, nella mo-
dernissima zona industriale di
Blakelands, a dieci minuti dal
. centro mttadlno, ha sede la‘scu-

deria Paul Stewart Racing. Pre-

sidente dell’azienda diretta dal
ﬂgllo é naturalmente 1ui, Jac-

kie; uno dei pochi, tra i vecchi
campioni della F.1, il cui nome

tare al meglio 'immagine acqm—

sita tra gli anni '60 e *70, con una
- carriera che gh ha valso tre tito-
1i mondiali in F.1, riuscendo a :

muclarsmalmeghomunase

 rie di attivita, da quella, appun-
to, del manager, aquella di com-

_zione commerciale.
mente, trovandoci-nel «sancta

.'I--"lﬂéﬁtatoré televisivo, -per arri-
. vare alla gestione di una scuola |
non e legato solo al passato, ma  di tiro passando attraverso in-

che al contrario ha saputo sfm.lt :

numerevoli contratti di promo-
Natural-

sanctorum» della famiglia Ste-

.wart, tra una telefonata e un ap-
_puntamento d’affari si finisce
.~ col .parlare subito di Paul:
'fr'Quanda,"t:'i_rm otto anni fa, mi
. disse che voleva diventare un.pi- | "
lota, non ne fui parm:olarmente :
‘entusiasta.'Ma non hofatto nien- | -
. teper fargli, cambiare idea: vole-

vo essere sicuro che arrivasse al-

-_ le competizioni nelle migliori |
~condizioni di sicurezza possibili |
. ecOn una preparazione al massi-

mo livellon. I nuovi locali della

scuderia sono stati’ inaugurati
- unannofadaun «padrino» d'ec--

cezione; Ken Tyrrell, I'uomo
con il quale Jackie vinse il mon-

~ diale nel '71 e nel '73. 9gg1 il
Paul Stewart Racing & gia

un nnpresa di dimansmm rile- |

- vanti, con cinque nuhomemez~ _

' 66 " Volevo che Pﬁul

_arrivasse alle corse
~ con.una preparazione

" al massimo livello

20 di dollari di investimenti, che
includono circa I'equivalente di: |

mezzo miliardo di lire per lo §vi-

~ luppo di un sistema di teleme-
©  triaunicoalmondo. Attualmen-
. te, nell'azienda lavorano una
- quarantina di persone divise in -
" tre distinte équipe, -ciascuna
delle guali segue un program-

ma di corse in una diversa cate-

- goria —F.3, F.3000 e Opel Lotus |
_peruntutaledlnuve vetture .
-ese:pﬂon =

_ NIENTE PIN-UP. E Jackle che

fa gli onori di casa, portandocia:
wsitare i locali dell’ azienda.

o =

b

o

Fobo . MARTIN




Passo scoxzese ha saputo
- struttare al meglio I'lmmuglne
| acquisita con tre vittorie =
iridate: oggi & un manager di
successo. E non solo quello...

QUIPARLA -
STEWART...
Sia che si faccia
sentire da un
-che dai microfoni
diungrefetv,la
voce diunire .
mﬁbcampiam
da!mndae..__

perg!laﬂbﬂ(e:"

~contraili -

pubbﬂcﬂmﬂea;' 545
una meficolosa

.pmm@aﬂomm“
" ogni seffore nel -
_'quabsfé :
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Tutto, all’interno, & improntato
alla massima efficienza e so-
brieta. «Non volevamo — ci fa
notare di sfuggita Stewart — i
soliti poster di donne poco vestite
alle paretin. In effetti, sui muri
si vedono solo i manifesti con i
colori della Labatt, la.marca di
birra che sponsorizza la squa-
dra, e uno raffigurante un oro-
logio Rolex, fornitore esclusivo
dell’azienda. Professionale fino
all’estremo, Jackie ha cura di
accertarsi che il proprio crono-

grafo svizzero sia ben visibileal

polso prima di metiersi in posa
per: le foto. Richiude accurata-

- mente una porta che laseiava

uscire il calore dallo studio, si
china a raccogliere un pezzo di
carta dal pavimento: piccoli ge-

sti che tradiscono la sua mania

per la perfezione, lefficienza.

«Gluesta impresa — Spiega — é .

per me una nuova sfida, ed é
molto importante. L'organizza-
zione che abbiamo creato; le
strutture di cui disponiameo, So-
no destinate a creare per 0gnuno

' del nostri piloti, anzi, per cia-
- scun membro della squadra,

Uambiente di lavoro pit adatio
ad affrontare nel modo migliore
la realta delle corse moderne.
Credo che la concezione d’avan-
guardia che abbiamo dato al no-
Stro progetto troverd la sua vera
giustificazione solo in futuro.
Quest ‘anno ho dovuto assisterea
una trentina di corse, mi é sic-
cesso anche di trovarmi su due
circuiti diversi nello stesso gior:
no, perché I nostri sporisor ri-
chiedevano la mia presenza. Ab-
biamo un grosso lavoro di comu-
nicazioni per il gquale ci appog-
giamo alla McCormack. Abbia-
mo assunto un direttore per la
progettazione, Tony Fletcher, ex
meccanico di Jim Clark, e preso
anche David Stubbs che in prece-
denza aveva lavorato in ‘Wil
liams all’epoca di Piguet e Man-

sell. Poco da fare: se vogliamo at- -

tirare la gente della F.1 dobbia-

mo provvederci dei mezzi neces- .
‘sarin.

IL MULO. Diciotto anni dopo

aver lasciato le corse, Jackie -

Stewart conduce i suoi affari al-

lo stesso modo nel quale affron-

tava le corse: professionale fino

 all'esasperazione, & ina vera e

propria «bestia da lavoroy. Ieri
in Australia per -Channel Nine,
la rete televisiva americana per
la quale lavora come speaker,
oggi a Milton Keynes, domani a
Colonia e poi a Zurigo per la

Ford, con la quale ha un rappor-
to di collaborazione che risale
agli anni eroici: vAlla Ford dedi-
co. .dai cinquanta ai- sessanta
giorni l'anno; lavoro con loro da
ventiquatiro anni e ancora oggi
€ un'atiivita molto importante
per me. Per il resto, guest'anno
ho dovuto dedicare alla Paul
Stewart Racing dal 40 al 60 per
cento del mio tempoy. 11 suo ruo-
lo, olire che manageriale e com-
merciale, & anche quello di con-
sulente nello sviluppo dei nuovi

66 Quella di smettere
- con le corse e stala
la migliore decisione
della mia vite ’9 .

modelli. Si occupa anche, «per
una trentina di giorni l'annoy,
della messa a punto dei pneu-
matici Bridgestone per vetture
da turismo. Ma non basta: & il .
direttore. commerciale della
Moet & Chandon per I'Inghilter-
ra (il secondo mercato al mondo
dopo gli Stati Uniti) e ovviamen-
te ha un contratto (dal '68...) con
la Rolex, piu altri accordi pro-
mozionali nel campo delle rela-
zioni pubbliche. E infine c'eé la
Glen Eagles, la sua scuola'di ti-
ro che continua a espandersi e
I’'anno scorso ha accolto pit di |
dodicimila persone da tutto il
mondo... Non male, per uno che
ha lasciato la scuola all'eta di
quindici anni e che, nelle sue
memorie, ammetteva di avere




| CAPELLl SULLE SPALLE
E LA TESTA SUL COLLO

i atato uno def primi «capellon» delia F. 1, portando sugli autodromi
un po’ della moda hippy dell’epoca; ma Jackie Stewart viene ricorda-

to soprattutto come il pnmo che d;ede figura del pilota una con-
-notazione diversa e per cosi dire piu globale; un ruolo decisamente
attivo nel forgiare la fisionomia del Circus a cavallo tra due decenni.
| Tiresto, la classe dimostrata al volante, non si discute: tre titoli mon-
diali ad anni alterni — '69 con la ‘Matra, '71 e '73 con la Tyrrell — e un
record, suggrato solo'quattro anni fa da Prost e a inizio stagione '91
anche da Senna, di 27 vittorie con uha media impressionante: 0,27
successi/Gp, oltre unoogni quattro gare disputate! Chissa se questo
dato avrebbe potuto essere ritoceato in alto: nell’anno del suo ultimo
mondiale, lo scozzese aveva pianrﬁcato tutto, compreso il ritiro afine
stagione. a 34 anni (& nato1'11 giugno del ’39) e con la bella cifra tonda
-di 100 Gp disputati all’attivo. La tragica fine. nel corso delle prove di
Watkins Glen, del suo compagno di squadra Francois Cévert lo in-
dusse ad anticipare a quota 99 1'abbandono di una carriera che lo ave-
va visto protagonista fin dall'inizio, da quel Gp del Sudafrica del ’65
‘| che termind al sesto posto, con la Brm, ripetendosi alla grande nella .
successiva gara di Montecarlo dove ottenne il primo podio dopo .esse-
Te rimasto per qualche giro in testa alla corsa, E pensare che un asso
come Jochen Rindt; anche lui alle prime armi (aveva appena una ga-
ra di pit all attwo di Stewart) aveva fallito la qualificazione nel Prin-
: ~ cipato! Diciassette pole po-
: sitions e oltre novemila Km
- complessivi percorsi al co-
mandg completano il qua-
dro statistico di un pilota
che, anche su una pista dif-
ficile come- il vecchio Niir-
burgring o nel diluvio della
canadese Mosport sembra-
va sempre essere a suo
agio. A proposito: forse non
tutti sanno che, tra gli «in-
segnamenti» che il vecchio
‘maestro non maneca’ ancor

ti ai lavori (ha provato an-
che di recente moderne vet-
~ture di F.1) ce n'é uno per i
‘progettisti: & inutile sacrifi-
care spazio negli abitacoli,
~ penalizzando il pilota che |
finisce con lessere meno |4
veloce. E sara un caso, ma
~ di recente, regolamenti a
parte, i cockpit sono diven-
tati pitt comodi.... (a.a.)

oggi di impartire agli addet- !
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difficolta a ricordarsi in succes-

- sione le lettere dell’alfabeto:; la

«riconversione», da pilota a uo-
mo d’affari, & riuscita in pieno.

SHOW-MAN. Queste molteplici

“attivita —eforse il fattodiessere

scozzese — gli hanno valso, pres-
80 qualcuno 1a fama di essere un

i po’ troppo «affamatoy» di denaro.
Ma lui non se ne fa-un problema;

dopotutto, qualunque fosse la
sua attivita, I'ha sempre vissuta
molto intensamente. «Quella di
dire basta alle corse é stata, pen-
so,'la migliore decisione della mia
vita. In nove anni di F.1 avevo la-
vorato molto duramentee ne! pe-

questo abbia fruttato a Jackie la
stessa considerazione presso tut-
1i i colleghi: «Se avessi cercato la
popolarita nel senso pit vasto del-

la parola, non mi sarei mai occu-

‘pato di sicurezza. Ma qualcuno
doveva pur farlo. Ho fatto dei sa-
crifici, ma non rimpiango niente.

- Questa azione ha completamente

cambiato gli standard di sicurez-
za e ha dato origine a un nuovo
modo di pensare nell'ambito del-
P'automobilismo, -non solo sul
piano . della gestione degli im-
pianti ma anche su quello dell as-

sistenza medica e delle comunica-
zioni. In un certo senso, ¢ il mio-
* contributo a uno sport che mi ha
- dato tanto, per cambiare le cose a

maodificare anche l'atteggiamento

dei mezzi di informazione, che al-

Uinizio non cooperarono - molto

66 Se avessi volulo
la popolarita.assoluta
‘non l!‘ll sarei octupato

con me. Ma io sentivo di esserepa-
gato per il mio talento, non per ri-
schiare la vita». Inevitabilmente,

PAUL STEWART RACING |

Folo R MARTIN

Folo . MARTIN

di suurem 9’

riodo in cui m:‘ sono trovato al
.|.massimo livello subivo una pres-
“-sione psicologica’ fortissima, su-

periore, credo, a quella cui sono
Sottoposti oggi piloti comne Prost e
Senna. Ero davvero stanco, stan-
do di F. In. Della sua decisione di

1 smettere, presa sei mesi prima

della fine del campionato, erano

.| informate solo due persone: Ken
Tyrrell e Walter Hayes, allora

presidente della Ford Europa.
«Prima di ritirarmi avevo firma-

. to quattro grossi contratti con la

Ford, la Elf, la Goodyear e la rete

- televisiva :americana Abc: abba-
stanza dd garantirmi di che vive-

re comodamente per cingue anni,

“All'epoca dei miei titoli mondiali;

cioé dal '69 al 73, le mie rendite

-\ ammoniavano a circa un milione

didollari 'anno, come dire dieci o
dodici milioni oggi, Alla fine del
cingue anni pensavo proprio che

“nessuno si ricordasse pitt il mio
‘nome. Mi shagliavo: commercial-

mente parlando, la mia notorieta
non ha smesso di crescere. Basti
dire che in un annd, partecipai,

_|. negli Usa, a venticinque show te-
i Ismsww

usuuam Maceuna.ltro-
aspetto da considerare all'infuo-

ri di quello del pilota-manager:

| tutti sanno quale sia stato il ruo-
| lo di Stewart, nel.campo della si-

curezza in pista E. soprattutto

“grazie a lui che i piloti comincia-

rono a prendere 'coscienza di

quanto’certi rischi fossero gra-
| tuiti ed evitabili. Ma non & che

=
s

il discorso cade sull’atmosfera
non certo idilliaca che regna da

.un paio di anniin F.1. «Le perso-
nalita di Senna e Prost, che sono
-un po il nocciolo della questione,

hanno fatto si che l'ambiente si
deteriorasse. Ma tutti sono diven-
tati troppo aggressivi: e questo

.non ¢ professionale. L 'aggancio

di Suzuka é stato principalmente

“colpa di Ayrton, anche se_Prost

gli ha aperto la porta. Senna ha
commesso un errore di giudizio:

non puol pensare-che in certe si-
tuazioni l'avversario sia disposto
afam passare. Ma al Professore
vorrei dire che certi rimproveri
indirizzati pubblicamente alla
Honda, alla McLaren, a Senna o
a Ron Dennis non sono -necessari
per uno che si chiama Alain
Prost. Ci sono [ media fatti appo-

sta... Confrontando il caso con la

' carriera dei piloti del passato non
trova niente di simile. No, decisa- -

mente tutio cio_non é né serio, né

~corretto. Ce un rego!amenm
un'etica da rispettare. E se non .
basta, -il potere sportivo deve -

* prendersi le sue responsabilita: la

Fisa ha il dovere di ristabilire
Lordine e prendere contromisure
contro i piloti troppo aggressiviy.

E se chiedessero a lui, Stewart,

di dare ancora il suo contributo?
«Accetterei, subito, pur sapendo
che andrei incontro a delle criti-
che.-Ma se ci deve essere una com-
missione di sicurezza, voglio che

sia scelta con molta curg..», 0

Senizio redlizzato dai fotografi di

Sipa Sport -
softo la direzqone
Didier Delacroix .
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futtosto alto, con la testa sor-

montata da folti capelli bion-

di e un naso che da l'im-
pressione di avere urtato qualcosa
di solido, avendone la peggio. Sul-
le prime pare un tipo rilassato, poi
viene fatto di pensare che la pa-
rola « distratto » sarebbe pilr giusta.
Del resto nel mondo di Jochen
Rindt ¢i sono tante cose a cui si
deve pensare.

Si & fatto la fama di uno «spac-
catuttor perché & un tipo origina-
le, perché & arrivato alla Fama piut-
tosto in fretta, perché se ne infi-
schia (o ha l'aria d'infischiarsi) di
quello che pensa il prossimo. «Uno
icatenato », ha detto di lui qual-
cuno, una volwa.

Lo studio
dell’'incidente

Tutte cose molto ingiuste. Rindt
non & affatto scatenato, Quando, a
Indianapolis, fu coinvolto in un in-
cidente che avrebbe potuto facil-
mente porre fine alla sua carriera,
s¢ la cavd con ferite trascurabili.
E andd cosl perché aveva accettato
la possibilitd che potesse verificarsi
una simile evenicnza, L'aveva stu-
diata attentamente a priori, per sa-
pere che cosa avrebbe dovuto fare,
e al momento buono applicd la sua
« routine per le emergenze », che
alla conclusione si dimostrd per-
fetta.

Fin'ora ha guidato per Rob Wal-
ker, la Cooper, Jack Brabham e Iz
Lotus in F. 1 e dice: « Un team
vale l'altro, in fondo. Cercane sewm-
pre di orgamizzarsi, mra mon ci riu-
scivamng mai. 5i direbbe che sia
impossibile, questo perché le wvet-
ture sono cosiruite al limite »,

Una generalizzazione tanto deci-
sa potrd essere giusta per le squa-
dre, ma Rindt non sognerebbe di
applicarla alle vetture. Ogni volta
che sale al volante di una macchina
nuova, o per lo meno nuova per
lui, la tratta con molta circospezio-
ne e soltanto guando si & accertato
delle sue caratteristiche (un compi-
w che gli richiede poco tempo, si
deve ammertterlo) comincia vera-
mente a spingere. Dopo appare il
celebre « stile Rindt » e, come de-
vono riconoscere quelli che 'hanno
visto correre, attualmente sui cir-
cuiti esistone pochi piloti pit spet-
tacolari di lui.

Rindt & nato a Mainz, in Germa-
nia, nel 1942 e guando aveva un
anno | suoi genitori morirono in
una incursione aerea, sicché il bam-
bino andd a wvivere a Grawz coi
nonni materni. Anche da ragazzino
era sempre molto deciso, « Perché
ho  wume  spirfto  eccezionalmente
competitivo — dice, — Somo scm-
pre state cosi, anche guando ga-
reggiavo corn gli amici in biciclel-
ta, era sempre fra quelli che or-
FARITTAVANG ».

Ritirato
dalla scuola

Le sue prodezze a scuola parreb-
bero uno poco emistes, molto bra-
vo nel tennis ¢ nello sci, un po’
meno nello studio tanto che a un
certo momento 1 suol insegnanti
abbandonarono ogni speranza. Fu
ritirato dalla scuola ¢ mandato in
Inghilterra per studiare la lingua.
Anche suo malgrado, forse, la lin-
gua fini per impararla proprio be-
ne, perd Jochen ammette che a lui
interessava seriamente fare della
vela in Imghilterra. Pit ricco (for-
sc) in cultura, e sempre tracotan-
te, tornd a scuola, e a suo tempo
sarebbe dovuto andare all’universi-
ta di Vienna per studiare economia.
Sarebbe forse andata cosi, non fos-
se stato per una gamba rotta e per
un’automobile, La gamba se la rup-
pe in sci, I'automobile era una Sim-
ca Montlhtry che suo nonno gh
aveva comprato per andare a scuo-

la. Dato che Jochen aveva una gam-
ba ingessata, ed era comungue
troppo giovane per avere la pa-
tente, era inteso che la  macchi-
na Pavrebbe guidata un compagno
di scuola, D’altro canto in In-
ghilterra Rindt non si era limi-
tato alla linguistica e alla vela.
Una volta era andato a una corsa
organizzata da un club, a Good-
wood, e aveva visto gareggiare del-
le Jaguar D). Poiché lo spettacolo
gli era piaciuto molto e aveva tro-
vato le macchine meravigliose, non
si sa bene in che modo e con che
vettura, aveva imparato a guidare,

Non passd dungque molto tempo
prima che, gesso o non gesso, pa-
tente o non patente, il giovane
Rindt decidesse che "avrebbe gui-
dato lui per andare a scucla e per
tornare a casa. In fin dei contl la
macchina era sua. Come logica non
era troppo convincente, comungue
pare che 'amico se ne accontentas-
s¢. Per un bel po’ Jochen la fece
franca, la gamba non soffri e sol-
tanto la wvigilia del giorno in cui
avrebbe avuro l'etd per la patente,

fu scoperto che non I'aveva! Erane
diciotto mesi che imbrogliava

Chiaro che un giovane con gue-
sto temperamento non poteva giu
dicare un’automobile un semplice
mezzo di trasporto. Infatti Jochen
aveva a malapena conseguito la pa-
tente, ¢ faceva gid a pezzi la Sim-
ca, per metierla a punto e iscri-
verla poi a rallyes e a gare turismo.
Correva nella categoria della Alfa
che, prevedibile, erano troppo ve-
lnci per lui. «Se non puoi fare
meglio, adeguati», potrebbe sem-
brare una frase trita, perd in que
sue caso & quella giusta.

Mentre Rindt era ancora all’asi-
lo dello sport motoristico, suo non-
no mori ¢ poco dopo la nonna gli
comprd un’Alfa. 11 team Alfa lo-
cale prese il ragazzo sotto la sua
protezione, la vertura venne messa
a punto a dovere e Rindt parti e
vinse quasi tutte le gare cul parte-
cipd.

Dall’'’Economia
alla F. Junior
A guesto punto c’era ancora una

possibilita che, nonostante il suc
cesso e il divertimento con 'Alfa,

Sl € S
nascers

Jochen seguisse l'antico program-
ma ¢ studiasse economia, ma guan-
do edmpl ventun’anni apparve un
altro fattore. In poche parole entrd
in possesso di una somma di de-
naro che usd in parte per compra-
re una Cooper F. junior. Forse non
lo sapeva, ma il suo fumuro era or-
mai deciso. L'universita di Vienna
avrebbe dovuto sopravvivere senza
di Iui e anche il mondo dell’eco-
nomia: Jochen stava per diventare
un pilota serio e professionista,

« Sgobbone »
al volante

Lui dice che per diventare un
pilota di primo piano bisogna ave-
re molto talento, « sentire » 1'alta
velocitda e avere reazioni giuste,
Inoltre si deve sgobbare, perché
non & facile arrivare,

Nessuno pud negarlo, ma si po-
trebbe osservare che per Rindr &
stato pit facile che per gli altri.
E' infarti guel raro essere, ciod un
pilota assolutamente innato. E non
si tratta di un’opinione, i fatti par-
Tanao.

Ecco le prove: nella sua prima
gara di F. junior fece il secondo
miglior tempo in prova e avrebbe



potuto fare bene anche in corsa,
se non gli si fosse grippato il mo-
torine d'avviamento al wvia. Vinse
la sua seconda gara, non arrivd in
fondo alle due successive la (secon-
da, al Niirburgring vide il suo pri-
mo testa-coda) ma dopo non f;:cc
che vincere.

La vittoria
di Le Mans

Nel 1963 comprd la F. Junior
¢ soltanto due anni dopo, con Ma-
sten Gregory su una Ferrari, si ag-
giudicd la « 24 Ore» di Le Mans.
MNel 1964 comincid a farsi un no-
me nella F. 2.

Qvviamente per un pilota cosi
abile e ambizioso, la F. Junior do-
veva finire presto e prima fosse fi-
nita pil Jochen sarcbbe stato con-
tento. La F.2 gli andava a pen-

nello. « Dava la possibilitd di bar- -

tersi com ¢ pit grandi — dice —
ed ¢ soltamta cosi che o 55 pmo
fare un nome. E’ il modo giuste
per acguisire esperienza .

La wvertura consisteva di un mo-
tore Cosworth di F.2 su un relaio
Brabham. Rindt la comprd, ma la
sua prima gara andd male per via

di guai al carburatore. Arrivd quar-
‘0 nella seconda para, i ci fu
quella di Mallory Park. n tipica
« pignoleria Rindt » Jochen si av-
vicind a Hulme, durante le prove,
per chiedergli se poteva girare al-
le sue spalle per impratichirsi del
circuito. Hulme glielo concesse e,
a quanto pare, idea diede frutd,
perché il nuovo arrivato parti fiero
in prima posizione al via.

‘orse la corsa era un’occasione
che intimidiva un po' troppo, ma
il fatto & che al via la wertura di
Rindr aveva la marcia sbagliata!
Gh altri sfrecciavano gia e lui era
i in fondo, che cercava di raggiun-
gerli. Li raggiunse, con tale succes-
s0 che arrivd terzo in classifica.

La corsa successiva fu la Crystal
Palace e non vi furono sciocchi er-
rori di marcia. Andd tutto magnifi-
camente ¢, dopo un duello con
Graham Hill, Jochen prese il co-
mando e vinse. Llindomani Ia
stampa era entusiasta di quel bel
giovane straniero della F.2, ma
purtroppo, © per un errore fra
=saustriacor e w«australianos, o per-
ché tutti prendevano per scontato

-
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Jochen RINDT con la LOTUS F. 1

che i piloti in gamba venissero
sempre dagli antipodi, Rindt risul-
o australiano.

La vittoria sfocits nell’offerta di
Rob Walker per il G.P. d'Austria
e poco dopo in un contratto di
tre anni con la Cooper-Maserati.
Un Ere-assaggio di un periodo in
cui Rindt doveva diventare I'indi-
scusso re della F. 2.

Nel 1965 pilotd di tutto un po’.
« Ogni gara fu un divertimento —
ricorda Jochen. — Valevo acquisi-
re tutta l'esperienza possibile »,
Oggi ragiona in modo pil perso-
nale e dice che la prospettiva di
una « 24 Orew» di Le Mans non
lo attirerebbe piti. E' del tutto im-
pegnato con le monoposto.

Non molto
fortunato

Si potrebbe dire che Rindt &
fortunato., D'accordo, mon ha mai
avuto problemi finanziari e il solo
fatto che sia stato in grade di
comprarsi una F.2 dimostra una
indipendenza economica di cui go-
dono pochi giovani piloti,

C'e perd il rovescio della meda-
glia. In F. 1 si pud dire che Rindt
non sia stato fortunate. T suoi tre

AUTO
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anni con la Cooper non gli forni-
rono -mai una vettura all’alterza
delle sue doti ¢ quando, nel 1968,
and® alla Brabham le creazioni del
awvecchios stavano passando un pe-
riodo no. Soltanto dopo Iingaggio
con Chapman e con la Shell, all’ini-
zio del 1969, Rindt entrd in con-
ratto €on una meccanica capace di
mettere in mostra le sue capacita.

Rindt & sposato con una modella
finlandese, Nina, che prima lavora-
va per lo piit a Parigi e a New
York e anche oggi lavora di tanto
in tanto. Hanno una bambina e
vivono anche loro a Ginevra, co-
me altri, pur avendo un apparta-
mento a Vienna.

il senso
degli affari

Anche se non frequentd la fa-
coltd di economia, Rindt ha un
forte senso degli affari. Anzi, a
volte nasce il sospetto che rimpian-
ga di non avere frequentato 'uni-
versita, « St dovrebbe studiare, fin-
ché si é piovani — dice — perché
dopa non lo si fa pis. L'educazio-
ne scolastice insegha a pensare,
guella successiva impartisce cogmi-
zionf ».

Forse per questo desiderio di co-
gnizioni Rindt legge molto e pen-
sa spesso al futuro. « Now intendo
ritirarmi per alfri tre o guatiro an-
ni, perd non wvoglio comntinuare «
corvere  fino a  guarami’anmi. E'
gquesto i guaio della carviera di pi-
lota, ¢'¢ uma mancanza di continet-
td. Quando si smette, si deve dedi-
carsi a quralcosa di totalmente di-
BEFSO »,

« L'impazienza é
il mio difetto »

Fino dal 1965 Rindr organizza il
Car Show di Vienna per conto
dell’AC austriaco e forse potrebbe
essere questa la suwa furura strada,
anche se lui dice che non si occu-
pera necessariamente di automobi-
li. « Non so bene che cosa fard,
forse pubblicitd, forse giornalismos.
D'altro canto non si vede nella ve-
ste di scrittore. Circa un anno fa
scrisse un libro, in ¢ollaborazione
con un giornalista sub amico, ma
precisa: « lo mom ho' scritto pro-
pric nicnte, & wn'attivktd in cui si
deve essere eccelsi v,

Mai nella sua vita gli & mancata
la sicurezza di sé, anche se non ri-
fugge dall’autocritica. « Sono impa-
ziente, & vero, é uno dei miei di-
feiti. Rende la vita pite difficile,
perché la pente si secca ».

Oggi vive naturalmente assorto
nello sport automobilistico, anche
5¢ non spinge a estremi esagerati
la sua dedizione. S'interessa al re-
sto del mondo, beve e fuma, pur se
moderatamente, insomma, come di-
ce lni « vivo normalmente ». Scia,
gioca a tennis e recentemente ha
comprato uno yacht che vuole usa-
re sul lago di Ginevra. Prima di
una gara parla volentieri con gli
amici, ma non vuole darsi della pe.
na per gli estranei. « Cerco di ri-
lassarmi in gquei momenti — dice
— cerco di costruire lo stato di
concentrazione mecessario £ mon
mrancano mai i problenii ».

Come si ricorderd, prima che
la CSI proibisse gli alettoni, Rindi
espresse dubbi sulla loro sicurezza
e forse & questa la chiave del Jo-
chen Rindr essenziale: il rifinto di
prendere qualsiasi cosa per sconta-
ta, una specie di spietata onesta
di pensiero che probabilmente fa
di Iui un pilota pit intelligente de-
gli altri, ma non rende la vita pih
facile a questo giovane tutt'aliro
che semplice.

documentazione . a4
enra  del  serpizio
stam pa SHELL

fotografie SUTTON-IMAGES.COM
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vettura; stil
impeccabile per il pilota
l'accoppiata Lotus 72 -
ochen Rindt & micidiale.
‘Nel Gp di Gran Bretagna |
. del 18 luglio 1970
10N CE N'E per Nessuno,.... .
- % Brabham, Hulme
e Regazzoni, gli unici
- -non doppiati, sono
staccatissimi. In quel
1970 Rindt vincera cinque
Gran Premi e il titolo
mondiale F.1 (postumo)
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Quasi 30 anni di
carriera e un
palmares unico
ancora in fase...
d’'espansione.
Questo &
Emerson
Fittipaldi, che
solo a sentir
parlare di ritiro
sorride e
preferisce
tapparsile
orecchie!
Quest'anno «Fitti»
potrebbe bissare
il titolo di F.indy
gia suo nel 1989
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enticinque anni fa in Bra-
sile c’era la dittatura mi-
litare, in Europa andava-
no di moda gli hippy ed
Emerson Fittipaldi vince-
va il suo primo Gran Premio di F.1 a Wat-
kins Glen. Venticinque anni dopo, in Bra-
sile c’¢ la democrazia, in Europa gli hippy
e gli yuppi sono scomparsi ed... Emerson
Fittipaldi ha vinto 'ultima gara di F.Indy-
car svoltasi a Nazareth, ironia della sorte,
Eoco distante da Watkins Glen. Un perio-
o di tempo enor-
me, che ha visto na-
scere il «fenomeno»
Brasile in F.1, gli
otto titoli Mondiali
conquistati da Fit-
tipaldi, Piquet e
Senna. Un quarto
di secolo caratteriz-
zato da innumere-
voli cambiamenti
nello sport, cosi co-
me nella vita socia-
le. E successo di
tutto in questi ulti-
mi venticingue an-
ni, eppure c’é una persona che non ¢ cam-
biata, che continua a fare quello che faceva
prima, con la stessa determinazione e, co-
me dice lui stesso, addirittura con pit ag-
gressivita, Emerson Fittipaldi & un caso
quasi irripetibile nella storia delle corse.
Quando vinceva 1 suoi primi Gran Premi
in F.1, Senna era un bambino, Piquet an-
dava si e no in bicicletta. Oggi Senna e Pi-
quet non ci sono pii, eppure Emerson &
tornato nuovamente a essere il pilota piu
rappresentativo di un Brasile forse «tradi-
to» dalle sue ultime giovani promesse. A
Nazareth, durante I’ultima gara di F.Indy,
Fittipaldi ha giocato di astuzia con Chee-
ver, che aveva scelto la rischiosa strada di
effettuare un rifornimento in meno rispet-
to al brasiliano, ha fatto a ruotate con Vil-
leneuve negli ultimi infuocati giri. Tutto
questo alla soglia dei cinquant’anni, con
una condizione fisica e psichica eccellente.
E insieme a Michael Andretti, il pilota piu
completo della F.Indy, quello in grado di
gestire al meglio tutte le fasi della gara.
Roger Penske non € certo un uomo abitua-
to a fare «regali» ai propri piloti, eppure al-
la fine del ’94, quando c’é stato da scegliere
chi tenere in squadra, non ha avuto un at-
timo di esitazione nel liberarsi di Tracy e
mantenere Fittipaldi al fianco di Al Unser.
Del resto, nelle ultime due stagioni di
F.Indy, Fittipaldi si ¢ classificato costante-
mente al secondo posto della classifica fi-
nale e quest’anno ha tutti i requisiti per
ambire nuovamente al titolo. Appare deci-
samente piu incisivo di Al Unser. Per il
grande Brasile & tornato a essere il campio-
ne preferito, quello per cui invadere I’ Ave-
nida Paolista a San Paolo. Quando venti-
cinque anni fa il pilota brasiliano vinse a
Watkins Glen, il New York Times titolava
«Emerson chi?». Oggi il pilota del team

SCHULMAN

Penske é tra i pia popolari, sia nelle Ame-
riche che in Europa. Sembra quasi aver tro-
vato il modo per fermare il tempo.

— Dopo la tragedia di Imola e la morte di
Ayrton Senna, sei tornato a essere il pilota
piu importante e rappresentativo per il
Brasile. Una cosa incredibile considerando
che debuttasti in F.1 ben venticinque anni
fa...

«In Brasile, cosi come in Italia, ci sono due
cose molto importanti: il calcio e le corse
automobilistiche. Sono forse i Paesi che vi-
vono in maniera piu intensa questi due
sport. Racconto un episodio emblematico.
Quando vado nella mia fazenda vicino a
San Paolo, sono avvicinato dai mier conta-
dini. S8i fratta di persone molto semplici,
estremamente umili. Eppure mi chiedono
come vanno le cose con Al Unser e Michael
Andretti. Questo quindici anni fa non suc-
cedeva a dimostrazione di quanto le corse
siano diventate popolari in Brasile. Dopo
la tragedia di Imola, avverto che I'interesse
del Brasile é tornato nuovamente sulle mie
spalle. Si é creata molta piii pressione, ma
¢ di tipo positive. Tutti si aspettano dei ri-
sultati, sanno che rappresento il Brasile,

ma pon ni mettono in discussione. Questa
per un pilota é una cosa molto buona. L'al-
tro giomo, all’aeroporto di Miami mi ha
avvicinato una bambina di sette anni, mi
ha fatto gli auguri, chiedendomi I’autogra-
fo. Sapeva chi ero e cosa facevo. Questo é
fantastico. Lei non ha mai saputo che cor-
revo in F.1 eppure per lei rappresento il
Brasile. Oggi vedo che ci sono almeno tre
generazioni di tifosi che mi accompagna-
no. Mi da molte motivazioni. In questi ul-
timi anni il Brasile ha perso due grandi
campioni con la scomparsa di Senna e il ri-
tiro di Piquet. Oggi sono tornato a essere il
pilota di riferimento, unito al fatto che Ia
F.Indy in Brasile ha una importanza ormai
superiore alla F. 1».

— Il tuo modo di guidare non é certo quello
di un pilota di tre generazioni. A Nazareth
hai fatto a ruotate con Villeneuve, media-
mente sei piu veloce di Al Unser. In pista
risultati sempre tra i pitl aggressivi e deter-
minati...

«Riconosco che ho cambiato molto il mio
stile, Ia mia attitudine alla gara negli ulti-
mi tre-quatitro anni. Lo stile di un pilota é
legato alla filosofia che si ha nellaffronta-
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re la corsa. Mi ricordo all’inizio della mia
carriera in F. 1, le principali preoccupazio-
ni erano quelle di non bruciare la frizione
al via, non essere coinvolto in incidenti
nelle fasi iniziali, affrontare la gara in mo-
do molto conservativo, “risparmiando” la
macchina giro dopo giro. Questa filosofia
andava bene in F.1, in F.Indy ho dovutoe
cambiarla completamente. Nell’88, al nmio
quarto anne in F.Indy, he capite che era
necessario avere una attitudine molto pii
aggressiva e di attacco. Adesso cerco sem-
pre di andare subito al comando, nei primi
giri effettuo piu sorpassi che posso. Ho
analizzato a fondo le problematiche della
F.Indy, e sono arrivato alla conclusione
che é questa Iattitudine giusta. A Indiana-
polis, ad esempio, ho preso dei grandissimi
rischi per poter andare al comando sin dal-
la prima curva. Negli ovali essere subito in
testa é un vantaggio enorme. Hai Paria pu-
lita e Pefficienza aerodinamica migliora
nettamente, hai minori possibilita di esse-
re coinvolto in collisioni, inoltre quando
cominciano i doppiaggi, i piloti pii lenti ti
lasciano sempre via libera piti rapidamen-
te. Su duecento giri, questo diventa un
vantaggio enorme. E analizzando tutti
questi fattori che ho capito che era necessa-

rio modificare il mio stile di guida. Oggi

attribuisco anche molta piti importanza al-
la qualifica, sono disposto a prendere piu
rischi rispetto ai tempi della F.I. Negli
ovali hai solo due giri per fare la qualifica.
Non hai nemmeno il tempo per scaldarti

Emerson
Fittipaldi,

a sinistra
nelialtra
pagina con
Finviato

di As, &
entusiasta
delia
—Seconda
carriera che
si @ costruito
in F. Indy

a partire
dali'sa,
quando
debutté con
una vecchia
March

del Wit Racing,
a fianco. Negli
Usa il suo
anno migliore
& stato I"'89,
quando con
una Penske
privata

di Pat Patrick
sié
aggiudicato
Indy S00,

a sinistra,

e campionato.
L'anno dopo
& entrato nel
team ulficiale,
per cui corre
tuttora, a
destra. Dopo
Ia fine

del suo primo
matrimonio,
«Fitti» si &
risposato
con Teresa,
softo

che gid devi raggiungere il tuo limite e
quello dell’automobile. E una vera esplo-
sione. Devi scaricare tutto in pochi secon-
dis.

— Ritieni che serva piil aggressivita nel
qualificarsi a Indianapolis piuttosto che a
Montecarlo o Spa?

«lo ho conosciuto tutte le situazioni, e pos-
so dire che la qualifica su un ovale é la con-
dizione in cui un pilota si trova piu al limi-
te. Ti devi spremere molto di piti rispetto a
qualunque circuito stradale. Ci vuole una
grande preparazione psicologica nei minu-

ti che precedono la qualifica. E necessaria

una fiducia assoluta in te stesso e
nella macchina, dal momento
che si passano abbondante-
mente i 350 kmh, sapendo che
alla tua destra c’é il muro. So
che la gente fa fatica a capirlo,
ma le gare di F.Indy richiedo-
no a un pilota un approccio
piit aggressivo. Anche nel-

Ia tecnica dei sorpassi.
Quando si corre ne-
gli ovali corti, si
effettuano  nu-
merosissimi
sorpassi sempre
stando all’ester-

no. Non é una
sensazione mol-

to pfacevok
Con il mio
background di

CEVEMINI

F.1, posso dire di non aver mai affrontato
situazioni realmente rischiose come a
Phoenix, quando per sorpassare devi anda-
re all’esterno, ben sapendo che li la pista é
molto sporca e I valori di aderenza si ridu-
cono notevolmente. E devi avere la fiducia
in te stesso per farlo quasi ogni trenta se-
condi, Devi costantemente attaccare, sa-
pendo che chi stai sorpassando potrebbe
anche schiacciarti contro il muro...».

PHOTOA
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— Hai corso sul tracciato lungo del Niir-
burgring, a Clermont-Ferrand, a Monza
senza chicane. Si fa realmente fatica a cre-
dere che correre su un ovale sia piu diffici-

le, presenti maggiori rischi...

«Eppure é cosi. Senza dubbio. Si tratta di

una nuova filosofia, di un nuovo stile nel-

I’affrontare Ia competizione. Ho dovuto

cambiare realmente me stesso. Tirare fuori

una .'_ifgressi vitid che in F.I non si era mai
est,

manifestata completamente. Non é stato
un lavoro facile. Mi é costato molto. Ci ho
messo tre anni per accettare I’idea di co-
minciare a sorpassare due piloti mettendo-
mi all’esterno e nel modo piu aggressivo.
C’é voluto del tempo per avere fiducia sia
nella macchina che guidavo che in chi sta-
vo sorpassando. Non si accetta subito Ii-
dea di passare a mezzo centimetro dal mu-
ro e dalle ruote di un’altra monoposto. De-
vi imparare a coabitare con una situazione
di altissimo rischio».

— Ai tempi della F.1 eri peré abituato a

guidare una monoposto come la Lotus 72, -
che una corsa si e una no perdeva le ruo-
te...

«Era un rischio diverso. A quell’epoca le
vetture di F.1 erano molto fragili. Molti
incidenti avvenivano per rotfura meccani-
ca. In F, 1 oggi, durante una corsa, ci sono
persino piii incidenti rispetto ai miei tem-
pi. Le conseguenze, pero, sono molto
meno tragiche per i progressi fatti

in termini di sicurezza sia dalle

vetture che dai circuiti, In F.In- 3

dy mi sono dovuto fare la do- [
manda: “dove devo migliora- /4

re, che cosa mi sta mancan-

do?”, Ho dovuto analizza-

re, visualizzare i problemi

che avevo. Questo proces-

so mentale mi ha aiutato a

tirare fuori quell’aggressivita che non ave-
vo quando correvo in F. I».

— Sei I'unico pilota nella storia delle corse
ad essersi ritirato dalla F. 1, e aver poi rico-
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minciato a correre con successo in un altra
categoria parimenti impegnativa. Esempi
di altri piloti che ci hanno provato sono
stati molto deprimenti. Ricordo il primo
anno che correvi in F.Indy. Guidavi una
vecchia March color rosa e tutti dicevano
che tornavi a correre per recuperare un
po’ di soldi, dopo tutti quelli che avevi
perso in F.1 con la tua squadra...

«Non é stato facile. Quando ricominciai a
correre in F.Indy, erano in pochi in Ame-
rica a sapere cosa avevo fatto in Europa.
Nella vita la cosa pit importante é Ia ma-
niera con la quale si affrontano le cose.
Fondamentale é stato 'amore che ho per
questo sport, la passione che ho per guida-
re una automobile in corsa. Questo mi ha
dato moltissime motivazioni. Mi ricordo
le ultime stagioni passate in F.I1 con la
mia squadra, deludenti, frustranti, senti-
vo che le mie motivazioni se ne stavano
andando. Arrivando in America sono co-
me rinato. Ho sentito che potevo tornare
a essere competitivo. Mentalmente mi so-
no riaperto, ho capito che dovevo reimpa-
rare quasi lutto, prestare attenzione ai
dettagli, studiare come migliorare la mia
tecnica di guida. Si riesce a fare tutto que-
sto, solo quando si hanno delle grandissi-
me motivazioni verso questo sport. Se
non fossi nella mia situazione attuale, se

La carriera in F.1 di Fittipaldi pud essere divisa

in tre periodi: I'inizio con la Lotus, con culi vinsa
un titolo mondiaile nel '72, sotto, il prosieguo

in McLaren, a sinistra, con il secondo iride nel '74
@ il tramonto con la Copersucar, sopra. In totale
144 Gp, dal 1970 al 1980, con 14 vittorie, 6 pole,
S giri pia veloci @ un record ancora imbattuto:

& stato il pith giovane iridato in 45 anni di F.1

abitassi in Brasile, pagherei per correre.
Mi comprerei una macchina per gareggia-
re da qualche parte, perché ancora adesso,
guidare e correre sono le cose che mi piac-
ciono di piti».

— Negli Anni Settanta Luca di Monteze-
molo aveva coniato la definizione «Vitto-
ria alla Fittipaldi». Oggi cosa pensi di
quella «qualifica»?

«Ho una grande ammirazione per Luca
Montezemolo. Lo considero uno tra i di-
rettori di squadra piu validi che ci siano.
Ha un grande fascino. Devo dire che a
quell’epoca aveva anche ragione, perché
il mio stile di guida era molto piu riflessi-
vo, calcolatore. Impostave molto Ia mia
gara sugli altri. Oggi, come ho gia detto,
ho cambiato molto il mio stile. Mi piace-
rebbe molto che Luca venisse in F.Indy
con la Ferrari, Promuoverebbe molto di
piti il nome della Ferrari negli Stati Uniti,
In F.Indy manca un nome mistico e leg-
gendario come la Ferrari».

— In Europa ci sono ancora molte perso-
ne che considerano la F.Indy come una
categoria di secondo livello rispetto alla
F.l...

«Quante il regolamento della F.Indy sia
migliore della F. 1 lo si capisce molto chia-
ramente dalla spettacolarita delle gare,
soprattutto guardando la televisione. In

F.1 Ia gente si addormenta davanti allo
schermo, in F.Indy le gare sono combat-
tute sino alla fine. Forse, nei prossimi tre-
quattro anni, la F.1 tornerd a essere spet-
tacolare come una voita. E pero un pecca-
fo pensare al tempo che si é perso a causa
di alcune scelte regolamentari suicide, che
hanno provocato un assurdo incremento
nei costi».

— Resta comunque il fatto che comperare
una monoposto e farla correre & molto piu
facile che costruirla...

«lo faccio esempio della Penske. Se un
giorno Roger decidesse di andare in F.I,
lo farebbe con il chiaro obiettivo di vince-
re, Lo scorso anno eravamo a New York,
io, Roger e i vertici della Mercedes. Lui
mi ha chiesto: “se un giorno decidessi di
rifare Ia F.1 correresti per me?” Ho detto
subito di si, con una struttura del genere
sarei pronto. Sarebbe I’unica persona che
mi darebbe gli stimoli per tornare in F.1.
Se Penske decidesse di scendere in campo
in F.1, sono sicuro che vincerebbe. Forse
non il primo anno, ma poi, con Ia sua me-
todologia, c¢i riuscirebbe. L’unica diffe-
renza tra la F. 1 e la F.Indy é il regolamen-
to. Non é vero che il livello tecnico e le
persone coinvolte siano di secondo piano.
Semplicemente in Indy c¢’é un regolamen-
to che consente anche a strutture medio-
piccole di essere competitive e lottare per
Ia vittoria. Magari succedesse in F.1! Di
questo se ne sono accorti anche molti pilo-
ti giovani, che preferiscono correre in
F.Indy piuttosto che in F.1»,

— Non perdi occasione per dire che Roger
Penske e il miglior team-manager che hai
conosciuto nella tua carriera. Lo pensi
davvero? In fondo hai lavorato per tanti
anni con un uomo come Colin Chap-
man...

«Bisogna chiarire alcune cose. Da Colin
Chapman ho imparato molte cose, in par-
ticolare sotto I'aspetto tecnico. Mi ha in-
segnato come é fatta un’automobile, quali
sono le leggi fisiche che agiscono su una
veftura. Colin era un genio, Capitava che
il venerdi la macchina era inguidabile, un
autentica porcheria. Colin mi portava
fuori a cena, si faceva raccontare nel mi-
nimo dettaglio cosa succedeva durante un
giro, poi, di notte tornava nei garage. Si
metteva a lavorare assieme ai meccanici e
il giorno dopo la macchina volava. Aveva
una sensibilita meccanica quasi mistica.
In termini di team-manager, invece, Co-
lin era totalmente disorganizzato. Non
aveva la minima strategia, non pianifica-
va nulla, si viveva alla giornata. Nemme-
no paragonabile con I'approccio che Ro-
ger Penske ha con le corse. Chapman si
svegliava, pranzava e mangiava automo-
bili, nella sua testa c’era sempre e solo I'a-
spetto tecnico. Aveva perennemente ap-
petito di sospensioni e aerodinamica. A
voite pensavo che con le automobili ci fa-
cesse pure 'amore. Era una passione sfre-
nata che sconfinava nella ...mania. Si, il
sue amore per le automobili era maniaca-
le. Quando andai alla McLaren mi con-
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frontai subito con una organizzazione ef-
ficace, una cosa che alla Lotus non avevo
mai conosciuto. Alla Lotus non si preoc-
cupavano mai di come sarebbe stato il fu-
furonr.

— Hai vissuto I’epoca della grande Lotus.
Cosa hai provato a vederla occupata da
personaggi che ’hanno poi portata alla
«F stata una cosa molto triste, che mi ha
fatto capire come in America Ia mentalita
sia diversa. Un europeo e un sudamerica-
no nascono diffidenti, pensano sempre
che tutti Ii vogliano ingannare, soprattut-
to nel mondo delle corse. In America, nel-
Io sport, come negli affari, Ia mentalita é
piit aperta, le cose piti chiare. Qui si lavo-
ra con la veritd, le vicende sono sempre
sopra la tavola. Uno come Penske ha solo
una parola. Quando promette, mantiene.
Lo conosco da piti di vent’anni. A volte si
€ cacciato in situazioni dove ha perso
molto soldi, se fosse stato un po’ meno
onesto avrebbe potuto uscirne, invece é
andato sino in fondo, per mantenere Ia
sua parola. L’onesti alla fine, paga sem-
pre. E una filosofia di vita americana».
— In gara, perd, spesso i pil scorretti so-
no proprio i piloti di scuola americana,
Tracy su tutti...

«Molti piloti europei hanno problemi su-
gli ovali. Nelle prime gare mutano di
traiettoria, ti chiudono contro il muro. Si
comportane come se si trattasse di un cir-
cuito stradale. A Phoenix in molti si sono
comportati male. Prima di Indianapolis
sara necessario parlare a fondo anche per-
ché le velocita sono molto pii alte. Non
credo che Tracy sia piu pericoloso di qual-
cun altro, Certo, a volte é !rggpu aggres-
sivo, ma mediamente I'attitudine dei pilo-
ti americani ¢ piti aperta. Anche Mansell
il primo anno correva con un attitudine da
F.1. Mi ricordo il mio duello con Iui a
Portland, dove ci siamo sorpassati sette
volte in due giri. E stato un duello real-
mente al limite della correttezza. Ho cor-
so con tre generazioni di piloti, Con 1
grandi campioni non ho mai avuto proble-
mi di scorrettezze, sono sempre stati leali.
Con altri, “quasi campioni”, ho dovuto
invece affrontare anche situazioni di
grande pericolo, perché cercavano dif vin-
cere la gara in maniera sporca»,

— In passato hai avuto un two team di
F.1. Non hai mai pensato di fare la stessa
cosa in F.Indy, considerando anche la
grande quantita di sponsor brasiliani che
oggi sono presenti nella categoria?

«Per prima cosa tutti mi chiedono quando
mi ritiro e io rispondo che non ci ho anco-
ra minimamente pensato. So bene che il
giorno che accadra, all’interno della Pen-
ske avrd comungque un ruolo molto attivo.
Non ho mai pensato a rifare una squadra.
Non tanto per essermi “bruciato” dall’e-
sperienza Copersucar, quanto perché per
avere una squadra competitiva, ci devi de-
dicare tutto il two tempo. Oggi ho dei
bambini piccoli, una seconda moglie, vo-
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1 freatelli
Fittipaldi,
a fianco, sono
legati sin

dai tempi

in cui entrambi
correvano
inF.1.
Wilsonsié&
ritirato a fine
7S e negll
ultimmi anni
@ rientrato
nel giro
delle corse,

ora in F.Indy
con Walker

glio avere la mia vita privata. La mia fa-
miglia é Ia cosa piu importante. La prima
famiglia che avevo, I’ho persa per colpa
dell’ossessione per le corse e per Ia F.1.
Un’esperienza negativa causata anche
dalla mia mancanza di maturita a quel
tempo. Il mio matrimonio falli perché
nella nostra vita c’era solo lo sport, la
F.1, non ¢’era mai tempo e spazio per la
famiglia. Commisi molti errori che non
voglio piii ripetere. Non voglio perdere la
famiglia che ho adesso. Per avere una
squadra, devi essere coinvolto al cento per
cento. Vedo Roger Penske. E pieno di im-
pegni, di affari, eppure dopo una giornata
di test, mi chiama dal suo aereo, sta vo-
lando sopra la Thailandia ma vuole sape-
re tutto quello che é successo. Per essere
un team-manager, vivere la sua attitudine
¢ esatta. Io non voglio una pressione del
generen.

— In questi anni non hai mai pensato di
tornare a correre in F.17

«Adesso no, ma sino a un paio di anni fa
si, magari nelle ultime gare di stagione, in
Giappone e Australia. Dopo quello che é
successo con Senna, la F.1 é diventata un
capitolo chiuso»,

— Aiutasti Senna a fare il test con la Pen-

ske. A tuo avviso era realmente interessa-
to a correre in F.Indy?

«Certamente. Fu Senna che chiamd Roger
Penske., Nei test a Phoenix visse a stretto
contatto con Ia squadra, si fece spiegare
tutto da Rick Mears. La sua testa in quel
momento era per correre con noi in F.In-
dy. Oggi é persino troppo facile dire “ma-
gari avesse accettato”, Credo che nella vi-
ta, ¢ gid scritto il proprio destino. Quella
di Senna é stata una tragedia per Ia quale
forse non si pud incolpare nessuno»,

— Hai vinto la gara di Nazareth, avevi la
corsa in mano a Phoenix, quale ¢ la tua at-
titudine per questo campionato?

«Alla Penske sanno che ho molta determi-
nazione per vincere il campionato. Ho
svolto la maggior parte dei test, e pratica-
mente non passo settimana senza provare.
Lo scorso anno commisi un grande errore,
che contribui a dare Ia vittoria ad Al Un-
ser. Avevo molti affari in Brasile, disertai
la maggior parte dei test che invece fece Al
Unser. Persi il contatto nello sviluppo tec-
nico. Arrivavoe alle gare senza sapere come
la monoposto si sarebbe comportata. Que-
st’anno é diverso. Roger mi chiama e mi
chiede: “Vuoi provare?”. Il tempo di met-
tere giti il telefono e sono gia Ii». ]



AGGIUNGI PIU POTENZA ALLA TUA PASSIONE.

SCOPRI'IL NUOVO NUMERO DI AUTOSPRINT.
DAL MARTEDI IN EDICOLA.

LA BIBBIA DELLE CORSE

Fatti, opinioni, scoop e tutti i retroscena del mondo

della Formula 1. Inchieste, attualita, interviste esclusive
e news su tutte le categorie dell'automobilismo:

Rally, gare GT, Monoposto, Prototipi.

Su Autosprint trovate tutto quello che riguarda

il mondo del motorsport con approfondimenti tecnici,
analisi e servizi storici sugli avwenimenti e sui personaggi
che hanno costruito la leggenda delle corse.

gg‘l-t? CONTI EDITORE DIVISIONE AUTOMOTIVE. | i
NIT DOVE CORRONO LE EMOZIONI. 4

Scarica I’edizione digitale su

DISPONIBILE SU

P> Google play

www.autosprint.it



%,
%,
%
%

PRIMO PIANO

Il compleanno

’Bal 22 febbraio Niki & sessantenne. Per fare

/ unregalo a lui, a noi e ai suoi tanti fans, l'abbiamo
intervistato. Eccolo stilare il bilancio della sua vita

mentre per il 2009 vede Ferrari e Raikkonen al top

di Mario Donnini - foto Colombo

piuto 60 anni. Uno in piti del mondiale di  di scena, addii e ritorni clamarosi. Cadute ro-

F.1, che inizio nel 1950. E fu proprio ein  vinose e rimonte impossibili che alla fine, in
'\ gran parte grazie al campione e al personag-  una militanza iridata durata dal 1771 al 1985,
L\ gio che seppe essere Niki che la massima  glihanno lasciato in tasca tre titoli mondiali, 25
formula, tra gli Anni "70e 80, divenneadul-  Gp vinti e una schiera infinita di tifosi entusiasti
ta, globale e telegenica. Perché, insiemea o fieramente awersi, ma nessuno dei quali a
Jackie Stewart, Lauda e il primo vero cam- . luiindifferente. Ed e per fare
pione della F.1 moderna. Dialettico, politi- . unregaloaloro,aluie anoi
co, psicologicamente automatizzato, ago- {  che abbiamo festeggiato la
nisticamente conservativo, ultrarazionale, ricorrenza parlando con Ni-
furbo e allo stesso tempo intelligente, lau- ki. Uno degli uomini piu in-
striaco e stato il prime grande uomo spon- teressanti che il Circus ab-
sor, ma anche lo sceneggiatore calibrato di bia mai saputo esprimere.
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- Quali sensazioni ti da
adesso lidea di avere 60 BHUTTE!
anni?
«Non e un problema».
- Tutto qui?
«Francamente non vedo una ricorrenza pitl
inutile. Non serve proprio a niente, non mipiac-
ciono i compleanni e non penso a nulla di par-
ticolare».
- Aspetti positivi ce ne saranno.
«Si, & vero. Penso al fatto che mi sento bene,
che sono in un perfetto stato di
forma e non awerto nean-
che un dolore. Se ti basta, il
mio bilancio € questo».
- Raccontaci il giorno del
tuo compleanno.
«Gia programmato da tem-
po. Con la riunione della
mia famiglia a [biza, in Spa-
gna. Tutli insieme e poi via, a una festa in di-
scoteca. Un bel pretesto per divertirsi e stare
hene».
= Certi traguardi aritmetici nella vita sono so-
lo la scusa per sentirsi autorizzati a guardare
dentro noi stessi. E provare a essere sinceri.
Analizzando la tua carriera, da é0enne, qual
& stata la corsa pill bella di
tutte?
«Okay, ti rispondo da uomo
della mia eta. La mia cor-
sa pit bella resta quella in
cui Merzario mi ha salva-
to la vita. It Gp di Germania
1976, al Nurburgring, sul-
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la Nordschleife. Se Artu-
| ro non avesse fatto quello
che ha fatto, scendendo di
macchina, correnda verso
la mia monoposto in fiamme e tirando-
mi fuori con immenso coraggio da quel rogo,
adesso niente intervista di Autosprint e nes-
suna festa a Ibiza».
- E dire che per un pezzo verso Merzario sei
stato freddino.
«Non é vero. lo sempre molto gratos.
- Uscito dall’'ospedale,
‘nell estate 1976 gli rega-
lasti un orologio d'oro nel
' weekend del mondiale
Prototipi al Salzburgring.
+ Vi siete davvero riparlati
solo il sabato sera del Gp
del Canada 1979: tu ti eri
appena ritirato dalle corse, lui
era alla fine della sua avventura di costrutto-
re. Il destino vi fece chiudere quelle parente-
siinsieme.
«50 solo che se sono arrivato a 60 anni il meri-
to e di Merzario».
- Quale rapporto vivi col passato?
«lo ogni volla ho cercato di
fare il meglio, impegnato
‘al massimo. In pista e non.
Quindi ora a cosa serve ri-
pensarci ?».
- Serve, perché nella vita
| si commettono errori che
solo dopo é possibile am-
mettere. Tu hai rimpianti?

Kimi potra tornare grande

Niki non guarda solo al passato ma soprattutto al futuro.
Prevedendo una Ferrari F60 da urlo e la resurrezione agonistica
di Kimi Raikkonen, dopo un 2008 da dimenticare
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B 60 e Lauda
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b «Gia detto. lo guardo avanti».
- Neanche uno? Nessuno & infallibile.
«Uno. Devo ammetterlo. Sbagliai a fine 1977
a lasciare la Ferrari per andare alla Brabham.
Se io e la Ferrari fossimo rimasti insieme, ne
avremmo vinti di pit e tanti, di titoli mondiali».
- Latua corsa peggiore?
«Sembra paradossale, ma cito la stessa: Gp di
Germania 1976. Lincidente, il fuoce, la paura
di morire. Da li in poi io e la F. T abbiamo cam-
biata volto».
- Preferisci la Ferrari di quellepoca a quella
dioggi?
«Quella Ferrarifuindimenticabile. La Ferraridi
oggi é una squadra competitiva in ogni condi-
zione, quasi perfetta. Sono due diverse e gran-
dissime Ferrari».
- Quale é stata la miglior monoposto che hai
guidatoin F.1?
«laFerrari312 T2 del 1976,
- Perché U'hai collegata proprio al 19762 In
quellastagione, dopoil fuoco del'Ring e l'ura-
gano del Fuji, perdesti il titolo in favore di Hunt
e della McLaren. In fondo ['anno dopo, con la
stessa macchina, vincesti il tuo secondo tito-
lo mondiale...
«Perché mai una Ferrari
guidata da me € stala su-
periore alle altre mono-
posto come la 312 T2 nel
19765
-DopoladdioallaFerra-
ri e due controverse an-
nate con la Brabham, a
fine 1979 ti ritirasti per la prima volta. Non fu
una decisione strana?
«Mi sentivo di farlo per carenza di motivazioni
e feci benissimo. Pei mi sentii di voler tornare,
dal 1982 al 1985. E ebbi di nuova ragione, tanto
che nel 1984, con la McLaren-Tag-Porsche, fui
iridato per la terza volta».
= Hai corso su tracciati superpericolosi,daF.1
eroica, Ora il Circus si muove su piste ben di-
verse. Cosa ne pensi?
«Non sono di quelli che si commuevono per i
bei tempi andati. La F.1 dal punto di vista della
sicurezza si @ mossa verso la giusta direzione.
Shaglia chi rimpiange la F. 1 che fu. il Circus si é
evoluto, ha sequito di pari passo i cambiamen-
ti del mondo moderno e trove incomprensibile

)

spacciato

a Monza.

Uscito quasi

del Ring, Laud_a ﬂarnb
dopo 42 giorni aiie
corse, al Gp d' Italia

rse il mondiale 1976
er un solo punto in
lfiaw..«r;re di James Hunt,

al centro. Il primo
titolo Niki I'ha vinto
nel 1975, a destra

l'atteggiamenta di chi ha nostalgia per qualco-
sa di diverso da quello che abbiamo oggi. Fi-
nalmente possiamo dire che rischia molto di
pit1 uno sciatore che fa la discesa libera a Kitz-
buhel rispetto a un pilota di F.1 e ¢'é solo da es-
serne orgogliosi.

- Il tuo circuito preferito?

«A che serve averne? la non ne ho. Non era
né sarebbe [atteggiamento giusto: ogni volta
io sono andato in pista e ho fatto il mio lavoro.
Tutto guix.

- Avrai almeno il tuo favorito, nella F.1 2009.
«Guarda, gente come Hamilton, Massa, Alon-
s0 0 Raikkonen é al top e ogni volla la vera dif-
ferenza tra loro e data dalla cornpelitivita della
moneposto a disposizione. E anche stavolta a
decidere sara la vettura».

- Allora come vedi la neonata Ferrari F&0?
«Sara molto, molto competitiva. Sono super-
ottimista».

- Okay, pero il Raikkonen della seconda meta

dal rogo

Ma alla fine

2008 non ha lasciato un ricordo entusiasman-
te. Potrarisorgere?

«Si, lui torna in vetta a patto che abbia una mo-
noposto al top e un team che gli dia fiducia. £
Kimi godra di entrambi questi vantaggi. Si, po-
tra tornare grande. Aspettiamo e vediamo».

- Cosa pensi dei nuovi regolamenti?

«Le monoposta sona diventate brutte, anzi or-
ribili. In ogni caso trovo molto intelligente la de-
cisione ditagliare i test e apprezzo tutto cio che
é diretto a risparmiare soldi. Pero e stato stu-
pida introdurre il Kers ora, considerati i grandi
investimenti che richiede e vista anche la crisi
economica mondiale. lo avrei aspettato, perlo-
meno ritardando l'inizio del suo utilizzo»,

- In questi giorni un tuo ex compagno di squa-
drain Ferrari, Carlos Reutemann, si & opera-
to per unaneurisma e pare in ripresa. Voidir-
gli qualcosa tramite Autosprint?

«Forza, Carlos, rimettiti presto! E continua pu-
re con la tua attivita politica, perché vai ancora




Campione che vola

Nel 1976 Niki, a lato al via del Gp
di Francia, in prima fila accanto
al rivale Hunt, rischio la vita al
Niirburgring. Ma cio non gli impedi N
di coltivare la passione per —
il volo aereo. Tanto da
fondare poi la Lauda
uﬁ Air e, di recente,

.+ laFlyNiki.com

dawvero fortel».
- Hai mai avuto voglia dopo il Gp d’Australia

1985, la tua ultima corsa in F.1, di ritornare

alle competizioni per una seconda velta?

«No, mai. Da liin poi ho semplicemente chiuso

con le carse vissute dal volantes.

- E ora, a parte il tuo impegno di opinionista e

commentatore di F.1il Tv, il tuo lavoro & lassu

in alto, a quota 10.000 metri...

«Ceduta da anni la Lauda Air, ora opero con la

mia nuova compagnia per voli a basso costo, la

FlyNiki.com. Ho 12 aerei e posso dire che tutto

va splendidamente».

- Niki, chi e stato il tuo compagno di squadra

piu forte?

«Enzo Ferrari».

- Cosa?

«Quando correvo per lui, era come se il Drake : _

fosse al mio fiance in pista, ogni giorno, stimo- r vettura
landomi ad andare pitr veloce e a vincere. Si, é > March-Ford
stata [ui il mio team-mate ideale». m . March-Ford

BERM

1985 McLAREN-PORSCHE | iy (0L 1o Femar

. : Ferrari

- ie— ; y Ferrari

! i ' Ferrari
Brabham-Alfa
Brabham-Alfa
McLaren-Ford
McLaren-Ford/TAG
McLaren-TAG
McLaren-TAG

mondiale

pos. nel




R RS com Lauda aggredisce la curva del Loews, nelle prove

del Gp Monaco 1984, quello interrotto per diluvio dopo
31 giri e vinto dal compagno di squadra di Niki,
Alain Prost, davanti all'astro nascente Ayrton Senna
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Lultimo iridato inglese
di F.1, famoso all’epoca
per i suol
anticonformisti, oggi ha
dato un colpo di spugna
al passato: anche se lo

gl CAMPIONI DEL MONDO

atteggiamenti

si incontra ancora ai Gp, il suo stile
di vita ha il ritmo delle sue vecchie
passioni, lontano dalla popolarita...

Gioco, set e match. Spro-

fondato in una polfrona
del suo salotto, con 'ennesima
sigaretia tra le labbra e una bir-
ra fresca a portata di mano, Ja-
mes non ha bisogno di alzare il
volume della tv per seguire in
diretta lo svolgimento dell’O-
pen di Wimbledon. 1l metivo &
semplice: i amgl da gioco del-
I’All Tennis Croquet Club

sono proprio dietro il muro del
giardino di casa sua. E qui che
I'ultimo pilota britannico a vin-
cere il campionato del mondo di
F. 1, quindici anni fa, passa la
maggior parte del suo tempo.
Con i suoi figli, il suo biliardo, le
sue voliere di uccelli. Lontano il
pill possibile, anche se non I'ha
del tutto lasciato, da un mondo
che non sente pitl appartener-

James,
che non si pente di
aver lascialo la F.1

di 100 anni fa...

" che non sarei mai apparso sullo

gli. E soprattutto lontano dal
clamore e dalla mondanita.
«Con il mio contratto di coliabo-
razione per la Bbc ho tutti i
“pass” che voglio, anche qui a
Wimbledon. Ma non ho proprio
voglia di andarmi a cacciare in
mezzo a tuita quella folla di Vip.
To sono un tipo tranguillo: quan-
do firmai ' accordo per diventare
commentatore ai Gran Premi,

@® Preferivo che Ia
gente ricordasse il mio
nome, ma si dimenticasse

della mia faccia ’9

insieme con il giornalista Mur-
ray Walker, posi due condizioni:
che non sarei intervenuio nel |
commento se non quando ne
avessi avuto voglia, e soprattutto

schermo. Volevo che il mio nome
fosse ancora conosciuto in In-
ghilterra, perché é una carta im-
portante da giocare nel mondo
degli affari, ma pii che altro ci
tenevo che la gente dimenticasse
che faccia ho. Avevo voglia di vi-
vere come tutti gli altrin. Intanto
si sono fatte le undici e mezzo:
uScusami, devo andar a prende-
re Jerry a scuola». Confuso tra
la folla degli altri genitori, Hunt

e
T




s
1
=




26

SRy

e CAMPIONI DEL MONDO

I JAMES HUNT

attende davanti ai cancelli suo
figlio minore, che poi riporta a
casa sul manubrio della bici-
cletta. I1 maggiore, Tom, non
rientra all'ora di pranzo. Tom e
Jerry: senza commenti... Per al-
tri versi, la famiglia Hunt non si
differenzia molto da quelle del
quartiere, soprattutto per le due
automobili parcheggiate davan-
ti all’elegante dimora di questa
zona residenziale: una Merce-
des 450 Sel 6.9, che risale al 1976,
anno del titolo mondiale, e una
vecchia Austin A35 Van che Ja-
mes usa per trasportare le sue
gabbie. Allevare uccelli & sem-
pré stata una sua grande passio-
ne: possiede esemplari di specie
esotiche con i quali partecipa a
dei concorsi; sempre, beninteso,
per puro divertimento. E ogni
giorno si infila un grembiale e
passa lunghe ore nella voliera, a
nutrirli, ad accudire i «nuovi ar-
rivi» da ogni parte del mondo,
che non bisogna mettere subito
a contatto con gli altri. James li
ama, gli parla, addirittura fi-
schia e zufola come loro. E so-

gna.

MIENTE INDIZI. E le corse?
Lontane, lontanissime. Hunt
non ha mai portato con sé il mi-
nimo- trofeo: «Quando correvo,
viaggiavo per il mondo con una
sacca a mano come unico baga-
glio. Si perde gia abbastanza
tempo negli spostamenti per do-
verne buttar via dell’altro facen-
do la fila davanti ai tapis-rou-
lants degli aeroporti. Figurati se
avevo voglia di andare in giro
con una coppa in mano E poi, in
Jondo, non me ne fregava niente.
L’unico ricordo della mia carrie-
ra é la coppa di campione del
mondo che mi consegno la Fisa
nel ’76. La tiene mio fratello Da-

vid nel mio ufficio: io non saprei
che farci». E in effetti ci vuole il
fiuto di un investigatore di Sco-
tland Yard per rintracciare da
gualche parte un indizio che ri-
porti a un passato di pilota, figu-
rarsi poi di campione. Solo una
piccola foto incorniciata nella
quale si scorge una F. 1 vista da
dietro, il pilota al volante con il
braccio alzato davanti a un ma-
re di folla che l'acclama. «Mi
piace questa immagine, per la
sua atmosfera: é davvero un mo-
menio importante per me.
Brands Hafch ‘76, avevo vinto
ma mi squalificarono per non
aver completato il primo giro in
seguito a un incidente in

za. Quel giorno sentii che tutto il

- pubblico era con me. Fu una co-

- °79, che non guidavo pitt una mo-

sa straordinariay.

TOM E JERRY. I ricordi visivi si
fermano qui.. Se papa James
non avesse raccontato ai suoi
bambini di essere stato, un gior-
no, un pilota di automobilismo,
non l'avrebbero certo scoperto
girando per casa. O magari se
ne sarebbero accorti quel gior-
no d’autunno di due anni fa
quando James sali in soffitta
per recuperare il suo vecchio
casco ormai pieno di polvere.

66 i’er me le vetture
non erano che oggetti,

vtensili indispensabili
per il mesluere’,

wEradalmioritirodalla F. 1, nel

noposto: ricevetti unofferta dal-
la televisione per provare una
Williams-Renault e una F. 3000.
Per un mese mi sottoposi a un re- .
gime di allenamenio a base di
esercizi fisici e di bicicletta. In pi-
sta, al Paul Ricard, compii una
dozzina di giri, ma senza mai
riuscire a usare correttamente il
cambio per via della mia taglia;
e finii col fermarmi dopo un te-
sta-coda. Pertanto non sono in
grado di dare un giudizio sull’e-
voluzione tecnica della F. 1 negli
ultimi dieci anni. In compenso |
sento di poter dare qualche con-
siglio ai giovani pilofi. Ho un
contratto con la Maribaro e sono
consulente per il team Dams di
F. 3000. Ho seguito piloti come
Comas, McNish e Hakkinen. E
poi, naturalmente, ¢’ il mio la-
voro con la Bbc per tutto il Regno
Unito, I'Australia, la Nuova Ze-
landa e Hong-Kong; iniziai qua-
si per caso, al Gp di Gran Breta-
gna del 79, subito dopo che a
Montecarlo avevo dato 'addio
alle corse; poi la cosa ando bene e
prosegui in pianta stabile. L uni-
co problema é che servono due
giorni di viaggio per due ore di
lavoro, ma almeno ho assoluta
liberta di interventoy.

GLI ATTREZZI. Per buona par-
te dell’anno, quindi, Hunt & sui
circuiti di tutto il mondo: ma
non conosce molta gente del

. «Il mio migliore amico
rests Niki Lauda, ci vediamo
sempre volentieri. Tra I piloti in
attivita, quelli con i guali mi tro-
vo meglio sono Prost e Berger. Io

==
T




i«l. s 1 L, TR [

Nonostante i suoi tentativi di vivere nell’anonimato dopo il ritiro
(avvenuto dopo il 92. Gran Premio, a Montecarlo nel "79) sono in
molti, anche fuori d’Inghilterra, che James Hunt se lo ricordano
eccome: semmai il dubbio & se questo sia dovuto pin alla sua bra-
vura del pilota o alla carica umana del personaggio. Non c'é che
I'imbarazzo della scelta: dieci vittorie, il titolo di campione del
mondo nel *76, 14 pole position e otto giri veloci da un lato; una se-
rie infinita di atteggiamenti spregiudicati e dichiarazioni irrive-
renti dall’altro (e in questo non ha perso 'abitudine, anche oggi
come commentatore tv); «Hunt the Shunt», Hunt lo scontro, lo
chiamavano, per il suo stile di guida ﬁ'mente ed e difficile imma-

ginare qualcuno piu diverso, in pista e fuori, da un personaggio
- come Jackie Stewart, la cui ultima stagione di F. 1, nel 1973, coinci-
se con quella dell’esordio di James. Con il tre volte iridato scozze-
se, Hunt aveva in comune solo i capelli lunghi, non certo ’approc-
cio estremamente professionale al mondo delle corse tipico di Ste-
wart. Un approccio che ha finito per fare scuola e che James, vi-
sceralmente, non condivideva (basti pensare alle sue dichiarazio-
ni): tanto per fare un esempio, quale dei super-preparati, super-
allenati e soprattutto super-«manageriali» piloti di oggi — a parte
naturalmente Alessandro Nannini... — avrebbe il coraggio di farsi
cogliere dail’obiettivo del fotografo con la sigaretta in bocca? Be-
ne, chissa cosa sarebbe succes-
80 se qualcuno avesse chiesto a
James di non fumare, almeno
in pubblico... Ha ragione lui a
definirsi I'anello di congiunzio-
ne tra I'era dei piloti gentiluo-
mini e quella che doveva prelu-
dere alla F. 1 computerizzata;
cosi come fece bene, dopo una
stagione in March, due in He-
sketh (che andd bene solo con

lui), e tre in McLaren, a lascia-
re a meta anno una Wolf il cui

bruciato come una meteora
nell’arco di poche stagioni. Di
James Hunt gqualcuno disse
che nel 76 aveva rubato il tito-

2 lo a Lauda reduce dal rogo del
Niirburgring; eppure, a distan-
za di anni, la figura zZingaresca
di «The Shunt», oggi 44enne,
sembra molto pill onesta di al-
tre. (a.a)

potenziale come squadra si era

o]
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> sliilterra). uno splendido esem-

sono uii pilota degli Anni '70, un
periodo di transizione tra ['epo-
ca del gentlemen drivers e il su-
per-professionismo attuale, logi-
co sviluppo della mentalita crea-
ta da Juockie Stewart. Ai tempi
nostri riuscivamo ancord a di-
vertirci..n. Va detto che il suo
caso e anomalo nella storia del-
la F. 1: da ragazzo fu avvicinato
al mondo delle corse da un ami-
co del club di tennis che si era
costruito una Mini Cooper da
corsa e gli chiese di accompa-
gnarlo a un circuito: lui non ci
aveva mai pensato. «Allora mi
chiesi: perche non: provarci? A
ventun anni comprai a credito
una F. Ford, con laiuto di mio
padrey. Poi Pincontro con Lord
Hesketh, i Gran Premi e piti tar-
dila McLaren e 1a gloria. «Ho di-
sputato piu gare in F. 1 che in
qualsigsi altra specialita. Non
conosco, non ho amato che quel-
la. Ma non le vetture: le amavo
come un tennista pué amare le
sue racchette, vale a dire molto
poco. Per me le monoposto non
sono state altro che oggetti, uten-

_ sili indispensabili del mestieredi

pilota. Ovvio che dovessi interes-
sarmene dal punto di vista tecni-
co, ma niente di pit. E per questo
che, tutio sommato, preferisco
gli sport che si praticano senza
oggettin.

SNOOKER. Una carriera all'in-
segna della liberta e della moti-
vazione personale non poteva
che concludersi all'improvviso,
lasciando tutti di stucco. «A fine
Stagione °78 ero stato contattato
dalla Ferrari;_m ero spaventato
all’idea di vivere in Italia e poi
correre per lo Scuderia non e
mai stamjbclla Cosi preferii fir-
mare con la Wolf, per la meia dei
soldi. Ma la vettura non andava,
non progrediva: ne ebbi la con-
ferma dopo il mio ritiro a Mona-
co, vedendo che Rosberg, al mio
posto, non riusciva a fare di me-
glio. Un pilota sa che puo6 morire
ogni volta: finché ci si diverte va
bene, ma quando divenia un pe-
so0, e soprattutto devi prendere
muolti rischi per avere pochi ri-
sultati, non vale piu la penay.
Cosi, senza badare alle offerte
per correre in altre discipline,
James ha passato questi anni a
realizzare il suo sogno: la sua
«riconversione» e passata pri-
ma da un night-club in Spagna,
paese in cui viveva quando cor-
reva, per concludersi nella sua
Londra, con il suo bhiliardo
(«snooker» come si dice in In-

%

plare in mogano del secolo scor-
s0. «E un gioco che adoro, e che
pratico solo per piacere persona-
le, anche se qualcuno mi chiede

66 Sé¢ sto giocando

a biliardo la domenica
di un Gp, non smetto cerio

per guardare la tv 99

di partecipare a dei tornei. Se
inizio una partita la domenica
di un Gran Premio, e non hoim-
pegni con la Bbe, non la inter-
rompo per seguire la corsa alla
tv. Lo snooker & sacron. Un «di-
lettante» per scelta, quindi, che
segue la F. 1 piti da osservatore
che da protagonista. «Non ho bi-
sogno di conoscere gli altri piloti
per fare il commentatore. Do le
mie impressioni a caldo e, se mi
accorgo di essermi shagliato,-mi
correggo in diretta al Gp succes-
sivd. Ma oggi non sopporte il
professionismo  portato  agli
estremi; preferisco resiarne al di
Juori, Voglio essere quello che so-
no, James Hunt e busta, senza
rientrare per lingranaggio.
Non sono fatto per la mondani-
ta». Gia: uno come lui puo vive-
re solo... a modo suo.
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James Hunt davanti

a Niki Lauda nel Gp

di Gran Bretagna del

18 luglio 1976: vince

linglese, ma viene

squalificato perché non

ha concluso il primo giro,

teatro di una carambola

folle. E la vittoria passa

al rivale ferrarista.

Le “scaramucce” fra i due
sono solo all'inizio...




IL 28 febbraio ha
compiuto 70 anni
Mario Andretti,
pero, ha ancora
voglia di stupire.
Presto risalira
sulla amata 79,
intanto svela tutti
i segreti dei suoi
anni ruggenti
alla Lotus

. di Mario Donnini
: foto Colombo

~




negli spot serali del post-Carosello col

bicchiere di sambuca in mano e dice-
va, fasciato d'ignifuga e sciolto dall'obbligo
di pronunciare la “erre”: «Se giui il mondo,
Molinaui & li». Beh, a buon rendere. Ora, se
la sambuca dovesse fare lo spot a “Piedone”,
potrebbe dire Lo stesso: se giri il mondo delle
corse per spazio e tempo, pure Mario Andretti
& li. Perfino in Bahrain. Settant’anni compiu-
tilo scorso 28 febbraio, pensando allo sfizio di
riguidare la sua Jps MKIV iridata nel '78, nel
weekend del ritorno Lotus in F.1. Gia, Marioe

Trent'anni fa Mario Andretti appariva

la Lotus che tornano. Lui, gli Anni "70 e i suoi

70 anni. Vogliamo parlarne?

«Il creatore del mito Lotus, Colin Chapman, lo
conobbinel '65 alla 500 Miglia di Indianapolis,
al mio debutto. Era li per vincere, con Clark,
e ci riusci. lo mi feci avanti e gli dissi che un
giorno avrei tanto voluto correre con lui, in
F.1. Lui fu secco e chiaro: “Quando ti sen-
ti pronto, chiamami”
una carriera che mi avrebbe portato a corre-
re e essere competitiva anche ben al di [a de-
gli ovali e con la Ford endurance feci migliaia
di km sugli stradali, Imparai molto. Quindinel
1967 vinsila 12 Ore di Sebring insieme a Bru-
ce McLaren. Ero pronto.».
-C'eraancheiltuogranrivale AJ Foyt, suquel
programma.

«Yeah, maera luiche dovevaimparare dame,
mica io da lui. Fatto sta che nel ‘68 feciil gran-
de passo. Chiamai Chapman che fu entusia-
sta. Bene, salgo in F.1 a fine stagione. A Mon-
Za e Watkins Glen, con la terza Lotus, e porto
con me Bobby Unser, che va alla Brm. C'é un
accordo tra me e Bobby, per fare un figurone

.-"Harbr. :

- i -.-:I
"'Valvolm =

. Andai avanti, pianificai

Proprio all’apertura del mondlale di F1 in Bahraln, nel weekend del rientro della
Lotus, il tracciato sede del Gp vedra allopera il grande “Piedone” per una
passerella al volante della leggendaria 79, 'ultima arma totale di Chapman

in quella Monza dritta che sembra un’auto-
strada, senza ancora U'ombra di chicane: ci ti-
reremo le scie l'un l'altro per fare il tempo. Il
venerdi vado come una freccia, poi volo negli
Usa, giunga 2° dietro Faoyt in una gara midget
e torno a razzo in Italia, ma non mi fanno cor-
rere perché secondo le regole non ho margi-
ne di recupero fisico. Peccato».,

- Poi la tua pole al Glen, su Lotus 49.

«Sai, non avevo mai visto il Glen e avevo la
terza Lotus, quella col motore spompato e la
frizione mezza andata, che mi pianto in gara
mentre lottavo con Stewart»..

- ’'anno dopo assaggi la 69 a 4 ruote motrici.
«Sottosterzo tremendo. Non aveva futuro.

Sul vecchio Niirburgring al 1° giro del Gp de-
collai al Flugplatz e in atterraggio persi una
ruota che becco Elford. Fine dei giochis.

- Tiarrabbiasti con Chapman?

«No, ci poteva stare. Lui era geniale, spietato,
furbo, viveva le sue macchine all'estremo, ma
con me é stato sempre un galantuomo».

-In F.1 viritrovate dopo 7 anni, nel 1976.E so-
stanzialmente sembrate due personaggi in
cerca d'autore. Lui ha 48 anni e tu 36. In F.1
siete entrambi ai minimi storici. Tu con la pro-
blematica Parnelli, lui alle prese con unadel-
le peggiori Lotus di sempre. Eppure qualcosa
scatta tra voi. Quando, cosa e come?

«A 5 minuti dal via del Gp di Long Beach un
giornalista, Chris Economaki, mi dice che il
mio patron Parnelli Jones ha appena annun-
ciato il ritiro dalla F.1. Pensa te, gli avevo por-
tato i soldi della Viceroy piti l'appoggio della
Firestone e lui si ritira e io lo so dalla stam-
pa... Ci credevo solo io, in quel programma di
una F.1 tutta americana. Okay, no problem

Fula bestla nera del mondlale 1978 m 4 —

Sotto, Mario Andretl.l con la Lotus 79 lanciati verso l'iride
1978. Nell’altra pagina un’immagine recente di Mario,
‘nei suoi stuperldl ?0 anni portati con un plzzico d’orgogllo
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il giorno dopao faccio colazione in hotel e so-
no solo, mia moglie Dee Ann é ancora in ca-
mera, quando vedo Chapman. 5i, al punto piti
basso della carriera. La Lotus non va e il suo
Bob Evans manco si e qualificato. lo sono a
piedi. Sediamo allo stesso tavolo, parliamo, ci
guardiamo negli occhi e gli dico chiaro: “Vo-
glio continuare in F.1”. Lui: “lo adesso ho una
macchina che sembra un autobus londinese,
diquelliadue piani”. Ejo:"Stringiamo un pat-
to. Tu, Colin, t'impegni al 100% nella F.1, lasci
stare leautodiserieele barcheeiosarolatua
prima guida. Vedrai, torneremo avincere"”. Cf
stringemmo [a mano. Il resto sta sui libris».

- Le Lotus erano estreme. Clark e Rindt ci
avevano lasciato la pelle.

«E vero, ho corso per Colin sempre con guel
pensiero. Mam'ero creato un paracadute psi-
cologico. Aveve un gran rapporto con i mec-
canici e tra me e Bob Dance, 'ex capomacchi-
na di Clark, c’era un accordo: appena vedeva
qualcosa a rischio in macchina, me lo doveva
dire. Poi con Colin ci avrei parlatoio».

- 1L 1976 fu buono, malgrado tutto.

wAttento, non solo per la vittoria in Giappo-
ne, nell'uragano. Sull’asciutto avevo la po-
le, al Fuji, e avevo gia ottenuto due terzi po-
sti in Olanda e Canada. Eravame in crescita.
Per il 1977 ci voleva una scintilla e la scintil-
la arrivos.

- Come?

«Inverno 1978, briefing tecnico. Chapman si
consultava coi suoi uomini di fiducia per ra-
Zionalizzare le idee e mi chiese come vede-
vo la nuova Lotus. Gli risposi citando la March
701 che avevo guidato nel 1970, con le fianca-
te che sembravano il profilo di un‘ala. La but-

o s




P tai li scherzando: quella soluzione dava down-
force senza penalizzazioni di drag. Okay, poi
lui owiamente va avanti per conto suo, arriva
la mk78 ed é rivoluzionaria. Un‘ala rovesciata.
Andiamo a provare a Hockenheim e m’accorgo
in un curvone velocissimo che quando la mac-
china é a massimo carico ed é bassa rende me-
glio. Pitz é risucchiata, meglio tiene ed é piti ve-
loce. Lo dico a Calin e lui manda due meccanici
acomprare della plastica in un vicino negozio di
ferramenta per sigillare il sotto-macchina. Co-
si nascono le minigonne, che perd
si consumano in due giri e lui sulle
prime ci mette delle spazzole... Ma
la strada é quella giusta».

che si fecero guerra interna alla Lotus. Sem-
plice, no?s.

- Intanto la Lotus scopre 'arma totale: la 79.
Terrificante.

«l.a prova Ronnie in Svezia, torna e mi dice che
e un missile. Okay, ce n'é una sola e jo dico a
Chapman che a voglio al Gp del Belgio, ma lui
s'arrabbia e dice no, perché é solo una vettura
laboratorio. No, io ci corro, responsabilita mia.
Bene, Calin cede e io domino il Gp del Belgio e
prendo it volo nel mondiales.

- La 79 rendeva tutto facile.
«See, un cavolo... E sai perche?
Il nuovo cambio surriscaldava e
trasmetteva calore ai freni po-

- IL 1977 con la Lotus 78 sul giro AI UL[ II:I} CI;:’EI::::\IF?I'?G steriori che a meta gara ave-
secco e di ritmo il pili forte in pi- ngugo s » vano il liquido in ebollizione. In
sta eri tu. Lo meritavi, quel mon- poche parole jo e Konnie scat-
diale. 519.&';?[]: m O tavamo sempre in modo bru-

«Presi due fregature con la benzi-
na, rimanendo a secco e giocan-
domi due vittorie solo perché Colin

VERO E PROPRIO
PATTO.DALILA

ciante perché sapevamo che
poi | guai li avremmo avuli noi,
senza freni posteriori. E senza

voleva che nel serbatoio non cifos- STORIA DELLAF.1 possibilita di soluzione, perché
se mezzo litro piu del necessario. CAMBIO. IN MEGLIO  Colin aveva questo vizio: una
Come sidice, eraungeniointegra- PER ME E LUL... volta fatia la macchina, non ac-

lista. Altro problema: correvamo

con dei motori Cosworth sperimentali, meno
affidabili dei classici Dfv. Beh, non ne avevamo
bisogno, eravama forti lo stesso. Avremmo fat-
to meglio a puntare di pit sull affidabilita».

- Con Gunnar Nilsson convivenza serena, ma
per il 1978 arrivd Ronnie Peterson. Un osso
ancora piti duro.

«Mai avuto problemi con nessunos,

- Peterson con te qualcuno si. Eri il numero 1
indiscusso, in Lotus.

«Guarda, laccordo era chiaro. Liberi di fare cio
che vogliamo fino a meta stagione e da li in poi
chi sta davanti va protetto dall’altro. Non avrei
tollerato di buttare via un mondiale comne fece-
rolostesso Ronnie e Fitlipaldi nel 73, solo per-

cettava suggerimenti dal pilota.
Prendi Monza '78, il giorno dellincidente che
purtroppo ci portd via Ronnie. lo e Gilles Ville-
neuve in fuga - non sappiamo ancora di essere
stati penalizzati per una presunta partenza an-
ticipata -, ci stiamo giocando il Gp d'ltalia. lo ho
i dischi bolliti e margine solo per un ultima di-
sperata frenata, poi gquasi niente. Me la rispar-
mio per la Variante Ascari e infilo Gilles. Fatto.
Capito come funzionava? Il problema é che nel
dopo gara le temperature tornavano a posto e i
freni funzionali ma Colin non mi credeva...».
- Avete mai litigato?
«No, mai. Solo ragionato insieme, in modo an-
che acceso. Ma Chapman era un duro vero.
Con Peterson aveva un rapporto diverso, per-

ché laveva un po’ allevato come pilota di F1.
Beh, a volte ho provato pena per Ronnie, con
Colin che lo tratfava come un ragazzino di due
anni, Questa é la verita. Chapman é stato un
tecnico meraviglioso, un uoma avanti anni lu-
ce, una mente che sembrava avere il telesco-
pio, ma anche un carattere difficile. E quando si
stufava, perdeva fiducia, poi non ¢'era pitl nien-
te di recuperabile».

- Beh, con Peterson ci hai litigato pure tu.
«No, piti lui con me... Vorrei tanto che Ronnie
fosse qui per ricordare quei momenti e riderne
insieme... Due volte si é arrabbiato. La prima al
Gpd Inghilterra 1978. Lui parte all'esterno sul-
la scia pulita, io al suo fianco. Pronti-via e alla
prima frenata vera lho affiancato di traverso e
quasi buttato fuori. Poi ci fermammo per altri
guai, ma ai box lui era incazzatissimo. Anche in
Olanda ci furono scintille... lo ero in testa, mail
retrotreno della mia 79 era surriscaldato e sta-
va cuocendo lo scivolo. Lui mi stava dietro, co-
me da copione, ma un po’ci provava e io non lo
facevo passare. A fine gara era incazzato e mi
disse tra il serio e il faceto; "Ehi, cretino, mi po-
tevi lasciare un paio di giri in testa, ché poi io ti
avrei rifatto passare”. E io a lui. "Fanculo, non
sono gui per fare omaggi!”. Ecco, cose cosi...
Conta che anche a mio figlio Michael glielo dis-
si chiaro chiaro come [a pensavo tra compagni
di squadra, quando cominciammoa correre in-
sieme nella serie Cart: “Attento, io non ho biso-
gno di regali e a te non regalo niente”»,

- Un tuo giudizio su Ronnie pilota.

«Controllo di macchina assoluto, feeling fanta-
stico. Ma Peterson non aveva grandotidatester
per raffinare lassetto. Lui ha sempre corso con
le regolazioni che facevo fo. Detto questo, era
semplicemente un campiones.

=1L1979 fu duro per te e la Lotus.

«L.a mk80 era awveniristica ma shagliata. Il ca-
rica spaventoso faceva torcere il telaio. La pro-

Sotto, Mario sulla Lotus del 1980,
nell’'ultima stagione di militanza
con Colin Chapman. A sinistra, suo
nipote Marco, stella della IndyCar




Mario Andretti, Colin Chapman
e la Lotus 79, conosciuta anche

con la sigla di mkIV: un trinomio
imbattibile o quasi, nel 1978

vai a fondo al Jarama, presi molti cordoli e mi
accorsi che cambiava comportamento da una
curva allaltra. Non c'era altra via, bisognava
rinforzare la scocca. Ma dire a Colin una cosa
del genere non serviva. Avrebbe preferito but-
tareviala macchina, lui, piuttostoche appesan-
tirla. A una F.1 per renderla vincente si poteva
aggiungere solo leggerezza. Era il suo credo.
La vera filosofia Lotus. Cosi in quella stagione
non ci fu nulla da fare».

- Poi il 1980 segno il vostro commiato. Al tuo
fianco c’era Elio De Angelis.

«Un grandesignore. Su quella Lotus, stessodi-
scorso. Ui volevanao rinforzi al telaio, ma mis
sion impossible. E Chapman ormai sembrava
un po’distratto. Ma ci siamo lasciati bene. Con
une stupendo ricordo l'uno dell’altro».

- Quando Chapman & morta per attacco car-
diaco, nel 1982, non te 'hanno fatto vedere.
«Telefonaia Elio De Angelis che era ancora suo
pilota. Beh, non lavevano fatta vedere neanche
a lui. Ma per favore non mi chiedere se penso
che sia ancora vivo e nascosto da qualche par-
te... Andiamo oltre»,

- Adesso cosa provi a tornare a guidare la Lo-
tus 79 in Bahrain, nel weekend d’aperturadel
mondiale e nel ritorno in F.1 del marchio di
Chapman?

«la 79 'hoguidata altre volte e posso dirtiche &
sempre un piacere. Doppio, stavolta, perché al-
tre due Lotus tornano nel mondiale:.

- Sara la prima volta che guidi una F.1 da set-
tantenne. Che effetto ti fa pensarlo?

«Ehi, guarda che giocoatennis e faccioscid'ac-
qua come prima... Se mi chiedi cosa si prova ad
avere 70 anni, allora ti dico well, boy, nothing
special.. in italian you say “chissenefrega”! Da
quanto sto bene manco me ne sono accorto.
Quindi mettiamola cosi: tutto come prima. Il
28 febbraio mi sono limitato a festeggiare il 30°
anniversario del mio 40° compleannos. ]

Andretti e
Peterson: una
convivenza non
facile nel 1978 alla
Lotus. Ronnie
poi perse la vita
a seguito
dell’incidente
di Monza
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Mario Andretti vola verso
la vittoria nel Gp Francia
del 2 luglio 1978
aleCastellet, con
il compagno di squadra
Ronnie Peterson che .
ety “lo segue come un‘ombra: -

le due Lotu
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LAPPETIT

Dopo due stagioni incolori ullu
Lotus, erano in molti a darlo
per finito. Ma il brasiliano _,‘"

ha smentito tutti e sta vivendo

una seconda giovinezza c¢on la
Benetion, che lo vede pilota di
punta fra i team Pirelli nel 791

La vittoria in Giappone non lo

aveva soddisfatto appieno, era
stata quasi un regalo dovutio all’as-
surda conclusione del mondiale '90
tra Senna e Prost. Eppure per Nelson
Piquet aveva rappresentato il ritorno
sul gradino piu alto del podio dopo tre
anni di astinenza. Inoltre alle sue
spalle era giunto il compagno-amico

Roberto Moreno, in una giornata che
per tutti i component della Benetton
era stata vissuta con il pensiero rivol-
to a Siena, dove un altro amico lotta-
va ancora piu duramente di quanto
avesse mai fatto in pista. E proprio a
Suzuka Alessandro Nannini aveva
vinto, nell'89, la sua prima gara di F.1:

Giorgio Piola
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Dopo le due vifforie
consecutive in chiusura
della passala stagione,

Pigue! atfende ora la nuova
Beneffon che polrebbe

g & _essere larma del suo
definitive rilencio; intanto ha
; preso molfo sul sero il

compifo df tesler per le
gomme italiane (Ors)
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il timore, nella mente di Nelson in quei gior-
ni, era che quello sarebbe rimasto I'unico
successo in F. 1 per il senese. Poi arrivo la
vittoria ad Adelaide e Ii non vi furono dub-
bi: il brasilano I'aveva meritata sul campo,
smentendo con i fatti tutti quelli che in que-
sti anni avevano sentenziato la sua fine.
Nelson tornava a gioire. Si era ritrovato a
lottare con I'antico rivale Nigel Mansell e,
nonostante 1'inglese avesse una monoposto
nettamente superiore, lo aveva beffato con
la classe, ma soprattutto con una grinta in-
credibile sorretta da una notevole lucidita.
wNigel mi aveva ripreso completamente negli
ulitimissimi giri — racconta Nelson — sape-
vo che avrebbe tentato il tutto e per tutto an-
chea costo di una collisione. Cosi, quando mi
apprestavo a superare Modena, doppiato, ho
tardato al massimo la frenata tenendomi
molto all’esterno. Nigel ha fatto un errore e
per miracolo non ci siamo toccati...». Quel
momento & vivo nella mente di Piquet cosi
come lo & in quella del pubblico che da Ade-
laide ha riacquistato uno dei suoi beniami-
ni. I1 cocktail di novita in casa Benetton si
annuncia esplosivo con Piquet, Barnard e
Pirelli assieme. La stagione '91 si arricchi-
sce di contenuti tecnici e sportivi. Se a que-
sto aggiungiamo che I'ultima corsa é quella
che si ricorda di pin nella pausa invernale e
un successo riesce a dare la carica per la
stagione successiva, c¢'é da giurare che Pi-
quet il prossimo campionato sara un avver-
sario molto duro per tutti. Estroverso ed in-
cline allo scherzo, il brasiliano prende mol-
to sul serio il suo lavoroe al pari degli altri
due grandi degli Anni '80, Prost e Senna. Lo
si & visto al debutto con le gomme italiane
nelle prove di Estoril a dicembre. «A me &
sempre piaciuto guidare, stare tanto tempo

AUTO
SPRI
INT

seduto dentro la macchina. Le prove sono
una parte fondamentale del successo in una
stagione. La mia ambizione é sempre la stes-
sa. quella di vincere delle gare e con questa
speranza le ore passate sui circuiti a provare
diventano un vero piacere. Era duro quando
guidavo per la Lotus, dato che nion vi era il
potenziale necessario per ben figurare ma
ora gli ingredienti giusti ci sono tutti e io so-
no ottimista di carattere. Barnard é un otti-
mo progettista e la carta delle gomme Pirelli
puo rivelarsi vincente anche se vi sono molti
rischi. Se riusciamo a lavorare bene in questi
mesi di pausa, sono convinto che potremo fa-
re un ottimo campionato. Le due vittorie di fi-
ne stagione dovrebbero poi aver convinto i re-
sponsabili della Ford a spingere di pit sullo
sviluppo del motore. Certo che le incognite so-
no tante, a partire dal nuovo cambio semiau-
tomatico per finire alle sospensioni attive,
ma ho fiducia in Barnard». Quello di Piquet
e un ritorno alle gomme Pirelli con cui ave-
va gia corso negli ultimi anni con la Brab-
ham e prima del ritiro a fine '86 della Casa
italiana, rientrata poi nell'89. «Le prime pro-
veall’Estoril hanno dato informazioni molto
utili, ma so che dobbiamo lavorare molto con
il caldo per risolvere i problemi riscontrati
nella passata stagione. Non sono d'accordo
con chi definisce rischiosa la mossa della Pi-
relli di ridurre il numero delle squadre con
cui lavorare per la sperimentazione. Basta
avere le idee chiare e lavorare sodo badando
ai veri risultati della pista. E ovvio comun-
que che la scelta Pirelli rappresenta al mo-
mento una grande incognita». Con un pilota
esperto come Piquet & inevitabile parlare
dei rapporti avuti con i vari progettisti nei
suoi oltre 12 anni di carriera. Soprattutto
perché ha lavorato con i tre grandi della

®® Con Murray ho vinto
due titoli mondiali, tuttavia
il fecnico che mi é piacivto
di piv e Patrick Head 98

scuola inglese fondata da Colin Chapman e
cioé Gordon Murray, Patrick Head ed ora
John Barnard. «Non posso dire molto di Bar-
nard, come persona, finora ho lavorato poco
con lui perché non é venuto a moite gare.
Quella dello scorso campionato non era la
sua vettura e lui pensava di pit alla proget-
tazione della nuova monoposto. Il rapporto
pii stretto é stato con Gordon Murray, sia
perché io ero al mio debutto in F. 1 sia perché
erano tempi diversi. Gordon era il factotum
della Brabham, faceva tutto, passavamo in-
tere giornate assieme in officina oltre che sui




campi di gara. Con Murray ho vinfo due dei
miei tre titoli mondiali, tuttavia il progetti-
sta che mi é piaciuto di piu e stato Patrick
Head. Il mio primo anno alla Williams é sta-
to difficile perché lui lavorava soltanto con
Nigel Mansell. Poi ha cominciato a seguire
anche me ed é stato molto bello collaborare
con lui; ¢ una persona molto onesta che dice
sempre quello che pensa». Per arrivare al
successo in F. 1 non basta soltanto la tecni-
ca e Piquet lo sa benissimo; all'interno della
squadra tutti devono lavorare nella stessa
direzione e I'accoppiata tutta brasiliana con
'amico Roberto Moreno sembra poter dare
buoni frutti sul piano della collaborazione.
«E molto importante che in un team a lavora-
re siano tutti e due i piloti. Non credo che fos-
se cosi fra Prost e Senna nell'89 e sicuramen-
te non era cosi fra me e Mansell. E molto anti-
patico ritrovarsi gomito a gomito con un pi-
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Rompere un digiuno

% di fre anni deve fare
- Un cero efiefio: e

forse Nelson

" preferisce pensare a
S Suzuka ‘90 (a sinistro,

Orsi) @ non all’87,
anno del ferzo fifolo
ma anche del fembile
incidente in prova a
Imola (in basso,
Photosprint) Soffo,
Piquet stuaia con
atfenzione la piania
di.. casa sua, owero
del circuito df
Infertagos (Colombo)
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lota molto veloce ma che non vuole o non é ca-
pace di fare il lavoro di sviluppo della macchi-
na. Di sicuro le stagioni ‘86 e '87 a fianco di Ni-
gel sono state le pit dure della mia carriera.
Lui rischiava molto di piu di me in prova ed in
gara, ma era completamente a rimorchio nelle
scelte tecniche. Alla fine diventa inevitabile
che si deteriori il rapporto all'interno del
team. Non vuoi piiz parlare con il tecnico che
segue il tuo compagno, che nel frattempo é di-
ventato il tuo peggiore avversario. Tieni tutto
per te, magari rinunci a fare degli esperimenti
con calma e fai tutto negli ultimi minuti per
non fargli capire in che direzione stai andan-
do e cio puo compromettere il risultato finale.
Per questo motivo abbiamo perso il mondiale
nell’86 a favore di Prost che ci beffo all'ultima
gara pur disponendo di una vettura, la McLa-
ren Porsche, meno competitiva della nostra
Williams Honda». Nelson Piquet ama dire
sempre quello che pensa, anche se in passato
cio gli & costato caro in termini di popolarit&.
Con il passare degli anni & diventato un po’
pii cauto, quel tanto che gli basta per non an-
darsi a ficcare nei guai, eppure in Australia,
nella conferenza stampa dopo la sua vittoria,
attacco senza mezzi termini il comportamen-
to di Senna in Giappone. «A me piace dire
quello che penso, sarebbe grave se noi piloti
non potessimo esprimere le nostre opinioni.
Credo pero che l'idea della maggiore severita

@@ Essere a fianco di un
professore come Alain non

vuol dire tutto. Dipende
dalla voglia di impurure”

nei confronti del nostro comportamento in pi-
sta non sia sbagliata, se realizzata con i mezzi
¢ le persone giuste. Le lotte dure e gli incidenti
in gara ci sono sempre stati: io mi ritrovai
nell’80 e nell’81 un osso duro come Alan Jones,
eppure non vi furono grosse polemiche. Allora
perd la F.1non aveva il seguito che ha oraele
nostre lotte in pista erano forse meno enfatiz-
zate. Tuttavia le monoposto attuali sono mol-
to sicure e ci sono alcuni piloti che se ne appro-
fittano e commettono delle leggerezze nei sor-
passi. Per questi ci vorrebbe ogni tanto una
bella tirata di orecchien, Argomento piloti e,
ovviamente, obiettivo sui giovani con un
«esperto» come lui. «Jean Alesi e Stefano Mo-
dena mi sembrano i due che si sono messi pil
in luce nella stagione '90. Jean ha fatto due
belle gare ma su circuiti particolari come
Phoenix e Montecarlo. Bisognera vederlo que-
st'anno su tutto il campionato e con un metro
di paragone come Prost. Non basta, per essere
un grande del volante, andare forte, bisogna
Jarlo per tanti giri di seguito, ma la cosa piu
importante é che si deve essere capaci di mette-
re a punto la vettura, di farla progrediren. Ad
Alesi non poteva capitare maestro migliore
con Prost ma Piquet, da volpone, precisa:

«Attenzione, essere a fianco di un professore

come Alain non vuol dire tutto. Dipende tutto
dalla voglia di imparare dell’altro. Non deve
aspettarsi delle lezioni come a scuola, con
spiegazioni e suggerimenti. Deve avere ['y-
milta di osservare il compagno esperto, di ve-
dere come si comporta nelle prove, come parla
con gli ingegneri. Quando arrivai alla Brab-
ham c’era Niki Lauda, io ricevevo ben pochi
soldi da Bernie Ecclestone eppure mi pagavo
da solo le spese per poter andare sui circuiti
ad assistere alle sedute di prove di Niki. Non
mi lasciavo sfuggire nulla di quello che dice-
va ai tecnici. Io venivo dalla F. 3 dove facevo
tutto da solo: il pilota, il meccanico, l'ingegne-
re. Non sapevo cosa bisognava riferire al pro-
prio tecnico e lo imparai da Lauda. Non biso-
gna subissare gli ingegneri con troppe infor-
mazioni sul comportamento della vettura,
ma essere molto precisi su quelle poche che
contano veramente. Con Niki fu un rapporto
perfetto, lui era molto leale e sicuro dei suoi
mezzi. Soprattutto fra noi non c’erano ipocri-
sie. Mi ricordo che al Gp di Silverstone del '79
ci ritrovammo tutti e due sulla caravan con
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Ecclestone. Ci eravamo ritirati entrambi ed
avevo il morale sotto le scarpe, eppure Niki ri-
deva di gusto. Ecclestone gli chiese perché e
lui rispose con naturalezza: “Sono contento
perché ieri ho battuto Nelson nella Procar (la
corsa di contorno con le Bmw M1 al sabato
pomeriggio)”. Sarebbe stata una malignita
se lui l'avesse pronunciata in mia assenza, in-
vece me lo aveva detto in faccia e alla fine ride-
vamo tutti e due. Cosi é bello correre. Sono
convinto che io e Prost potremmo lavorare
molto bene assieme». Che sia un messaggio
per il '92? Alla Ferrari dovrebbe arrivare un
brasiliano: che sia lui invece del magico Sen-
na? L’appetito vien mangiando e, dopo il lun-
go digiuno, Piquet ha riassaporato la vitto-
ria. Nella stagione che iniziera a marzo a
Phoenix vuole essere di nuovo protagonista.
«Tutto dipende dalla nuova monoposto e dal-
le gomme, da parte mia correrei per tutta la
vitay. Ride e chiede: «Qual é il limite della
pensione in Italia? 60 anni, mi sta bene. Nel-
l'attesa non mi dispiacerebbe vincere il quar-
to titolo...». O
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Dopo i test Pirelli al Estoril (sopra a
sinistra, Colombo), Piguel si awia a
lavorare nel '91 con Bamard
(sopra, Amaduzz) e Villadelprat

COME TORNA LA VOGLIA DI VINCERE A 38 ANNI

DEL GIUSTO MEZZO

Piccola biografia di Nelson Piquet. Nato: il 17
agosto del '52, in Brasile. Esordio in F.1; Gp di
Germania, 1978, su Ensign-Ford. Gran Premi
disputati: 188, vinti 22. Segni particolari: redi-
vivo. Si, perché Piguet rappresenta, al momen-
to, la piu clamorosa smentita a quella teoria
che Enzo Ferrari, molti anni addietro, espone-
va col nome «parabola del campione». Piutto-
sto, quella del tre volte iridato brasiliano é una
carriera ad andamento ondulatorio, caratte-
rizzata da una prima, brusca impennata poco
dopo I'inizio, un andamento pressoché costan-
te — sempre su livelli molto alti — per diversi
anni, una flessione che diventa caduta al ter-
mine della stagione scorsa e infine, quest'an-
no, un nuovo ramo ascendente culminato nella
doppietta di fine campionato, in Giappone e
Australia. Al di 1a dei... grafici, Piquet ¢ un
esempio per molti aspetti. Anzitutto un esem-
pio di longevita: dopotutto & secondo solo a Ric-
cardo Patrese quanto a partecipazioni, e vince-
re uno, anzi due Gran Premi a 38 anni suonati
non & cosa da tutti. Poi, indubbiamente, un
esempio di classe: i suoi tre titoli mondiali vin-
ti, infatti, spaziano nell’arco di sei anni, e sono
stati ottenuti con maechine molto diverse tra
loro nella concezione: la Brabham-Ford dell’81
era una classica wing-car, la «freccia» di Mur-
ray, col turbo Bmw, dell’83 fu la vettura che
meglio seppe adattarsi ai nuovi regolamenti
che di fatto abolivano 'effetto-suolo; e infine
c'é la Williams-Honda che nell’86 portd lui e
Mansell a sfiorare un mondiale che proprio in
ultimo, per una beffa del destino, ando a Prost,
ma che I'anno dopo fu la regina incontrastata
del campionato. Accanto a queste macchine,
delle tante che Nelson ha portato in gara — ri

cordiamo, dopo la Ensign, tre Gp con la McLa-
ren e la Brabham-Alfa nel 79 — se ne potrebbe-
ro idealmente porre altre due che appresenta-
vano i poli opposti di una carriera: la gialla Lo-
tus della delusione, di una scelta dettata so-
prattutto da motivazioni commereiali e che col
passare del tempo si rivelo disastrosa fino a
fargli conoscere (a lui, tre volte campione del
mondo) 'umiliazione della mancata qualifica
(al Gp del Belgio ’89); e poi, come nelle favole,
la variopinta Benetton della rinascita: brutta,
anzi bruttissima, ma in grado di riportarlo sul
gradino piu alto del podio.

LA SPINTA. Nella carriera di Piquet, specie
ripercorrendo gli ultimi anni, ¢’ una parola
che sembra venire costantemente a galla: mo-
tivazione. La dimostrazione che un pilota da
tutto se stesso solo quando ¢'é gualcosa da vin-
cere, una sfida da raccogliere. I soliti maligni,
gli stessi che nell'87 lo tacciarono di «ragionie-
rex per aver conquistato il titolo grazie all’in-
cidente di Mansell in Giappone (come se fosse
colpa sua...) hanno detto che i buoni piazza-
menti prima, e le due vittorie dopo, eranoil ri-
sultato del contratto a... cottimo impostogli
dalla Benetton. Piu realisticamente, sarebbe
forse il caso di dire che non ha senso rischiare
se il mezzo non & competitivo, specie per chi
ha gia vinto tutto. Ma che I'atmosfera «giu-
stan, e soprattutto la professionalita di un
team, possono compiere il miracolo di far tor-
nare la motivazione e I'impegno. Quell'impe-
gno che Piquet ha dimostrato nello sviluppo
della B190 e che ora, alle soglie del nuovo cam-
pionato, si attendonoda lui John Barnard e gli
uomini della Pirelli. 0

13



B Kyalami in dialetto zulu significa “la mia
casa”. Anche nell'album dei sentimenti e della
memoria di Nigel Mansell il circuito sudafrica-
no rappresenta esattamente tutto cio. Un in-
volucro caldo e amice, una capsula di ricordi
belli. In fondo nel 1985 a Kyalami il Leone vinse
il Gp, con il tracciato ancora nella primigenia
configurazione che prevedeva il senso di mar-
cia orario, ripetendosi nel ‘62 - anche con la
nuova versione della pista (in senso antiorario)
-, stagione in cui le vittorie iniziali lo lanciarono
verso un‘annata memorabile, coronata dal-
I'ambito raggiungimento del titolo mondiale di
F.1 al volante della Williams FW14B-Renault.

E non pud fare sensazione vederlo ora, a
ventanni esatti dalla sua prima vittoria in Su-
dafrica, ancora al top della Gp Masters, dedi-
cata ai piloti over 45. Oddio, un certo effetto
deve farlo anche a lui, visto che per ['occasione
non commenta il fresco trionfo in volata olte-
nuto su “Fitti” con il proverbiale “fantastic job”,
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divenuto il tormentone dell'era con la monopo-
sto di Frank Williams e Patrick Head. No, sta-
volta Nigel parla apertamente di “fenomenal
job”, quasi la definizione fosse il segnale se-
mantico di un'evoluzione 2 della sua carriera.

- Dieci anni senza una corsa in mono-
posto. Anzi, un’interruzione vera e propria
della carriera che sembrava definitiva.

«A farmi cambiare idea & la possibilita df scri-
vere una pagina importante di storia dellauto-
mobilismo con fa Gp Masters, che rappresenta
un mado nuova di approcciarsi alle gare. lo cre-
do che questa formula sia mozzafiato per i fans
delle corse in tutto il mondo. E d'altra parte la
gara di Kyalami ha dafo un assaggio enfusia-
smante delle potenzialita del campionaton.

- In particolare chi si & rivelato il “non-
no” piil sorprendente?

«f stato sensazionale vedere quanto ancora e
veloce Emerson Fittipaldi, lo stesso Riccardo
Falrese ¢ stalo semplicemente fantastico.

Scene tratte
da una
domenica
da... Leoni:
nell'altra
pagina, in
alto, Nigel
davanti a Fitti
e a Patrese.
A sinistra, in
pieno trionfo

W
i 4

Se a Kyalami
avesse corso
Alonso? Con
tanti test alle
spalle sarehhe
giuntotrai

primi... cinque! |

Inzsclusiva

Mansell delmiracoli

Vincente una volta i mucammnne |
per sempre. Nella Gp Masters a 52 anni il Leone |
mostra una forma da urlo. Aprendoci il cuore




» FenomeNigel

1! Inoltre gustare la bellezza di dieci macchi-
ne racchiuse in un decima di secondo e capaci
di essere guidate in modo spetiacolare fornen-
do prestazioni del tutto equivalenti & una cosa
che giudico semplicemente incredibilex.

- Il ritorno del Leone alle corse é esclu-
sivamente circoscritto alle future corse
della serie Gp Masters o a questo punto
potrebbero esserci anche degli altri inte-
ressanti sviluppi?

«Na, mi focalizzerd nella serie di Scott Poul-
ter, che presenta anche delle occasioni inaspet-
tate di solidarieta olire che di spettacolo. Pen-
siamo, ad esempio, che a Kyalami in occasione
della prima corsa ¢'é stato anche un risvolto be-
nefico con una significativa donazione in favore
dalla fondazione intitolata a Nelson Mandelay.

- Andando a ritroso si scopre che nel
1980, quindi esattamente a un quarto di
secolo da oggi, avvenne il debutto di Nigel
Mansell in F.1 al volante di una terza Lo-
tus. Si correva in Austria e il Leone, mal-
grado una perdita di benzina che gli pro-
voco lancinanti ustioni alla schiena, strinse
i denti e provd a continuare fino a che il
dolore divenne insopportabile.

«Dio mio, che sensazioni! Al tempo non era
cosi facile qualificarsi. Prima delle prove ufficia-
Ii mon mi sentiva un granché bene e, a dire il
vero, ero molto agitato anche al termine delle
prove, perché a quel tempo era gia un premio
entrare sullo schieramento di partenzas.

- C’& una caratteristica che colloca in
un posto privilegiato la figura di Nigel
Mansell. A ben guardare, infatti, & lui I'ul-
timo pilota scelto da due miti della storia
delle corse, quali Colin Champan ed Enzo
Ferrari. Una coincidenza che solo a pen-
sarla fa tremare i polsi nelle vene...

«Ecco, quando sento dire queste cose non

OR3I

vita? Spagna
'91. Quel giorno
no fear, nessina
paura. E Ayrton

capi con chi
aveva a che fare

Barcellona "91: il duello. Nigel contra Ayrton. Il Leone non mollé e vinse.
Sotto, Senna e Mansell, icone della F.1 che fu, sia sul serio che per scherzo...
In basso a destra il Leone oggi, col ghiaccio sul collo, ma ancora ruggente

QRS

nego di provare un grandissimo piacere. Chap-
man lo ricorde come ('vomo piu incredibile che
abbia ma incontrato nella mia vita, era una vera
leggenda gia ai suoi tempi. E stato dawero triste
perdere Colin cosi prematuramente, quando
aveva ancora una vita davanti a sé. Per me ha
rappresentato sin dall’inizio una figura sostituti-
va del ruolo paterno. Per questo dico: Dio bene-
dica la famiglia Chapman per tutto quello che
ha saputo fare per me, dandomi la prima e f'uni-
ca grande opportunita che ho avuto da giovane
per entrare in F.I».
- Quanto al Drake e alla Ferrari?
«Owiamente andare a firmare un contratto
per divenire pilota di Enzo Ferrari fu un'espe-
rienza meravigliosa. E ancor pitl andare a vince-
re la prima gara disputata al volante di una Ros-
sa, Il Gp del Brasile 1989, quanda
ben pochi credevano in noi. Anzi,
vorrel lanciare un messaggio a chi
da allora mi ha voluto bene (1o dice
sorprendentemente  in italiano,
ndr): “Molti compliment tifosi ita-
liani perché Ferrari fantastica. lo
stanco per impegno ma tanto
contento”  Ecco, aggiungo che
I'approceio emotivo dei tifosi della
Rossa e unico al mondo, non ha equal,

mi ha fetteralmente stregato, trasmettendomi
tantissimo. £ questo, cari amici italiani, Nigel
Mansell non lo dimentichera maiv.

- Eppure, parlando in termini comples-
sivi della carriera del Leone, il salto di
qualita era gia avvenuto nelle file della
Williams. Sarebbe comunque interessante
sapere quale viene considerata la gara piil
bella disputata da Mansell in F.1...

«Cavolo, questa domanda andrebbe rivalta a
chi ha vinto poco... lo credo di averne disputate
tantissime di corse siupendeb.

- Storie, nel cuore di un pilota istintivo e
tutto fuoco c’é un posto speciale riservato
alla corsa della vita.

«Se la mettiamo cosl, allora dico che tra tutte
ce ne é stata una che giudico semplicemente
fantastica e mi riferisco al Gp di Spagna 1991.
Fu il vero punto di svolta nella mia carriera. Non
mi dire che te lo sei persa...».

- Fossi matto.

«Beh, per me, da quel giormo in poi, non fu pid
la stessa cosa. E lo dico in senso positivo. Quel
pomeriggio affiancai Ayrton Senna in rettilineo.
Ci sfiorammo con le ruote a una velocita molto
ragionevolmente - o forse dovrei dire iragione-
volmente - superiore ai recento all'ora ed ebbi
la farza mentale di tenere giuv il piede. No fear,
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niente paura: acceleratore schiacciato a vita
persa, sia quel che sia. Punto e basta. Furono
pochi secondi ma niente e nessuno mi awebbe
convinto a mollare. Funziono. Vinsi la corsa e

battei Senna. A fine gara Ayrton
venne da me arrabbiatissimo, me
ne disse quattro, era dawero fuori
di sé. Al nostro successivo incontro,
invece, si mostrd sorprendente-
mente cambiato. Fu non dico ami-
chevole, ma molto pit aperto nei
miei confronti Alfora capii due
cose. Il grande campione aveva
realizzato che ero uno che meritava
rispetto. Punto secondo, Ayrton
quel giomo, in quel rettilineo infini-
{o, si mise in testa che da allora

divecchie
ferite. Ma per

Natale pesero
4 chili inmeno

e allora..

Mansell non lo avrebbe pitr mollato. Mai. E mi

COMINCIO a temerey,

~ Parliamo dei traguardi non raggiunti.
Uno su tutti, la mancata vittoria alla 500
Miglia di Indianapolis, che ti vide al via nel
1993 e nel 1994 con la Lola del team di

Carl Haas e Paul Newman.

«No, quella é stata semplicemente una corsa |
che non ho vinto, non certo una gara che ho

perso. Eppoi..».
- Prego?

AUTO
SPRI

Vecchi ma senza sprechi

M Il dottor Ric-
cardo Ceccarelli,
artefice di Formu-

Il dottor
Ceccarelli

la Medicine, cen- i

tro all'avanguar- .mce Bnﬁ
dia per lo studio e Sl I? illll}l‘la
la preparazione unanuova

fisica dei piloti in =
categorie top, non frontiera
ha dubbi. | vecchi

campioni della Gp Masters a Kyalami
hanno fatto qualcosa di interessante
anche dal punto di vista medico-sporti-
vo. sFrancamente ammetto di essere ri-
masto molio colpito da quelio che ho
visto sequendo la corsa, anche se dal
mio pumto di vista le spiegazioni non
mancano di certo. Chiariamo che esisto-
no due tipologie di pilota: quello econo-
mico e quello dispendioso. Ecco, se un
vomo gualungue si mette a guidare una
F1, compie uno sforzo di 10 kg e lo per-
cepisce come in realta se i kg fassero
30. Tutto questo perché la tensione e lo
sforzo psico-fisico portano a consumare
e a spendere di pit, quindi in definitiva, a
sprecare energia. Magari contraendo i

muscoli molto pit del necessario. In
questo caso, guindi parlando dei cam-
pioni visti in pista a Kyalami, stiamo ana-
lizzando una situazione che e esatta-
mente opposta. Ossia ci troviamo df
fronie a delle vecchie volpi che sono ar-
rivate non preparatissime a questa im-
portante prova, ma con un prezioso
background di esperienza e di energia
mentale tale da renderli dei soggetti
‘ipereconomici” dal punto di vista ener-
getico. Capaci di ottenere il massimo ri-
sultato raffinando e razionalizzanda gli
sforzi come pochi aileti al mondo sa-
prebbero fares.

Una puntualizzazione & comunque
utile: «Certo, per tirare conclusioni defi-
nitive e certe, manca la comparazione
diretta con un giovane pilota di £1: in-
somma non Sappiama quale fosse il limi-
te assoluto della pista di Kyalami. Non
dimentichiamo che un top driver per Ii-
mare l'ultimo mezzo secondo deve rad-
doppiare /a fatica necessaria alla presta-
zione. Perd [analisi futura di soggetti
come i campioni della Gp Masters pud
aprire nuove frontiere ai nostri studi>. M

r
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«Ecco, io non mi ritengo solo if campio-
ne del mondo di E1 dell'anno 1992 al volante di
una Williams-Renault. No, ¢'é qualcosa di pits
che mi piacerebbe fosse sottolineato, nefla mia
carriera. Visto la qualita dei partecipanti alla se-
rie Cart 1993, che io mi aggiudicai alla mia sia-
gione del debutto in America, francamente io
mi senfo un doppio campione del mondo. Cre-
clo sia una valutazione che dal punto di vista del
valore sportivo nessuno mi possa contestares.

- Qual & stato il pit bravo avversario in-
contrato in quella che potremmo definire
I'era Mansell?

«Forse sorprenderd qualcuno, eppure dico
che Emerson Fittipaldi & stato ed & un campione
fantastico. Ma & poi cosi normale il fatto che a

tutt'oggi un uomo di 59

Y anni sia cosi veloce, tatti-

“ m“ gr_ﬂmlﬂ camente ineccepibile e
awersario che mentalmente consistente
I-m illl:llllll‘ﬂll] in nellarco di una gara? Ed

& un grandissimo amba-
sciatore di sport a fivello
mondiale. Poi la cosa in-
credibile e che dal punto
di vista fisico & tornata
semplicemente perfettos.

- Fare i complimenti
a Fittipaldi in veste di
figurino va bene, perd pure il Leone qual-
che chiletto potrebbe buttarlo giii. Anche
perché a Kyalami, tra prove e gara, quando
scendevi di macchina eri sempre molto
provato, tanto da portare lungamente ai
box la borsa del ghiaccio sul collo...

«Andiamo, e da vent'anni che sembro stan-
chissimo, e in parte lo sono anche dawero, ma
il fatto & che poi le gare e vincoy.

= Verissimo. Nel quinquennio d’oro
1990-1994 nel dopocorsa era possibile
vedere il Leone piangere, zoppicare, tra-
scinarsi, ma poi la strada da compiere a
piedi portava il piu delle volte verso il gra-
dino piu alto del podio. Fatto sta che...

«Okay, diciamo che devo calare quattro chili e
poi sard a posto. lo sono ormar come un vec-
chio guerriero, pieno di gloriose ferite, e, con la
schiena e il collo che mi ritrovo, non sono mica
come il tipo qualsiasi che si butta nella ginnasti-
ca perché ha messo su pancetia per le troppe
ore d'ufficio. Nella mia preparazione fisica devo
tenere conto che il mio e un carpo che ha sof-
ferto. Comunque prometto ai mei fans che per
Matale raggiungero... non tanto il peso forma,
ma, ecco, saro molto pit agile di adessoy.

- Il pit grande pilota dell'era presente?

«Devo confessare che Fernando Alonso mi
ha sorpreso, perché questanno ha fatto un
“fantastic job", ma io francamente ama la velo-
citd e la competitivita aggressiva che sa espri-
mere Kimi Raikkonen. Eppoi ce ne sono tanti
altri, di validi, anche se non sarebbe carino privi-

carriera é stato

Fittipaldi. Anzi,

topo Kyalami,
ancoraloé..

AUTO
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MOMENTI CALDI

A lato, Mansell
“colpevole” nel |
contatto con Senna |

a Estoril '89. Una gara |
rocambolesca che

gli regald un Gp |

di... squalifica. Sotto,
in griglia a Kyalami
nella Gp Masters con
un affollamento stile
Anni '70! In basso, §

il casco di Nigel reca
ora I'adesivo della
serie di Scott Poulter:
il futuro del Leone |

DORNMNIR

legiarne uno facendo un torto ai restanti...»,

- Facciamo un gioco pazzo. Prendiamo
Fernando Alonso e inseriamolo nel novero
dei piloti in gara nella Gp Masters a Kyala-
mi. In quale posizione sarebbe finito?

«Sinceramente dico che, senza aver trascorso
molto tempo af volante delle monopasto Della-
NME per raggiungere una preparazione e un
affiatamento all'allezza della situazione, anche il

neg-campione del mondo avrebbe incontrato

molte difficolta a ben figurare. Perg,
concedendo a Fernando tutti i
test appropriati.. Chissa?
Magari figurerebbe tra i
Primi cingque...».

- Qul & la differen-
za fondamentale tra
la monoposto Ferrari
dellera Mansell e
quella dell’era Schu-
macher?

«La differenza principale sta tutta negli aiuti
eletironici, ma non dimentichiamo che ['effi-
clenza aeradinamica, pur con tutti { imiti rego-
lamentari imposti, si é ottimizzata, e anche la
potenza dei motori ha raggiunto espressioni
dawero impressionanti. Ma, alla fine della fiera,
a cambiare le carte in tavola é stala l'assistenza
fornita ai piloti dal traction control. E io, in tutta
sincerita, credo che si dovrebhe restituire al pi-
lota il privilegio di poter contare, nella guida al
limite, solo sulle proprie sensazioni. Ma non
lo dico tanto per dire, ma in base a

un‘esperienza ben precisa: questa
di Kyalami. Ecco, avrai potuta
notare come con queste mo-
noposto, a bassa tecnologia
€ prestazioni equivalenti, &
il pilota a guidare la vetiu-
ra e non viceversa, lot-

tando con lo sterzo e
portando al limite | freni




che non sono certo in carbonio. Insomma, io
credo che | giovani pifoti di F1 siano fantastici,
ma che, al contempo, meriterebbero di dima-
strare fe loro capacita con monoposto in grado
di esaltare i foro punti di forza e non solo di per-
donarne eventuali error di guiday.

- Ecclestone e Mosley hanno commes-
so alcuni errori di cui pentirsi nella gestio-
ne della F.1, se guardiamo allo spettacolo
fornito dalla Gp Masters a Kyalami?

«No, io non penso che abbiano fatto degli
shagli. Ragionando in termini complessivi, in
questi anni hanno svolto un lavoro magnifico
perla F1. I solo errore, se cosi si puo chiamare,
e stato gueflo di fare inserire nelle monoposto
una dose eccessiva di tecnologia che ora sta di
fatto impedendo | sorpassi. Ecco, € in questo
senso che hisogna intervenire: riportare il livello
di tecnologia a livelli normali. Bastano piccoli
aggiustamenti e fa F.1 puo tornare a essere una
delle piti fantastiche espressioni dello sport.
Ma, via, occorre cambiare un po’ i regolamen-
t...n.

- Sei d'accordo con il farmat
delle qualificazioni 20067

«Penso che creerd ancor pitr con- “ nuovo ll]rmal
fusione di quella che gia c'e. Secondo de“e prove |:'|

me il sistema migliore e quello adat-

tato da noi della Gp Masters: 45" mi- aumentera
nuti di qualificazioni con tutti in pisia, Ia cnn[usiu“ﬂ

due set di gomme e vai! Proprio come

nella F.1 dei vecchi tempi. MBglln tormare

- Tutto questo parlare in modo ¢ i
entusiasta della Gp Masters & a“a“l“:a

frutto di un sincero coinvolgi- l:[lllilglll‘allﬂlle!
mento. Perd sorge anche sponta-
neo chiedere se si tratti per il Leone di un
business davvero buono...
«Non in questo momento. Ma nel futuro, se la
serie decollera come sembra assai probabile
visto l'inizio, si, potrebbe diventarlox.
= L'ultima. Perché non porti piii i baffi?
«Sai che Ii ho tagliati da cosi tanta tempo, che
non me ne ricordo neanche piti il motivo?», M

SUTTON-IMAGES.COM
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Si dice aggressivo e velocissimo
come ai bei tempi. '

la Peugeot 905 ng
&oc. E ¥

i Un dato & certo: la

tella di sempre. 11 Keke

2 approdato alla Peugeot per
Pmondiale rototiei 1991 none la
copia sbiad.gta del "finlandese vo-
lante" che otto anni fa conquisto il
titolo iridato di F. 1. E' lo stesso "sel-
vaggio" delle piste, tutto piede e
istﬁto e zero tattica, che quattro
anni fa, a meta stagione, annuncid
I'addio ai Gran Premi, schifato dai
turbo da mille cavalli, dall'incubo-

carburante che rendeva i finali di
gara simili a Economy Run e forse
stufo anche diun mami Mc[,arerr;::e

i aveva ato ogn Pazlo r-
?rlandolo t::ftgn a Prost. "Sono stato
chiamato a Parigi a meta luglio -
spiega senza nascondere l'entusia-
smo - e Jean Todt mi ha proposto un
programma di test con la 905, due

Roberio Boccafogli
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gareiridate Gr. Cdadisputare alla fine di
quest’anno a tutta la stagione '91. Ho ri-
sposto subito di si: é stata una decisione
presa sulla spinta emotiva, senza perdere
troppo tempo a razionalizzare i particola-
ri dell'impegno. Di Todt e della Peugeot
non sapeve nulla. ho subifo apprezzato
l'atteggiamento professionale, senza de-
bolezze, mirato a una sola cosa: vincere.
Ora Jabouille e io abbiamo di fronte un
gran lavoroe di sviluppo della vettura e so-
no certo che siamo perfettamente in grado
di portarlo a termine. Ne sono contento.
non avrei mat voluto troppi piloti impe-
gnati insieme in questo programma. A
parte i test, io ho un contratto per gareg-
giare nelle ultime due corse iridate di que-
st’anno, Montréal e Citta del Messico, e
Dper fare tutto il mondiale '91. Per quanto
ne so, per ora sono l'unico pilota ufficiale
Peugeot. Poi vedremo... So che da pin par-
ti si e criticata la scelta di due ex-piloti, ma

SRy

non sono d'accordo. Jean-Plerre era gia
vicino alla Peugeol, é francese, pronito a
fareitest; c’era da scegliere un altro pilota
esperto e sono arrivato io. Per le ultime
due gare, solo noi conosceremo la 905 a
sufficienza per portaria in corsa. Non ca-
pisco questa presa di posizione contraria
a questa sceltan.

— Ci si chiede dove sia finita la stanchez-
za per la quale Rosberg lascido I'automobi-
lismo a fine 1986...

«Non é un mistero — ribatte deciso Keke
— e posso spiegarlo. Se gia dall’87 si fosse
iniziato ad abbandonare il turbo, cancel-
lando quindi i problemi di autonomia con
il carburante, probabilmente avrei conti-
nuato. E infatti, non avrei mai accettato di
correre in Gruppo C coi regolamenti at-
tuali che penalizzano i motori turbo. Noi,
con il nostro 10 cilindri aspirato non avre-
mo di questi problemi, e questo mi basta.
Penso che i nuovi regolamenti cambieran-

TODT HA APERTO LA CACCIA PER IL '91

TRE PILOTI
CON ROSBERG

Jean Todt & sempre calmo,
ma le sue parole pacate tra-
discono l’entusiasmo e la
fretta per un progetto che
fra meno di un mese, il 23
settembre a Montréal, por-
tera in gara la Peugeot 905
Gr. C. Non si scalda neppu-
re gquando gli si chiede per-
ché, con tanti promettenti
piloti giovani, abbia finora
firmato con due «ex» come
Jabouille e Rosberg. «E sem-
plice — risponde — serviva-

Estato Jean fodf  “ny piloti liberi da contratti e
(aloto, foloSipa),  questi non sono poi con tan-
gran capo del reparo ¢, Con Jabouille avevo rap-
corse Peugeot-Talbol,  porti da tanto tempo ed era il
a volere Rosberg  pilota ideale, esperto e velo-
(sopro, nella 905  ‘ce per i test. Me ne serviva
accanfo a Jabouile)  yn aitro: per i test ma anche
quale pilofa uficiale  dg fare correre alla fine di
perilGr.Cnel 91 gquest'anno e per la prossima

stagione. Mi serviva una
star, anche per soddisfare
un importante aspetio pro-
mozionale, di immagine. Ro-
sherg era perfetto: viene dal-
la F. 1 che l’ha anche laurea-
to campione mondiacle, la
gente lo conosce, era un pilo-
ta velocissimo, aveva voglia
di tornare in pista. Mi sem-
bra sufficiente. Per il mon-
diale '91, oltre a Keke, servo-

no almeno altri tre pilotin.
Centoventi uomini a forma-
re la sua organizzazione,
con André de Cortanze — il
papa della 205 Turbo 16 Gr.
B che stradomind nel mon-
diale rally — capo del dipar-
timento tecnico e anche I'in-
gegnere Budy a capo della
sezione motori. La Peugeot
per il Gr. C & gia una grande
struttura che punta ad an-
dare subito forte in un cam-
pionato mondiale che Todt
ritiene attualmente molto
migliorabile, ma che pro-
mette spazio per fare il salto
di gualita. «INon sara mai la
F. 1 — puntualizza — ma se-
condo me puo molto crescere.
I punti deboli sono attual-
mente la scarsa competizio-
ne in gara, la mancanza di
piloti di altissimo livello, la
carenza regolamentare, le
vetture troppo pesanti, in-
gombranti. Con la nostra
905 abbiamo gia iniziato a
progredire per guesto ultimo
aspetto. Abbiamo in mente
tante proposte, tante inizia-
tive. Saremo in Gr. C, spera,
almeno per tre stagioni. Per
ora, abbiamo solo molto da
lavorare».



Sopra, Rosberg con la
Mclaren menire
sorpassa Senna stilla
Lotus. E Il 1986, ulfimo
anne in F1 del

& finlandese che aveva

come compagno df
squadra Prost (a lato,
i aue insieme al
fecnico Tim Wright,
fofoGiovanelf)) e verso
il quale, secondo
Keks, c'erano froppe
affenzioni. in prova
Rosberg si era sempre
dimostrato molfo

' veloce: a
. Hockenheim, soffo, ha
| defenufo il record del
fraceiato fino a
questanno (fotoCrsi)

no totalmente le gare di Gr. C. In meglio».
— Ma di Rosberg rientrante in F. 1 si era
gia parlato, pit di una volta. Nell’89, dopo
I'incidente di Berger a Imola, venne addi-
rittura il tuo nome come pilota di ripiego
con la Ferrari. Cio aumentava la tua no-
stalgia per le corse?

«Posso dire una cosa: nessuno della Ferra-
ri mi ha mai contattato. Se cio fosse suc-
cesso, avrei senza dubbio accettato. Negli
ultimi tre anni ho avuto tre diverse propo-
ste per rientrare nei Gran Premi, ma nes-
suna era interessante. Per acceiftare avrei
dovuto ricevere una chiamata da uno dei
tre o quattro top team: McLaren, Ferrari,
Williams e forse Benetton. Cié non é mai
successo. Sentivo nostalgia, si. Soprattut-
to la mancanza del senso della competizio-
ne, ma cio non bastava a farmi accettare
una realta piti complessa e con tanti punti
a sfavore».

— I1 Gruppo C non & la Formula 1. Quale
problema principale ti aspetti di incon-
trare nelle gare per i Prototipi?

«Non ho dubbi: il mio prob!.ia maggiore
sara avere fiducia nell’altro pilota che a
turno guiderd con me la stessa vettura.
Anche andando benissimo, non potré mai
vincere le gare se il mio compagno rovine-
ra il mio lavoro. Basta un’uscita di stra-
da...n.

— Quali certezze hai di tornare il Ro-
sberg di una volta?

«Ho gia guidato la 905 spingendo al mas-
simo. dopo cinque giri ho avuto la prova
di essere veloce come ero prima del ritiro.
La mia forma fisica non é perfetta: sono ri-
tornato al peso ideale ma il collo mi fa an-
cora male, i muscoli non sono del tutto al-
lenati. Ma queste caratteristiche si perfe-
zionano soltanto guidando e sono certo
che gid per le ultime due gare di Gr. Cdi
quest'anno sard al mio meglio. E poi ho
scoperto di provare enorme piacere al vo-
lante: il divertimento fa miracolin.

— La caratteristica di Rosbergin F. 1 era
I'estrema velocita, la grinta, la tendenza
all’attacco. Queste prerogative saranno
positive anche in gare di durata?

«Beh, ho lasciato la Formula 1 quattro an-
ni fa, con monoposto spinte da motori da
mille cavalli, piccole e nervose, scattanti,
difficili da controllare. Le vetture per il
Gruppo C sono totalmente diverse: piil pe-
santi, piit ingombranti. Ma io ho avuto la
Jortuna di guidare prima di moltissimi al-
tri una Gr. Cdella prossima generazione:
la 905 é piccola, estremamente maneggevo-
le, facile da guidare. Quviamente, gare di
guattro o sei ore imporrannno una tattica
diversa da quella richiesta nei Gran Pre-
mi, ma penso comunque che le doti del pi-
lota saranno ugualmente preziose. Sarad
Jorse questione di adattare leggermente la
guida, forse bisognera viaggiare un po’
piu puliti, ma questo non mi pone alcun
problema. In fine dei conti, sara il bino-
mio pilota-vettura piit veloce a vinceren.
— C’¢ chi spera in un Gruppo C allo stes-
so livello di popolarita della Formula 1.

—_—
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Sei d’accordo?

«No. Non penso che il Gruppo C potra mai
raggiungere la popolarita della Formula
1. Sarebbe sbagliato illudersi del contra-
rio. Spero che il mondiale prototipi miglio-
ri decisamente rispetto al passato. E co-
munague, se devo essere onesto, non & guesto
il mio problema: io voglio correre, divertir-
mi e possibilmente vincere. Tocca ad altri
sviluppare la categorian.

— Perché tanta decisione nel dire che mai
il Gr. C sara al livello top dei Gran Premi?
«Perché non ci sono le stelle. Chi sono le
stelle nell’automobilismo? I piloti di For-
mula 1: sono loro ad affascinare la gente, il
pubblico spoecialmente televisivon.

— La Peugeot si & costruita un impero nei
rally e nelle maratone africane. Ma & nuo-
va all'impegno in pista...

«E vero, e per questo non bisogna farsi illu-
sioni. Anche se il nostro potenziale é eccel-
lente, non abbiamo l'esperienza che hanno
Jaguar, Nissan, Mercedes o Toyota. Potre-
mo fare bene, faremo bene. non so quando,
pero prestissimo. Ma tutto richiede il suo
tempo. E non bisogna dimenticare che gli

altri, al nostro arrivo, si saranno ulterior-
mente irrobustitin.

— 8i parla di gare piu corte per il Gr. C
Jean Todt ha addirittura proposte gare di-
vise in due batterie di un’ora ciascuna.
«Sarei d’accordo: penso che anche guesta
sia una strada per migliorare lo spettacolo.
Ma nessuno chiedera la mia opinione...».
— 81 sa anche che 1a 905 & progettata per
ospitare soluzioni quali la trazione e la
sterzata sulle quattro ruote. Cosa ne pen-
si?

«Penso che magari saranno anche idee ec-

cellenti — come sempre non ¢i pensa un at-
timo — ma non da adottare per un team
tanto giovane come il nostro. L'obiettivo,
adesso, é di fare andare bene gli aspetti tec-
nici fondamentali, Poi si vedrd».

— Un giudizio sulla Formula 1 di oggi?
«Bella, estremamente combatiuta: larrivo
della Ferrari allo stesso livello della McLa-
ren-Honda é stato cid che si aspettava dal-
Uinizio degli Anni '80. Sfortunatamente
non é syfficiente il controlio sui partecipan-
ti ai Gran Premi: alcuni di loro non dovreb-
bero neppure essere ammessi in F. 1. E non

A lato, Rosberg
sul podiio del Gp df
Svizzera a Digione
nel 1982: é l'unica
o8 vifforia def finfandese
' nella sta

in cui sf laurea
campione del
monao.

Soffo, una

speffacolare
Immagine di Keke a
Monrecario nello
sfesso anno.

Al ceniro, Rosberg
@ Prost suo

compagno

di squadra nell8é

. alla Mclaren.

- Lontano dalle piste

.| discutere su un
. evenluale reniro

¢ questione di team piccoli o grandi: é que-
stione di qualitan.

— Quattro anni dopo il tuo ritiro, cosa ti
dispiace di non essere riuscito a fare in
tanti anni di Formula 1?

«Beh, penso che il mio dispiacere massimo
sia di non avere mai corso per la Ferrari.
In realtd, nell’83 ci fu un contatto. Parlai
una volta con il mio amico Marco Piccini-
ni, ma a quei tempi la Ferrari pagava po-
chissimo: mi offrirono una somma inaccet-
tabile, almeno tre volte inferiore di quanio
allora pagavano squadre come McLaren o
Williams. Ma mi dispiace moltissimo di
non avere mai conosciuto di persona Enzo
Ferrarin,

— L’ultimo anno in F. 1, con la McLaren.
Se ne sono dette tante: che Prost fu la tua
bestia nera, che John Barnard ti boicot-
to...

«Non & proprio cosi. Con Alain ho avuito un
rapporto perfetto, ma certamente luiera in
McLaren da tre stagioni, era senza dubbio
pitt a suo agio, e cosi la squadra con lui
Con Barnard... non so se si possa parlare
di boicottaggio. Lui progettava, stava nel-
l'ombra. Parlava poco con i piloti, e comun-
qgue, se lo faceva, lo faceva con Prost. Io pro-
ponevo a volte cambiamenti tecnici che
avrebbero fatto andare pit forte le vetture:
non solo la mia, anche quella di Alain. Ma
lui andava gia fortissimo con quelle scelte
tecniche. Perché, allora, cambiarle?...n.

— Rosberg di nuovo in pista, quindi. Il
Gruppo C potrebbe essere la strada verso
un ritorno ai Gran Premi?

«Risponderd con le stesse parole che usavo
nell’86, al momento del ritiro, a chi mi face-
va questa domanda: never say never: mal
dire mai». O



Keke Rosherg e suo figlio Nico seduto
nell'abitacolo della Williams che provo
per la prima volta ancora 17enne nel
2002. Nico poi esordiin .1 con la
Williams nel 2006. Keke ha vinto 5 Gran
Premi 1 in carriera e ha ottenuto

5 pole position, mentre il figlio Nico ha
fatto meglio di lui: 14 Gp vinti e 22 pole,
ma non ha ancora conquistato

un campionato del mondo
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¢, una piccola agenda blu a portata di

1dossa una camicia celeste e sfoggia un sorrise
cordiale. Non ¢’¢ quasi piu traccia della tension
che gli segnava il volto ai box, facendogli man
giare le unghie fino all’osso. Un anno dopo,
Alain Prost non e neppure un ex-pilota. E un ma-
nager Renault. E 'vomo-immagine di una gran-
de Casa motoristica. E una figura carismatica che  ricoloso», P







¢

EN IN COPERTINA
B PROST UN ANNO DOPO

snocciola con naturalezza come chi ¢
abituato (ultimamente lo si € «riscoper-
to» come ottimo commentatore tv) a par-
lare di sé in terza persona a un pubblico
esigente e voglioso di conoscere. «Fra
Paltro, Ia F. I tocca tutto 1l mondo. E fa
sognare tanta gente, ma in modi diffe-
renti»,

— Vale a dire?

«Alcuni vedono le corse sotto un angolo
macabro, cercano la collisione, I'inci-
dente. Altri, invece, danno al pilota la di-
mensione del mito, del personaggio so-
prannaturale. Anch'io ero obbligato a te-
ner conto di tutto cio. Quando ho smesso
sono ridiventato normale. Oggi ho i pie-
di per terra, ho riassorbito nuovi valori.
Altrimenti sarei rimasto nelle nuvole
della gioventii...»

— Un po’ come vestire una seconda pel-
le?

«No, no, per niente. Sotto questo punto
di vista non sono cambiato affatto».

— Essendoti ritirato all’apice della glo-
ria, non ti sono rimasti dei rimpianti?
«Nemmeno uno. Prima di tutfo non so
nemmeno cosa significhi avere dei rim-
pianti, Spesso invece mi sono chiesto a
giochi fatti, quasi per scherzo, come av-
rebbe potuto essere la mia carriera se
avessi preso una certa decisione, fatto
una determinata scelta. Ma a spingermi
era solo la curiosita verso me stesso. Non
certo 1 rimpianti che non ho mai avuto:
soprattutto a proposito del ritiro».

— Ma non provi un senso di insoddisfa-
zione ad aver concluso in questo modo
la tua carriera di pilota?

«Hai toccato un punto sensibile. Sembra

strano ma proprio io, pur non avendo
rimpianti, non sono mai contento di me
stesso. Sono un perfezionista nato, cerco

peERAdItal G]j@amf.]
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sempre il meglio, qualsiasi cosa faccia.
Secondo me, esiste una differenza fon-
damentale tra il perfezionista e il peren-
ne insoddisfatto. Il primo si rende sem-
pre conto, a un certo punto, dei propri li-
miti. Da parte mia, con tutto quello che
ho raggiunto non ho alcun diritto di rite-
nermi insoddisfatto. Non passa giorno
senza che ringrazi il cielo di essere chi
sono. Ho davvero voltato pagina».

— In che senso?

«Nel senso che oggi penso molto poco al
passato. Nell’arco di un anno ho dimen-
ticato cose che erano parte integrante di
me quando correvo. Pit passa 1l tempo,
piu queste cose sfumano nella memo-
na...».

— E quando, come hai detto, ringrazi il
cielo, pensi ancora alle corse?

«Mi tornano in mente tutti i vantaggi che
mi hanno dato. Non certo le sensazioni
che ne ho avuto e che non mi mancano
piu. E sono grato al cielo di avermi evita-

to gli incidenti che hanno segnato tante
carriere...».

— In questi ultimi mesi, i tuoi valori per-
sonali si sono evoluti?

«Si, ma soprarturto nelle cose semplici.
Ora approfitto delle ore che passano, ap-
prezzo il fatto di avere del tempo libero,
non mi trascino piu dietro lo stress da
prestazione, in prova e in gara. Sollevata
da tutto questo, la mia esistenza ha perso
un po’ di sale. Ma ha anche guadagnato
molto in sicurezza e in benessere».

— Ma gli altri, la gente, ti vedono come
tu vorresti che ti vedessero, cio¢ come
uOmo € non piu come sportivo?

«SI, sempre di piu... Gli stimoli di un tem-
po, legati a un aspetto strettamente com-
merciale, hanno sempre meno presa su di
me. Ho rinunciato a quello che dove-

b
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Managernr
ma non troppo

Mentre Mansell, a quarantun anni, ¢i prova ancora, Alain Prost
che non ha ancora varcato la soglia de1 quaranta (& nato a Saint-
Chamond, nell’alta Loira, il 24 febbraio del '55) & ormai un «ricon-
vertitor a tempo pieno. Dopo I'europeo kart del 72, aveva trascor-
so tra.formule addestrative (il Volante d’Oro Elf del *75, il titolo F.
Renault ’anno dopo), formule minori (campione francese della tre
nel 78, vincitore a Montecarlo) e Formula Uno, dove ha esordito
nell’80 in Argentina con la McLaren, quasi meta della sua vita.
Ancora all'inizio di quest’anno, con il quarto mondiale in tasca e
quattro mesi dope I'annuncio del nitiro, aveva provato la McLaren
a motore Peugeot. Difficile credere che avesse semplicemente ce-
duto alle richieste degli «amici», o alle pressioni di Ron Dennis che
lo voleva pilota titolare. Difficile credere che si rassegni del tutto a
un ruolo di dirigente, lontano dal mondo delle corse. Perché Alain
non ¢ mai stato «solo» un pilota. Non lo era alla Renault, quando a
ventott'anni se ne ando dopo la rottura con il vertice, dopo aver
chiesto le dimissioni di Larrousse e Dudot. Non lo era alla McLa-
ren dove la rivalita con Senna assunse toni amari, di contrasto
umano oltre che agonistico. Non lo era alla Ferrari quando fu la
chiave del siluramento di Fiorio, nel '91, prima di cedere a sua vol-
ta il posto. Tornando alla F.1 con la Williams, dopo un anno alla
finestra, Prost si trovo ancora battuto. Non sul campo, dove otten-
ne il quarto mondiale; ma spiazzato dalla disponibilita di Senna,
che lo condannava comunque all’esilio. Ormai € tutto dietro le
spalle: Prost non ¢ Mansell, non é tipo da tornare sulle sue decisio-
ni riprendendo un volante F.1. Ma puntualmente, a ogni svolta po-
litica del Circus (il caso Benetton-Ligier, I'affare Elf) il suo nome
rispunta. Qualcuno I'ha intravisto, dietro le quinte, anche nella re-
cente questione McLaren-Mercedes. Restera manager, d'accordo:
ma il suo «progettor, come lo chiama lui, non pué dimenticare un
passato cosi,

(a. a.)

SOLDANO-DPPI

Momenti del passato
di Prost: in alto, una
doccia di champagne

a Estoril '93, dopo la
certezza del quario
mondiale. Sotto, con
Ron Dennis nell'89;
a destra, il... test del
caccia Mirage 2000
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vo fare, deliberatamente, durante la mia
carriera a scopo di Iucro. E 0ggi da me
non trae piu vantaggio nessuno».

— Esiste un grande progetto al quale
vorresti dedicate tutte le energie?
«Mettiamola cosi: non é che sia fissato
SU un progetto preciso, ma mi p:&cerebbe
un giomo dare il mio nome a un’iniziati-
va. Contrariamente a quel che si puo
pensare non ho solo Ia F. 1 in testa. Se
non che é 'ambiente che conosco meglio
e sarebbe un peccato per me non appli-
carmici».

— Parliamo di Renault, allora. Come ti
sei avvicinato al mondo della grande in-
dustria?

«Amare I'automobilismo significa amare
l'auto in generale. Ma tra la F. 1 e la pro-
duzione c'¢ un abisso. La prima cosa che
ho notato é che il Circus é un ambiente
tutto particolare, in cui ciascuno lavora
senza vincoli avendo come scadenze le
sole corse. Nella produzione ¢é il con-
trario: ci sono persone brillanti, ma tutti

Ie ideve

libenansiNCon)

Da... gigante del
mondiale "S93

a commentatore
{molto bravo) per
ia rete francese
TH1; il sodalizio fra
il pilota e Frank
Williams si
interruppe I'anno
scorso a Monza,
quando Alain capi
di avere la poria
chiusa da Senna.
A sinistra,

il Professore

a Eurodisney per
la giornata

mo iale del

ba ino; Prost
ha due figh




sono tenuti a rispettare una serie di im-
pegni».

— Spesso ti ritrovi a contatto con gli uo-
mini della Williams-Renault. L’effetto
Senna é superato?

«F una perdita irreparabile, lo sappiamo
tutti. Ma sappiamo anche che i tempo
passa e fa dimenticare i dolori piu forti.
Si, fa ancora male. Ma nel mondo delle
corse non si pud pensare sempre ad av-
venimenti simili: un po’ alla volta sfii-
mano nel ricordo... Tuttavia nessuno di-
mentica davvero. Non se ne parla piu,
ma ci si pensa».

— Parlando di Senna, viene in mente il
vostro ultimo incontro in pista, al Ma-
ster Karting di Bercy di dicembre. Hai
intenzione di partecipare anche que-
st’anno?

«Ho dato il mio accordo di massima, ma
non ho ancora firmato».

- Come vedi i protagonisti del mondia-
le?

«E stata un’annata complessa. Per la

SOLDANC-DPPI

morale dello sport, sarcbbe bene che
Schumacher diventasse campione del
mondo. Ma anche che la Williams e la
Reanuit vincessero il titolo Costruttori.
Non avrebbero rubato niente. Dopo tut-
to, Ie assenze di Schumacher non sono
state colpa loro. E sul piano tecnico non
se la sono cavata male. Tutti sapevano
che la vettura era difficile».

— E Jean Alesi?

«Meriterebbe... Oh, ma ormai non é pit
un fatto di meriti. Nella sua posizione,

oggi, Jean ha bisogno di vincere per arri-

vare a liberarsi. Perché con Iui non si sa
mali, é capace di tutto...»

— Come vive oggi Alain Prost i rapporti
umani: avvertendo ancora la considera-
zione che veniva concessa, istintiva-
mente, a un campione?

«Ne ricevo ancora di pin. La maggior
parte di quelli che incontro mi accoglie
calorosamente, chiamandomi per no-
me».

— E come ¢ cambiata, oggi, la tua vita?

«Continuo a viaggiare molto. Non pro-
prio come ai tempi della F. 1, ma spo-
standomi spesso su incarico della Re-
nault: sono gid andato ad Hong-Kong,
un paio di volte in Giappone... Ma cer-
co di passare in media un paio di giorni
a settimana a Parigi per dedicare pit
tempo ai miei bambini e anche per?Zre
dello sport. In questo ho dovuto rallen-
tare un po’ per per via di un dolore al gi-
nocchio, ma voglio riprendere il ritmoy.
— Che tipo di sport?

«Anche quelli che non praticavo in pre-
cedenza. l'enduro con la moto, per
esempio. E d’inverno, sci e surf. Ho la-
sciato un po’ perdere il golfs.

— Con la Renault, oggi, si possono ipo-
tizzare molti impegni di lavoro. Impe-
gni che comportano lo stare in mezzo al-
la gente. Non € proprio nel tuo caratte-
1.

«Non é un fatto di folla. Ma io ho voglia
di impegnarmi in cose utili, cose che mi
valorizzino; non di fare passerella o di
pavoneggiarmi»,

— Qual ¢ il tuo concetto di perfezione
per una vettura di serie?

«La perfezione, in materia di automobi-
1i, non esiste. Almeno non ancora. D'al-
tronde sono concetti relativi. Personal-
mente credo che oggi si costruiscano
troppi modelli piccoli. Sul piano della si-
curezza e del comfort, non é una mossa
indovinata. Si, se tutti circolassimo con
quel tipo di vetture il traffico sarebbe
davvero piu fluido. Ma visto che auto
piccole e grosse usano le stesse strade in
cittd e fuori, iniziano le difficolta».

— La tua vettura ideale?

«Di gamma media, non troppo grande,
comoda, silenziosa — odio il rumore
quando guido — e possibilmente molto
sicurar,

— Come concepisci, oggi, la qualita del-
la vita?

«Semplice, non avere 'agenda piena da
qui a due mesi».

— 11 tuo concetto di «riconversione» per
uno sportivo?

«Fare quello che ho voglia di fare. Ma
queste riconversioni sono difficili, lo si
Ppuo constatare {utti i giorni».

— Hai 1 mezzi economici per vivere be-
ne?

«Dipende dai punti di vista. Comunque
direi di si».

— Tenerti in disparte dal mondo, dalla
gente, dalla celebrita é nel tuo carattere,
vero?

«S1... € vero, ma preferisco cosi, Mi vie-
ne molto piti naturale». E|

Per gentile concessione
«Sport Aufo» - Francia
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dl ptlota ma anche di uomo: nel raooon
aperto si sofferma su F.1, sponsor, affari € amore...

DELAIDE — E I'uomo del gior-

. no, e anche di quello successivo.
~ Non solo ha concluso la staglone
_in modo trionfale, ma in virta del
contratto blennale slglato con la

ha _anche messo una seria ipoteca sulla
. Da tempo parlare con Ayrton
un’impresa perché tutti lo vo-

on puo dividersi in dieci. Certo, quat-
di corsa non le nega mai, ma una ve-
sione resta per quasi tutti un so-
quasi. Perd ad Autosprint lo aveva

promesso: «appena avro chiuso i miei programmi vi
diro tutto e ne scoprirete delle belle...». E 'uomo &
stato di parola. In Australia, a giochi davvero fatti,
si e messo a disposizione per una conversazione a
trecentosessanta gradi accettando di parlare di tut-
to, del presente, del passato e anche del futuro, ben
altra roba di quelle smozzicate interviste cui va abi-
tuando tutti da qualche tempo a questa parte, e lo
ha fatto addirittura mandando un segnale quanto-
mai chiaro attraverso la sua addetta stampa. Lei &
venuta a cercarmi con queste parole. «C’¢ Ayrton
che ti aspetta, o hai intenzione di non parlargli

4
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ESCLUSIVO
ISENNA Si CONFIDA

‘ piﬁ?p. Bypn segno, qnanﬂn il bras‘ilnno
spirito vuol proprio dire che ne
dire € non sara certo Autosprint a
C gmﬂacm

— Come questa ione in cui
p:.lr dovendo cedere il titolo mondiale,

sei comunque riuscito a vincere 5 Gp?
_ «Molto bene. E stata ana stagione deci-
_ samente bella. 1 5 successi di quest’anno
- mlgono almeno 8-10 vittorie di una sta-
gione normale, tenuto conto della sitva-
zione tecnica McLaren in confronto a
quella Williams. Credo che i risultati '93

siano stati stupendiy. ;

~— Sei salito sulla tua McLaren per la pri-
ma volta, privo di allenamento e con po-
chissimi km percorsi. Non credi di aver
preso qualche rischio di troppo, in con-
trasto tra I’altro con il tuo credo che vuo-
le un pilota sempre al massimo della con-

fidenza con la sua mono
«Fare delle prove sarab%‘ft:ﬁto ideale,

ma ci sono state dd!emgmm, Ffuori dal
mio controllo, che non mi hanno per-

memdrsaﬁmwﬂaﬂfp{/&edrpmvada
come fo avevo invece fatto con tutte le al-
— Chi non voleva che queste prove ve-
nissero effettuate?

«La sitnazione era tale che non c’era la
possibilita di lavorare assieme alla squa-
dra. Non é stata una cosa pericolosa, ma
ha sicuramente inciso sullo sviluppo del-

05 veivuen s inicia stagione. Di certo, se

avessi fatto piu prove prima del via dd
campionato, avrel sicuramente avoto pit
feeling con la vetturar.

— Dopo sei anni finisce il rapporto non
solo con Ia McLaren, ma anche con la
Marlboro, un mmhio importante nella
vita della F.1. Uno sponsor che spesso ¢
risultato determinante per la buona riu-
scita della carriera di un pilota. Come so-
no andate esattamente le cose in questo
divorzio?

«Con la Maribore i miei rapporti non so-
no iniziati nell’era McLaren. Ero gii
stato con loro nell’84, ai tempi della To-
leman. Nell’85 e nell’86 ho avuto la John

Ora

" [ll'piacere

di ‘guidare
si e’un|po’
affievolito

Player’s, che era lo sponsor della mis
squadra. Poi, nell’88 sono tornato con il
gruppo sz.'.'rp Morris. E abbiamo fatt
delle belle cose assieme. Non é detto che
prima o poi questo rapporto non torni
Le cose cambiano in F.1; non si sa mai,
— Comungue in questo divorzio chi ¢
perde di piu: tu o la Marlboro?

«In verita si deve parlare di una interru-
zione, che sicuramente avra un impatto
sul loro marketing come sul mio. Tutto
cio fa parte del mestiere, non ¢ la prima
volta che succede e non sard I'ultima.
Non mi piace per niente lasciare gli vo-
mini Marlboro, perché c’é un bel rappor-
to umano con loro, al di Ia di quello stret-
tamente pm&ssfona!e. Ed ¢ una cosa che
non si costruisce in un gilorno, richiede
tempo, lavoro, ermn, p&z;enza. Questo
€ uno degli aspetti del mio cambio di
squadra che piu mi dispiace»,

— La «Senna Promocaor, ’azienda che
hai creato per monetizzare la tua popola-
rita e che sovraintende ai tuoi affar,
agonistici ¢ non, quanto tempo ti port
via? All’inizio della carriera potevi con-
centrarti di pit sulle corse?

«Prima di tutto, quando acquisti popoia
rita nel mondo della F. 1 e sei nella condi-
zione di ampliare la tua sfera operativa,
non puot esitare. Devi solo preoccuparti
di avere un team di persone giuste, pro-
fessionisti competenti in grado di occu-




parsi del business, in modo da non veair
assorbito troppo dagli affari. L’attivita
di fondo é quella di pilota e va preserva-
ta. A parte questo, via via che la carriera
si sviluppa, essere pilota non é piu solo
guidare la macchina. Ci sono da tenere
delle relazioni pubbliche, per conto degli
sponsor, si deveno incontrare i tifosi.
Una valanga di impegni che ti assorbono
molto tempo ed energia. Non puoi sot-
frarti a questi compiti, anzi tf ci devi de-
dicare con grande impegno. Altrimenti
la tua popolaritd, il tuo impaﬂo con il
pubblico finisce con il risentirne. In que-
sti dieci anni ho imparato anche questo.
E una cosa che fa parte della carriera di
un pilota e serve per rimanere al vertice.
Altrimenti rischi di rimaner tagliato fuo-
i dal giro; in ogni caso limiti le tue pos-
sibilita»,

— Ma in questo continuo dividersi fra
Pt, business e gare come fai a mantenere
la concentrazione necessaria per gareg-
giare al top, hai qualche piccolo segreto?
«ll segreto é la voglia di fare queste cose e
desiderare di farle bene».

— Ti diverti ancora a guidare una F.17
La voglia & la stessa di quando hai co-
minciato?

«Si, anche se in un modo diverso. Alfri-
menti avrei gia smesso. Ora non é piu
soltanto divertimento. Prima era quasi
tutto divertimento; poi, man mano che

Quest'anno
non  credevo
proprio

di poter,
vincere un
HEL
Premio

ho allargato i miei orizzonti e che ho pre-
so coscienza di quello che doveve o non
dowvo fare, il piacere di guidare si é un
po’ affievolito. Ho iniziato separare i
momenti ¢ e sitnazioni: quelle in oui mi
potevo rilassare da quelle in cui, invece,
era indispensabile controllare bene il
passo da fare».

— Quest’ultima stagione, ad esempio,
quanto ¢ stato piacere € quanto invece
«dovere»?

«Ci sono stati def momenti dove il piace-
re era pareggiato dalla tensione originata
dalle varie questioni in ballo. Una espe-
rienza decisamente brutta, che ha inciso
negativamente non solo sulla mia mente,

W

ma anche sul fisico». \

— Tra Paltro, per la prima volta dopo
molti anni non hai avuto la monoposto
top... E impossibile finire la frase, per-
ché Ayrton interviene ¢ precisa...

«Non é stato il primo anno, ma il secon-
do che non ho avuto la vettura migliore.
Lo sapevo sin dall’inizio della stagione.
Sicuramente dover discutere per diversi
mesi, un Gran Premio dopo Paltro, del
contratto é stato amaro, faticoso e deci-
samente poco piacevole. Non ho mollato
pensando alle sfide future, ho tenuto du-
ro onde avere Ie carte in regola per rilan-
ciarmi. Per motivarmi ho sempre pensa-
to che stavo lavorando e soffrendo per
gettare le giuste basi per il futuro. Fra
P’unico modo per non mollare. Per prima
cosa ho cercato di vincere un Gran Pre-
mio anche se pensavo fosse impossibile.
Anzi, questa enorme difficolta é stato un
pungolo, Il secondo stxmafa ¢ venuto con
le prime vittorie: grazie a queste, ot-
tenute in condizioni di inferiorita, pote-
vo preparare il mio futuro rilancio.

— Ma davvero ad inizio stagione pensa-
vi che non fosse possibile vincere dei
Gp?

«SI, non credevo di poter vincere. Tutta-
via anche se frustrato e ben poco fiducio-
s0, ce ’ho sempre messa tutta. Ci sono
stati momenti nei quali da solo non sarei
riuscito a mantenere la concentrazione,
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4!& voglia di combattere. In questi fran-
genti mi ha aiutato Ia squadra. In
oolamﬂmiégﬁmvﬁpism, Giorgio
Ascanelli sei in una situazione
difficile come quella in cui mi sono tro-
vato quest’anno, hai bisogno di sentire
vicino della gente che 4 sostiene nella
maniera giusta. Giorgio é un duro, uno
che non molla. Anch’io sono un duro,
ma a volte davvero non avevo “grip”,
pattinavo e non riuscivo ad andare avan-
ti. In quei momenti Iui era Ii pronto, de-
terminato. Gli vedevo negli occhi Ia vo-
glia di fare e prendevo a mia volta forza
per ricominciare. E stato importante.
Quasi una sfida nella sfida: Iui non mol-

lava e allora io avevo un motivo in pru
pcrnanaadm: anche nei suoi confron-

E , dopo i test fatti alla vigilia
deIGpdel Sudafrica, avevi detto che la
Mp4/8 era la miglior vettura mai guida-
ta da diversi anni a questa parte. Poi, nel
corso della stagione, hai preso a lamen-
tarti di come andava la tua monoposto.
Non ¢’ una contraddizione in questo at-
teggiamento, il tuo & forse stato un erro-
:ﬂ'dimhm?mm ha fatto il

punto non
lavoro di sviluppo che era necessario per
rendere veramente competitiva la vettu-
ra. La base era buona, ma occorreva far-
la progredire velocemente e questo non é

ccesso».

su d

— Dunque quegli uomini che ti hanno
sostenuto nei momenti difficili, non
hanno lavorato bene dal punto di vista
mieul.arispostaé

parte di questa ha lavorato forte. Ma ad
un certo punto non si é spinto tutti nella
md&ufm In settori chiave, molto
- lo sviluppo di una mono-

non ha fatto quello che
necessario. Pochi vomini, che pero
hmmmwﬂﬁn&mﬂaﬁpﬂk
competitivita della Mp4/8. Questo at-
teggiamento negativo ha finito col limi-

tare tutto il jale della vettura,
condizionando anche la mia

almeno fino 2a Monza. SofoaIGpd’Ita-
Iia é stato fatto un salto che poteva esse-
re anticipato all’inizio del campionato».
— Stai forse dicendo che & mancata una
sufficiente ricerca in galleria del vento...
«Piu semplicemente dico che la vettura
non ha avuto un adeguato sviluppo acro-
dinamico per la volonta di chi sovrain-
tendeva a questo settore. Se ad un certo
punto ho cominciato 2 muovere delle ac-
cuse ¢é stato per cercare di far cambiare
questa incredibile situazione. In altri
settori si stavano facendo degli enormi

Gon]unal

aerodinamica

sinofallajfine

sforzi proprio per coprire le carenze ae-
rodinamiche della vettura. Il problema
specifico non veniva risolto perché il tec-
nico che sovraintende all’aerodinamica
in McLaren (Hanry Durand ndr) riffuta-
it defmobli;na». o
stenza

— Certo che se non ti fossi ritirato cin-
que volte, il mondiale sarebbe rimasto
aperto sino alla fine. Questo pur con una
vettura non al

«F vero. Nchogfmtnpadzml’amam
con Ascanelli. Pa'qnwm&odettocbeé

stata una stagione coronata
da 5 vittorie. Peccato che per mancanza
di affidabilita se ne siano andati pia di

venti punti che erano alla nostra porta-

ta. Potevo rimanere in lotta con Prost si-

no alla fine». '
— Senna parla senza peli sulla lingua del-
la stagione appena conclusa ma ¢ impos-
sibile s i un gindizio sulla attuale

F.1. Non ¢ nemmeno dhﬁuibﬂe ad in-

dicare possibili migliorie da apportare al

sistema.

«Non voglio assolutamente affrontare

questo argomento. Potrebbe dare I’occa-

sione a qualcuno di colpirmi».

— Pero affronta I’argomento sicurezza...
deve essere costantemente mi-

gliorata, anche se devo dire che é gia buo-

na e che molto Iavoro in questo settore ¢

stato fatto»,
— Poi passa a della situazione in
cniopeianqi oti, non senza una certa
«Ci sono dei momenti in cui mi rendo
conto che manca unita fra noi. Nonab—
biamo un modo valido di comunicare,
non riusciamo ad agire in maniera com-
patta, cosi da darci forza I'un Paltro per
risolvere problemi e questioni, spesso
molto importanti, che sono comuai a chi
vince come a chi arriva ultimo. Diciamo
che non riusciamo a fare gruppo».
—Manonmrebbeate,aipiloﬁ.altop,
coagulare gli interessi
d:tuthghalﬂ%ﬂ
«Credo che in questo momento, con tanti
giovani che arrivano, esista 'opportuniti =
ﬁﬁmmmbmm. Ungﬁppﬂiﬂ i
grado reda'eceraaspetti a pro- =
fessione e della attivitd che smlgimo
L’obiettivo dovrebbe essere quello di mi-
gliorare Ie cose Iavorando in sintonia con
Vautorita della Fia. Dai com-

— Tutto vero pcrbtusciunnchegmda-
gna svariati milioni di dollari, mentre i

sono altri piloti, e sono molti, che devono

adﬂirith:rapagnrepermrrm Non credi
che ci sia un fondo di in tutto

questo? Non si potrebbe magari partire __
mpﬁodad:ﬁﬁmoﬁﬁmmdi-: _‘-
«F impossibile cambiare la situazione.
Sono le stesse leggi della competizione a




dettarlo. Anch’io quando sono entrato
in F.1 non guadagnavo nulla, solo dopo
alcune stagioni in cui avevo dimostrato
di possedere il potenziale e tutto quello
che serve per vincere, sono riuscito a
emergere. La stessa cosa i vale per i
glovani piloti, E i che trovino
uno sponsor o un team ad in-
vestire su di loro prima di aver dato una
.Tupﬁbmmhail mai dovato |
— non vuto
soldi a un team. Magari awm
sponsor personali, Probabilmente erano
tempi diversi...
«Per trovare gli sponsor ho lavorato,
nessuno lo ha fatto per me. Avrvogﬁ
una struttura in grado di atutarmi in
questo. In pid avevo tutti i risultati posi-
tivi ottenuti nelle altre categorie. Prima
di correre ho provato 5 diverse monopo-
sto di F. 1 in quattro-cinque mesi. Mi s0-

N0 MOSsSo per avere una situazione in cui
fosse

ovviamente se hai il talento, la voglia e
sei in grado di ottenere dei risultati. Si
tratta di qualcosa di organico. Se non
pmadlsntﬁ!eta!mmoapauﬁdi
orgam'mrﬁ saral carenfe in

Sl € sono, comungque € sempre, selettive.
Molto selettive. Nessuno é disposto a in-
vestire anche solo 100 mila dollari su un
pilota se non puo ricavarne un ritorno di
Immagine di analogo valore. A maggior
ragione il discorso vale quando si paria
di milioni di dollari. Si tratta i
mente di business. Se guadagni tanto, é
perché meriti e vali tanto».

— Ma ¢ vero che vista la situazione ge-
nerale, con un’economia mondiale de-
pressa, hai accettato di di

meno rispetto agli anni passati?

«Sicuro: quest’anno ho guadagnato me-
no. La situazione non era la stessa delle

stagioni precedenti, Dal momento che la
Honda si é ritirata, per Ia McLaren le co-
se sono cambiate, Sarcbbe stato miope
non voler vedere che Ia situazione era di-
versa e richiedeva una maggiore flessibi-
Eﬂ.ﬁad&p&ﬂedeﬂawmdam
te mia, che da parte Sponsor»,
o Dicimﬂ, (]lliudi, Chc SCi aﬂdﬂtﬂ ill*
contro alla MclLaren. E con la Williams
nelredigemﬂwntt?ttnhaiavutolashes-
one»
«Con la Williams la situazione é diver-
sa:m'épmﬁﬂdabaaidrmda quelie
che ci sono state t’anno in McLa-
ren. Cﬂnﬂmni“ﬂmﬂnebo,mmedet-
to, trovato un punto d’accordo».
— Pero lo scorso anno avevi dichiarato
di essere disposto ad andare alla Wil-
liams anche gratis...
«Ti posso assicurare — Ayrton sorride,
sadlesserealccntrodlmpunzeccbm
tura e minimizza — che non ci sarei an-
dato gratis. Quella frase serviva ad apri-
re una porta che non si voleva schiudere.
Era Ia chiave per dar vita ad un dialogo
— Ma alla Williams sei andato solo per
una scelta tecnica o c’¢ stato qualcosa
d’altro a spingerti?
«Un cambiamento di era ormai
necessario. E Ia scelta Williams per me é

Imdemmmdaﬂamﬁdlmm-

)
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re un’altra squadra, che tecnica».

— Lo scorso anno Prost ti ha chiuso la

possibilita di andare alla Williams, que-
st’anno firmando a tua volta con Frank
hai probabilmente spinto Alain a lascia-
re. Non credi in qualche modo di esserti
vendicato? Segue un silenzio lunghissi-
mo, e una faccia di circostanza con un
non precisato numero di smorfie. E
chiaramente combattuto fra lo sparare a
zero e minimizzare, Una foto non lasce-
rebbe dubbi, ma Senna verbalmente non
si shilancia...

«Ho lavorato per me, per la carriera. Ho
fatto le mie scelte molto tempo fa, ope-
rando in modo da portarle a termine, Se
questo ha creato dei problemi a qualcuno
non ¢é colpa mia»,

— Visto il grande sfoggio di diplomazia
da parte del pilota proviamo ad affonda-
re. Avresti lavorato con Prost?

«Certo, Punica condizione che avevo
posto era che la squadra fosse in grado di
dare lo stesso materiale a entrambi. Cer-
to che ¢ meglio lavorare con un compa-
gno con il quale si ha un buon rapporto
nmano, ma se le circostanze non lo per-
mettono bisogna ricordarsi che questo é
un lavoro duro e altamente professiona-
le. In ogni caso io non avrei avuto pro-
blemi perché ero convinto di poter fare il
mio lavoro nel migliore dei modi con la
Williams, chiunque fosse state il mio
compagno di squadra»,

— Non ci sarebbe stato nessun muro fra
te ¢ Prost se vi foste ritrovati insieme?
«Ripeto, io non avrei avuto problemi.
Prima di tutto sono un professionista ¢
una delle cose fondamentali per un buon
rendimento del team ¢ lavorare assieme
al compagno di squadra»,

— Se non fosse andato in porto I’accor-
do con la Williams saresti rimasto in
McLaren?

«No, questo no».

— Magari se ci fossero stati i motori
Lamborghini...

«ll V12 italiano ci ha sorpreso: per ren-
dimento, progressione, potenza mi ¢
sembrato molto buono, Ma la mia per-
manenza in McLaren non era Iegata al
rendimento del motore. Non so come
andra il Peugeol, né quali potevano esse-
re i piani di sviluppo del Ford, ma non
era questo il centro del problemar.

— (Gia tre anni fa avevi avuto la possibi-
litd di lasciare la McLaren per la Wil-
liams. Hai mai rimpianto quella scelta,
che ti ha portato un titolo, quello 91,
ma probabilmente ti ¢ costata i due suc-
cessivi?

«Dye i motivi principall per cui non ac-
cettai le proposte Williams, Il primo era
il rtapporto che avevo con I’'Honda, non
st deve dimenticare che il contratto an-
dava firmato nel 1990. L’alfro andava
ricondotto a una questione personale,

Williams

0 no,

alla
McLaren
non sarei
mai rimasto

che non posso rivelare ma che é stata si-
curamente determinante in questa mia
scelta. Nessun rimpianto comunque.
Nel ’91, infatti, ho vinto e alla fine della
stagione avrei comunque potuto cambia-
re strada. Peccato che non mi sia stata
data Popportunita di farlo. Gia allora ci
fu gualcosa che blocco il mio passaggio
alla Williams».
— Adesso 1a cosa ¢ fatta e Prost ti lascia
il posto e dice addio alla F.1. Non pensi
chg d’ora in poi avrai uno stimolo in me-
no?
«No, nessuna differenza»,
— Ma c’¢ qualche pilota che ti dispiace
di non poter pit sfidare e battere?
«Nesstino in particolare, quando qualcu-
no competitivo lascia, viene sempre a
mancare qualcosa alla F. 1. In compenso
pero ci sono dei piloti giovani che si fan-
no avanti, E la sfida si ripropone. E bel-
lo che arrivino dei giovani preni di entu-
siasmon.
— Chi ti piace tra i piloti emergenti, chi
grrc?deresti se dovessi fare una tua squa-
a
«Alesi, Schumacher, Barrichello, Fitti-
paldi. Sono arrivati e sono andati bener.
— Niente sedile per Hakkinen?
«Ne, no, chiedo scusal Mi sono dimenti-
cato di lui, E molto bravo».
-— Buttare li il nome Irvine &, invece, co-

me attivare un detonatore in una polve- .

¥

Al 'momento
giusto
anch’io
VOITO

o dei figli

L

riera. Ayrton fa spegnere il registratore
e accetta di puntualizzare che quell’ir-
landese non gli ricorda assolutamente il
Senna prima maniera, aggressivo e gua-
scone, sulla Toleman.

«lo non ho mai bloccato il leader di una
corsa come ha fatto [ui. Un doppiato de-

ve fare strada. Né alla Toleman, né alla

Lotus, né in McLaren ho mai rallentato
chii era in testa alla corsa; é una cosa che
non si deve mai fare e che viola il codice
esistente fra noi piloti. In Giappone non
solo mi ha fatto perdere 157 su Prost,
ma ne ha combinate di tutti i colori. Per
evitare una collisione tra lui, Patrese e
Brundle sono dovuto andare furori pista
con tutte e quattro le ruote. La televisio-
ne non ha mostrato Uepisodio, ma io
c'ero e ho visto bene. Ho rischiato di ri-
manere inchiodato nella sabbia e solo
per un doppiaggiol»,

— In generale, come uomo, come ti sei
sentito quest’anno?

«Ho avuto qualche momento difficile,
ma nel complesso abbastanza bene».
— Non pensi di essere arrivato a una

svolta della tua vita e magari non credi

sia arrivata 'ora di fare dei figli?
«Calma, ma di sicure, al momento giu-
sto, dei fight If vorro anch’io».

— Quest’anno hai sempre avuto vicino-
una donna, Adrienne; la sua presenza ti

ha aiutato, ha significato qualcosa di
particolare. In passato ti eri sempre
comportato come un lupo solitario,..
«Come ho detto, dal punto di vista uma-
no é stato un anno molto buono. La
compagnia di una persona verso la quale
nutri dei sentimenti positivi, di cui t1 fidi
e che ti é vicina, risulta molto importan-
te per tutti, io non faccio eccezioney.
— Stagione '94: dacci un anticipo. Qual
¢ la cosa che piu ti mette ansia?
«Cominciare presto con la mia nuova
squadra. Il piu presto possibile in modo
da prendere subito confidenza, per ca-
pirci megiio. Il resto si vedra nel corso
della stagione. .

— I nuoviregolamenti non ti preoccupa--

no, il rit P}(; a vettiire pill convenzionali
pué cambiare qualcosa?

«Non credo, fa F.1 continuerd ad essere
quello che ¢’é di migliore nel mondo delle
corse. Per altro quello che interessa vera-
mente alla gente sono [ personaggi. Le
vetture sono pii o meno belle e veloci, ma
alla fine quello che interessa, quelio che
appassiona i tifosi sono i piloti»,

— Non credi che il prossimo anno tu e la
Williams, vale a dire il pilota pin forte
con la vettura presumibilmente migliore,
finirete con 'uccidere il mondiale prima
ancora che cominci? Non hai paura di di-
ve;ﬁarc antipatico per troppa superiori-
ta

«Non sono d’accordo: uno non é antipa-
tico perché vince sempre. E il modo in

|
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cui si fanno le cose che ti rende pii o me-
no simpatico, a prescindere dai risultati.
La maggioranza delle persone guarda a
come i muovi, a come tf comporti con Ia
squadra e con il pubblico. La gente ap-
prezza o disapprova soprattutto il tuo
stile di vita. Ho avuto due anni di grandi
soddisfazioni pur non avendo avuto la
possibilita di competere per il campiona-
to sino in fondo. Se nel ’94 potro contare
sulla vettura migliore, e al momento non
Pposso comungue esserne certo, € anche
un dirifto che mi sono conguistato».

— E quando potremo ricominciare a
parlare di Ferrari nella vita di Senna. 11

contratto con la Williams e biennale pe-

r0 le trattative di solito si iniziano molto
prima della scadenza...

«INel momento in cui capiro di avere bi-
sogno di una nuova motivazione. Non
dipende solo da me, dalla Williams o
dalle situazioni, non c’é una data per
questo».

— Ma insomma, vuoi venire alla Ferrari
si 0 no prima di chiudere la carriera?
«Mi piacerebbe molto arrivare un giorno
in Ferrari, ma solo nel modo e nella ma-
niera giustar.

— D’accordo, ma alle migliaia di tifosi
del Cavallino che sognano di vederti su
una «Rossa» che messaggio lanci?
«Bisogna continuare a sognarer,
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Il due volte campione
del mondo é in Lapponia
r IArctic Rally.
iamo andati a trovarlo.
Ecco cosa ci ha detto...

di Cesare Maria Mannucci
fotografie Puskala/Photod

® Rovaniemi. Circolo Polare Arctico, Lap-
ponia. Qui Babbo Natale ha casa, nel vicino
villaggio di Santa Klaus. Qui Mika Hakkinen si
prepara per affrontare per la terza volta IArctic
Rally. Rispetto agli anni precedenti c'& perd
una grande differenza. Questa & la stagione
che segna il ritorno ufficiale di Hakkinen alle
competizioni dopo 3 anni di assenza. Con
una Mercedes AMG, il due volte campione
del mondo di F.1, correra infatti il DTM,
ricominciando una carriera interrot-
ta per «stanchezza» al termine della
stagione 2001.
Mika Hakkinen ci aspetta
nella foresta controllata da
Heikki Poranen (ex-pilota
rally e maestro della guida
su neve), divisa a meta da
una strada perfettamen-
e innevata. E su que-
sto percorso, di circa
6 km, e al volante di
una Mitsubishi Grup-
- po N, che Hakkinen si
prepara al meglio, ap-
' pagando cosi la solita
sete di perfezionismo.
Nelle precedenti edizio-
ni, Hakkinen ha ritenuto
di non aver appreso ancora
perfettamente la complessa tec-
nica di guida sulla neve. Le ricognizioni delle
prove speciali si potranno fare tra due giorni,
rispettando rigorosamente i limiti di velocita.
Hakkinen invece vuole andare a tavoletta,
senza compromessi, come ha sempre fatto
nei 161 Gp disputati in F.1. In compagnia del
navigatore Risto Pietilainen, si sfoga cosi in
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questo tratto di strada forestale aperto appo-
sitamente per lui. Poco prima, nel lobby del-
I'hotel Santa Klaus, abbiamo incontrato Keke
Rosberg, anche lui al via dell’Arctic Rally per la
10° volta. Keke & impegnatissimo nella lettura
del quotidiano nazionale “lltalehti”, che riporta
gli ultimi piccanti retroscena sullo scandalo di
Raikkonen, andato in scena in uno strip bar a
Londra. Rosberg legge divertito, ride, gli chie-
diamo perché [Arctic Rally e non il ben pil
celebre Mille Laghi? «Perché quella é una gara
da matti, troppo pericolosa. Sono sopravvissuto
a 10 anni di F 1, non mi va di ammazzarmi in un
salto alla cieca, ad oltre 200 km/h. Decisamente
meglio [Arctic Rally. C'a la neve, ci divertiamo e
si va pitl pranos.

«Quanto pii piano?». E quello che ci chie-
diamo quando Hakkinen, scaricato il naviga-
tore, ci dice: «Adesso tocca a ter. Tante volte
abbiamo fatto da passeggeri a piloti profes-
sionisti, su vetture da corsa e da strada. Con
Michele Alboreto, sul circuito lungo del Ni-
burgring, le sensazioni furono al limite dello
«sgradevole», perché su una vettura da strada
si fa in fretta a capire quando i freni non ci

sono piu, e in quel caso se ne erano andati
dopo poche curve. Adesso & diverso. Il due
volte campione del mondo di F.1, I'unico pilota
che ha messo alla frusta Michael Schumacher,
ci porta al limite sulla neve, simulando condi-
zioni e velocita delle prove speciali.

In gara Hakkinen correrd con una Toyota
WRC, ma per queste prove, opta per la meno
potente Mitsubishi Gr. N, perd piQi impegnativa
da guidare sul fondo innevato. «/ miei tempi lo
scorso anno sono stati buoni - racconta Mika -,
ma ¢i sono ancora cose da perfezionare. Que-
sta vettura ha if cambio tradizionale, devo usare
la frizione. Un problema perché in F1 frenavo
abitualmente con il sinistro, menire invece qui
deva farlo con if destrox. Partiamo, dopo pochi
metri Hakkinen si mette in quarta e, tranne
che in un tornante che affronta aiutandosi con
il freno a mano, non scende mai da quel rap-
porto. Guida come un demonio €, come prima
ci ha detto Poranen, titolare di una scuola di
pilotaggio sul ghiaccio: «Mikka non deve impa-
rare niente, sulla neve é gia a livello dei migliori
piloti del mondas.

Ma chi ha detto che sulla neve non si frena?
Mika i freni li usa, eccome, anche perché ||

In sintesi

1iIb Ad aprile
il debutto in DTM

111D Per allenarsi
corre nei rally

11 |l brivido del
test al suo fianco

AVIOGETTO E PILE

Cosi Mika Hakkinen

in versione pilota da rally.
Sopra con la Mitsubishi Gr. N
durante le prove

per I'Arctic Rally in Finlandia
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[1 arrivando ad oltre 130 km/h in una curva
fasciata da due muri di neve, & un po’ difficile
rallentare solo con una intraversata. La sua
tecnica di guida & sorprendente, i piedi dan-
zano in continuazione sulla pedaliera, con lo
sterzo anticipa ogni reazione della vettura, gli
occhi sono sharrati, memorizzando la seguen-
za delle curve sempre diversa. Percorriamo la
strada 4 volte, alla fine scendiamo divertiti dal-
la Mitusbishi, avendo maturato tre convinzioni:
A) Mika Hakkinen guida gia sulla neve come
i migliori specialisti della categoria. B) Dimo-
stra carattere e determinazione ammirevole,
rimettendosi in gioco in una specialitd con
problematiche per lui nuove. C) Lautomobili-
smo ritrova un grande campione e in giorni di
mediocritd come quelli attuali, vedere un due
volte iridato F.1, pronto a battersi nelle gare «a
sportellater del DTM, &
cosa gradita a tutti.

Mika Hakkinen &

tomato. Di questo e di  sarebbe stato un errore,
non devo provare nulla

altro parliamo dopo, a
pranzo, in compagnia
del figlio Hugo, della mo-
glie Erja, incinta, e che
tra pochi mesi gli dara
un altro bambine, e dei
suoi genitori Aila e Harry,
che gia all'eta di 5 anni,
misero Mika su un kart,
capendo che quella era
la sua strada. Ora, do-
po una pausa di 3 anni,
quella strada si riapre.
Linea immaginaria tra
una foresta innevata in
Lapponia e il circuito di
Norimberga, gara simbo-
lo del DTM, la cui com-
plessita Hakkinen scoprira presto.

= Prepari I'Arctic Rally, correrai nel DTM.
Quanto mancano le corse dalla tua vita?

«Nefla mia vita atiuale non mi manca nulla,
non ci sono ragioni di insoddisfazione. Sono
a posto di salute, ho una fantastica famiglia,
vivo molto bene a Monaco. Semplicemente ho
deciso di tornare a correre in una situazione
meno stressante rispetto afia F1. Analizzando
un po’ tutto, crede che il DTM sia la miglior
soluzione»,

- Nell'estate 2004 volevi tornare in F.1...

«Mi hanno chiamato due squadre, chieden-
domi se ero intenzionato a correre nef 20085, In
quel momente non ci pensavo, sono stati loro
ad offrirmelo. Dopo quelle telefonate mi si &
aperta una finestra, ho pensato che tomare a
correre fosse una buona idea. Ho iniziato un
intenso programma di preparazione fisica, ma
il mio obiettiva non era necessariamente fa F1.
Ci ha riflettuto a lungo. Tornare in F1 sarebbe

Tornare a correre in E.1

stato un errore: non dovevo provare nulla, non
avrei gudagnato nulla, in termini df carriera.
Il DTM ha un calendario pit «civiles: 11 gare,
trasferimenti brevi, la possibilita di disporre della
vettura pit competitiva, la Mercedes. Non c'era
mativa che rinnegassi le ragioni che tre anni fa
mi hanno convinto a lasciare la F.1. Tornandoci
dopo tre annj, le cose sarebbero state solo pit
difficili, meno sopportabili».

- Quando il telefono ha suonato, cosa
hai pensato?

«lnizialmente ero sorpreso, poi ho pensato
che fosse una fantastica idea. Ma analizzando
le cose in tutti | dettaghi, ho deciso di non accet-
lare quelle proposte».

- A chiamarti erano Bar e Williams. Oggi
provi IArctic Rally sulla neve, la Bar ha
due piloti che non hanno vinto un Gp e la
Williams ancora non sa
chi guidera la secon-
da vettura. C'& gualche
cosa di sbagliato in
F1..

«Cf sono certamente si-
tuazioni pArcticolari. Per
un team di punta non sa-
pere ancora chi correra
ad un mese dall'inizio del
campionato e una situa-
zione strana. Un team di
F1 ha bisogno di stabili-
ta, di punti di riferimen-
to. Se non sai ancora chi
guidera, tutto il team ne
risente. Perd é stata una
decisione mia riguardo a
cosa fare del mio futuro
e della mia vita. Non sono
stato condizionato dalle
scelte dei team di F.1»,

- Lincertezza del
“Buttongate” (Jenson Button a fine estate
era in contatto con la Williams ma aveva
ancora il contratto con la Bar, ndr) ha
complicato le cose?

«In una ottica di decisione globale, sicura-
mente si, ma nessun team ha giocato un ruolo
determinante nella mia scelta. Ho sentito tante
cose su questo argomento, letto di un «driver
shootout. Non ne voglio parlare, perché alla
fine la decisione é stata solo miav.

- Pensavi ad una F.1 diversa da quella
lasciata nel 2001?

«Se sei nelle stesse condizioni tecniche e
hai buone condizioni mentali e atletiche, non ci
sarebbe voluto molto tempo per essere a livello
degli altri. E solo una questione di disponibilita
mentale. In passato ho sempre avuto l'attitudine
giusta, non cf sarebbero stati problemi».

- Si & parlato di un tuo possibile impe-
gno nei test per la McLaren...

«E una cosa non vera e che non succederay.

PROVA “SPECIALE”

Il nostro inviato |

a fianco |

di Hakkinen |

nell’abitacolo della

Mitsubishi, prima

di partire per il test 8

sulla neve, dove | |

il finlandese |

ha dimostrato |

di aver gia imparato J*4
tutti i segreti |

della guida

in quelle condizioni.

Sotto, insieme

al ristorante

durante l'intervista.

Alle spalle,

la moglie Erja invita

il piccolo Hugo,

primo figlio,

al silenzio.

La signora

Hakkinen & incinta

e tra pochi mesi

dara a Mika

un aitro bambino



- Chi ti piace tra i giovani in F.1?

«Certamente Raikkonen ha il potenziale per
essere campione del mondo. Montoya é molto
veloce, se si mette a posto mentalmente é un
pilota interessanter.

- Gli attuali piloti non sono troppo inti-
miditi da Michael Schumacher?

« Forse si, e difficile dirlo. Nessuno é riuscito
a battere Michael ma nemmeno il suo compa-
gno di squadra lo fa. Forse tutti non lavorano
abbastanza per farlo. Magari & una attitudine
mentale che si portano dietro ad ogni gara».

-Mario Andretti mi ha detto che sba-
glid a ritirarsi nel 1994. Era stressato ma
avrebbe fatto meglio a prendere un anno
di vacanza e poi tornare. E anche il tuo
caso?

«La mia decisione é siata dettata da ragioni
psicologiche e fisiche. Ero stanco di competere
contro if livello sempre pit afto che richiedevo a
me stesso, stanco delle problematiche esterne.
Ora e diverso, ho pit tempo per la mia viia, ho
la fortuna di vedere altri aspetti dell’esistenza
che non siano solo la F.1. Una persona non puo
fare sempre la stessa cosa, altrimenti non si
evolve, resta sempre uguale, si perde. lo ero in
quella situazione. Certamente la F1 oggi & di-
versa rispetto a quando ho cominciato. La guida
é piit facile, un pilota dispone di tanti aiuti
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Il elettranici che prima non c¢’erano. Se con-
sideriamo il cockpit come un ufficio, & normale
che tutli cerchino le cose piu facili. Il progresso
va in quella direzioney.

- La tua famiglia che ruolo ha giocato?

«E stato un elemento rilevante ma non in
una ottica negativa. Oggi penso di aver preso
la decisione giusta nel momento appropriato.
Negli anni successivi al mio ritiro la McLaren ha
incontrato molti problemi tecnici e organizzativi
da risolvere. Non credo che sarei stato Ja perso-
na adatta in quel momento. Per uscire da quelle
difficolta, avevano bisogno di piloti giovani, ag-
gressivi, motivati: come Raikkonenw.

- Quando hai visto il prima Gp in tv dopo
il tuo ritiro, ti sudavano le mani?

«ll primo anno non ho guardato molto Ja F.1
in tv, i Gp non erano la cosa pitl importante
della mia vita. Quando vedevo gii errori che certi
piloti o certe squadre commettevano, ero molto
critico, ho perso ancora pit interesse. Le cose
sono cambiate nel 2004, ho nitrovato interesse
verso la F1».

- Punto piii forte e punto debole, se esi-
ste, di Michael Schumacher...

«Non si arrende mai e crede tantissimo in
se stesso. Un pilota deve essere cosi. Se hal
dei problemi, passaci attraverso. Non mi pia-
ce chi vive commiserandosi o chi cerca sem-
pre delle scuse. Schumacher lavora duro ed é
sempre concentrato sugli
obiettivi che vuole rag-
giungere. Punti deboli. ..
(lunghissima pausa, ndr),
quando é messo sotto
pressione, anche lui sha-
glia. Nessuno é perfetto,
tutti commettono degli
errori.

- In Giappone nel
'99, in griglia di parten-
za era nervoso, shaglio
e perse il campionato
perché al suo fianco
c’eri tu, un pilota che
non si faceva problemi
ad attaccarlo ad ogni
curva. Ora difficilmen-
te succederebbe...

«Probabilmente negli
ultimi anni Michael Schur-
macher non ha ricevuto
molta pressfone dai suoi awersar.

- Per molti, gli ultimi 10 anni sono stati
la “decade” di Schumacher. In tanti di-
menticano che nello stesso periodo, hai
vinto 2 campionati del mondo e 20 Gp...

«Diciamo che ho sempre tenuto una condotta
“low profile”, per educazione e perché preferivo
cosi Tutte le mie energie le ho destinate a ri-
sofvere i problemi che mi arrivavano dall’essere
pilota di F.1. Non ho mai voluto farmi coinvolgere

Se hai dei problemi,
passaci attraverso. Non
mi piace chi si commisera

dando opinioni sugli altri ho sempre parlato
molto poco. Mi sono sempre interessato al mio
mondo che poi era la realta del mio team. Non
S0 se & siato giusto o sbagliato ma comunque
ha funzionatos.

-Sei andato “a scuola” da Ayrton Sen-
na. Il primo Gp in McLaren I'hai infatti
disputato al suo fianco. Come ti ha aiutato
Senna, se lo ha fatto?

«Direi che non mi ha aiutato affatto. Tutto il
tempo era coinvolta con i suoi ingegner, non
divideva nessuna informazione o impressione
di guida. Non ho preso il suo comportamento
come esempio da seguire in squadra, mi sono
sempre comportato in maniera diversa. Se il
mio compagno era migliore di me in qualsiasi
cosa: tempo sul giro, messa a punto, velocita
in una curva, modo di relazionarsi con i membri
del team, ho sempre cercato di capire come
facesse, per poi essere migliore di lui. Certa-
mente quando abbiamo corso insieme, lui era
un pilota molto piv bravo di me. Come velacita
su un giro, in corsa, non mi sento di dirlo, ma
certamente era pit abile nella messa a punto e
nella preparazione delia gara. La sua esperienza,
rispetto alla mia, era infinita. Lo osservavo come
controllava la telemetria, come analizzava i datj,
come trattava i meccanici. Ma il mio modo di
lavorare @ stato molto diverso dal suo».

- In occasione del Gp del Portogallo,
all’Estoril, gli sei partito
davanti. Sabato notte,
a letto, cosa pensavi?

«Che ero nella posi-
zione dove avrei dovuto
essere. Non sono mai an-
data a correre per arrivare
secondo e quando dopo
un Gp sento dei piloti che
si dichiarano contenti per
questo risultalo, dawero
sono sorpreso. Ad ogni
gara ho sempre preso la
partenza per vincere, con-
vincendomi che se facevo
del mio meglio, potevo
farcela. Quando ho preso
il via del primo Gp in car-
riera, a Phoenix con la Lo-
tus (10 marzo 1991, ndr),
avevo affrontato solo un
giorno di prove e venivo
dalla F3. La Lotus era in un momento duro,
sono stati momenti difficili per nulla divertenti
Eppure in griglia pensavo che polevo vincere
la corsas,

- Ora ci sono piloti che si lamentano se
hanno fatto “solo” 10 giorni di prove...

«Sono piloti che prima di cominciare a correre
gié cercano delle scuse per quello che fanna in
pista. Si lamentano ancora prima del via. Forse
doviebbero pensare a fare il loro lavoro al me-

glio, non parlare tulti i momenti».

- Raikkonen non sta passando un buon
momento di vita privata. E pronto per lotta-
re contro Schumacher? Con Coulthard ha
avuto vita facile...

« Forse Coulthard negli ultimi anni ha perso
un po’ di mativazioni, magari é diverso dal pilota
che correva con me, ma in E1 non hai mai vita
facile. Certamente Kimi ha la velocita per essere
un campione, ma dovref vedere come lavorano
in pista, lui e Montoya, per fare commenti.

- Cosa pensi della possibilita di Valenti-




no Rossi in F.1?

«Che se ha l'opportunita, la prenda al volo.
Alla fine stiamo parfando solo di uno sport, che
lo faccia con allegria. Che guadagni di pit e si
divertan.

- Dopo il tuo ritiro dalla F.1 hai pensato
di correre in America...

«E una ipotesi che ho preso in considerazio-
ne ma era contro il «calendario» della mia vita
privata. Non volevo trasferirmi con la famiglia in
America, magari in futuro sara diverso, chi lo sa.
Gli ovali comungue Ii ritengo troppo pericolosi,

PREGO UNA FOTO
La Finlandia

& il paese

dei telefonini,

una fans

ne approfitta

per fotografare
Mika. A sinistra,

a colloquio con

il nostro inviato.
Hakkinen utilizza
P | abitualmente

' una Mercedes

troppi incidenti per- negare la realta. Piloti come
Nelson Piquet e Alex Zanardi, su quei circuiti
hanno finito la carriera. Quando sbhaiti contro il
muro, fa sempre male. Ho sempre avuto riserve
a correre sugli ovali, sarei un matto se non con-
siderassi la componente di pericolos.

- Correrai nel DTM in posti come Norim-
berga, dove & “norma-
le” tamponarsi e darsi
sportellate. Dai tempi
della F.3 non affrontavi
un modo di correre co-
si aggressivo e “fisico™
Ti ci vorra tempo per
abituarti?

«Le prime gare saranno
difficili, non so se saro a
posto dopo una gara o
cingue, ma sicuramente
mi ¢i vorra del tempo per
abituarmi. E una categoria
molto spettacolare, con
molti contatti. Magari non
& una cosa che mi piace
molto, essere sorpassalo
da qualcuno, non perché
& pit veloce ma sempli-
cemente perché ti tam-
pona nel posteriore. Non
lo trovo giusto ma se gueste sona le regole def
gioco, dovrd giocare con quelle».,

- Forse sarebbe stato pil facile correre
inF1..

«No, perché nel DTM ho un appoccio pit
rifassato, che é quello che ora voglio. Sono
pitr vecchio, pit saggio, vivo la vita in maniera
diversan.

- Emerson Fittipaldi, quando parla della
sua carrriera in F.1, menziona sempre che

IDENTIMIKA

e rimasto

Due volte iridato in E1
con 20 vittorie nei Gp

B Mika Hakkinen & nato il 28 settembre 1968 a Helsinki
(Finlandia). Ha debuttato in kart giovanissimo per poi passare ben
presto alle auto, dove, a 20 anni, nel 1988, si & aggudicato il titolo
continentale in F.Opel Lotus, al quale ha fatto seguito nel 1989 la
vittoria nel Cellnet Superprix F.3 a Brands Hatch e nel 1990 il titolo
di F3 britannica. Il 1991 & I'anno del debutto in F.1 con la Lotus,
anche se e con la McLaren che Mika si realizza: tester per gran
parte del 1993, corre a fine anno con il team di Ron Dennis, con
il quale resta fino a tutto il 2001, vincendo due titoli mondiali nel
biennio '98-'99, oltre a fare sue 20 vittorie, 14 secondi posti e 17
terzi, 26 pole position e 25 giri pit veloci, per un totale di 420 punti
incamerati in carriera. M

Lincidente di Adelaide

ho imparato a conviverci

le vetture erano pericolose, la sicurezza
era la sua ossessione. La tua ossessione
sembra invece essere la pressione psico-
logica, lo stress. Perché questa compo-
nente & stata cosi determinante nelle tue
scelte?

«Questo e un concetto importante, che va
chiarito. Quando parlo di
pressione, non mi riferisco
a quella esterna, che arriva
dalla squadra, dall'ambien-
te della F1 in generale.
Parlo di quella che io stes-
S0 mi creavo, ogni giomo,
ogni momento, per cer-
care di migliorare le mie
prestazioni. Mi riferisco
ad ogni sessione di prove,
ad ogni giro percorso, ad
ogni curva effettuata, ad
ogni dato telemetrico con-
troffato e comparato con
il precedente per cercare
di analizzarmi, trovando
difetti o aree migliorabili
in ogni cosa che facevo.
Combattere ogni anno é
duro, & come psicoana-
lizzarsi per tutto il tempo,
arriva un punto che non ce fa fai piv. La F 1 & una
categoria estremamente competitiva. Se vuoi
stare ai vertici con regolarita, quello é I'unico
modo. Ma é un processo mentale pesante, ad
un certo punto ho detlo basta, non ne potevo
pilr di spingere me stesso sempre a fare meglio,
cercando la perfezione assoluta. Un approccio
meniale quasi distruttivo, che a lungo lermine
li svuotan,

- Questa atttitudine, cosi disciplinata
ed esigente con se stessi, & stata perd la
chiave del tuo successo...

«Probabilmente Sib.

- Quale vittoria in F.1 ricordi con mag-
giore piacere?

«Montecarlo nel '98, perché quel circuito re-
sta il pitr difficite e complicato per un pilota che
cerca la vittoria. Anche quella di Spa nel 2000
& stala una vittoria splendida, dopo un grande
dueflo con Schumacher.

- Il grave incidente di Adelaide nel 1995
lo hai rimosso?

«Assolutamente no, é qualche cosa che é
sempre rimasto con me. Cf sono momenti della
lua vita che non puoi imuovere, devi imparare
a coabitarci. Lincidente in Australia & uno di
questi».

- Quando vincerai la prima gara in
DTM?

«ll mio obiettivo quest'anno & vincere almeno
una corsa. Speriamo di riuscirci gia alla prima,
cosi non mi metto pit pressione per il resto
della stagione...». &

(on me,
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I o guardi, sprofondato su un divano davan-
ti alla tv che trasmette un set di Federer, e ti
domandi: ma chi glielo fa fare? Kimi Raikko-

nen é sempre magro, sempre nebuloso nello sguar-

do. Ciocche di capelli biondi sfuggono aldi sotto del
berretto di lana che ormai porta anche al chiuso.

Chi te lo fa fare, Kimi? Hai vinto un mondiale cin-

cque anni fa, ultimo pilota Ferrari a riuscirci. Ti sei di-

vertito con i rally, con la Nascar, con la Peugeot 908

(finché & durata). Sai benissimo che con la Lotus le

probabilita di tornare fra i grandi non sono poi tan-

tissime, specialmente a 32 anni. E allora? I soldi?

Ti aspetti una risposta sgarbata e invece lui sta al

Kimi

e gla 1n pleno
1

di Alberto Antonini
foto Colombao, Sutton-Images.com

NIENTE KERS? E UGUALE
TANTO E SOLO UN BOTTONE
Nei test di Valencia,
Raikkonen ha usate una
Lotus 2010 priva di quel
kers che invece trovera:
Kimi la prende con filosofia
e dice che, alla fine,
si tratta solo di un bottone
in pitl da spingere

gioco: ol soldi sone parte della faccenda, certo. Ma
non é che ne avessi bisogno. Comungue é un lavo-
ro e si rischia la vita, quindi... ».

- Adesso puoi dire di avere corso anche in altre ca-
tegorie. Mala Formula Uno, per te, & sempre rima-
sta qualcosa di speciale?

«Speciale? Non saprei. E quello che ho fatto per la
maggior parte della mia carriera. Ma se vuoi corre-
re, cerchi di farlo al massimo livello. E se puoi sce-
gliere, probabilmente scegli la F.1».

- Puoi darci un'idea di come si sono svolte le trat-
tative con la Lotus?

«Be’', era andata male con la Williams: quello c.'hs
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SI CONFESSA
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KIMI E GIA IN PIENO

‘ e
proponevano non era quello che volevo. Con Lotus

abbiamo discusso un po' tutto si & svolto molto in
fretta. Abbiamo trovato facilmente un accordo che
soddisfacesse entrambin.

- Adesso ti vedi pit1 come un nuovo arrivato, che
ha tanto da imparare, o come un campione che
puo insegnare gqualcosa?

Sorride. Non ha perso quel modo di parlare strasci-
cato, ma sembra che abbia piu voglia di spiegarsi:
«Mah, vedremo come va. A dire la verita non ho
pensato molto ai risultati, finora. Voglio solo fare il
meglio che posso, per il resto spero di avere qual-
che gara buona. Non penso proprio che se qualco-
sa va male diremo: vaff..., lascio perdere tutto!».

- Tu rientri dopo una
ausa di due anni,

Ezgﬁlzlra;‘l:ler lo ha fatto NU%IEF%R CI?SD

wAh, non é il caso di fare PARAGONI TRA

IL MIO RIENTRO

EQUELLO

paragoni. Non so guan-
to facile o difficile sia

DI SCHUMI:
10 PENSO

stato per lui. Io penso a

me stesson,

- Ritroverai i Gp ma an-

che gli appuntamenti

con la stampa, le riu- A ME STESSO
nioni, le cose che odia-
vi. Ti aspetti che cambi
qualcosa?

«Mi aspetto la stessa
faccenda di prima. Dico-
no che tutto cambia, io
non ci credo. E ho sem-
pre detto che sono qui
perché mi piace corre-
re, tutto il resto fa parte
della F.1 ma non é la co-
sa principale. E sempre
stato cosi e sara sempre
saran.

- Quand'e che hai deci-
so di mollare i rally?
«Quando ho provato la
Nascar e ho visto che mi
piaceva correre insieme
agli altri. E che mi mancava un po’. Non che volessi
smettere con i rally, li farei ancora ma adesso non
posso. In futuro vedremoy.

- Pensi che con un altro po' di tempo saresti arri-
vato al livello di Loeb?

«Penso che non ci sia ancora arrivato nessuno... Il
rally rimane uno degli sport piu difficili, & impres-
sionante guanto vada forte certa gente. Ma del re-
sto, se mettilorosuunaF. 1 é la stessa storia... Avrel
avuto bisogno di due anni ancora, e magari avere I
test e il materiale di una squadra ufficialey.

- Durante questo periodo hai seguito i Gp?

wPer niente nel 2010, ho iniziato a guardare qual-
che gara I'anno scorso, perché sapevo che proba-
bilmente sarei tornato. Non mi semhbra tanto di-
verso. Ci sono pit sorpassi, ma solo perché tante
volte si usa l'alettone mobile. Sono sorpassi veri,
questi? Certo, c'é pill spettacolo, con le gomme
e tutto, ci sono piu differenze di velocita in pista.
Ma del resto é sempre stato cosiin F.1, per passa-

HARIVISTO I GP INTV

SOLO DALL'ANNO SCORSO
Per il 2010 Raikkanen s'e
completamente dimenticato

_ della Formula Uno.

E tornato a seguirle in
televisione solo dal 2011
perché sentiva che sarebbe
tornato in quel Circus che
ha ricominciato ad
assaggiare di nuovo la
scorsa settimana durante
il test a Valencia con la
Lotus-Renault

re qualcuno devi andare molto, molto piti forten

- Sei tornato con l'obiettivo di vincere di nuovo?
«Mah, vincere € sempre bello e si punta sempre al
titolo mondiale. Ma se non succede, non é che mi
cambi la vita». Ecco il vecchio Kimi che torna fuo-
ri... «Non & un pensiero fisso. Penso che la gente
se lo aspetti da me, ma io sono contento di come
guido e se non e abbastanza, non e abbastanza.
Tutto quin.

- Hanno detto che lasciavi la F.1 per mancanza di
motivazione...

«Quelli che lo scrivono neanche mi conoscono.
Sempre queste cazzate che vanno in giro. Cosa
c'entra la motivazione, quando sai che Ia tua mac-
china é una m... e anche facendo il meglio che puoi
non arrivi ai risultati? Non e sempre colpa tua. Io
non ho mai avuto un problema di motivazione, non
mi interessa quello che si dicen.

- Non c'é niente che rimpiangi del tuo ultimo pe-
riodo in Ferrari? Non ti sei mai detto “se avessi



- g K 1 '-_- i - alla Renault) e si chiamera E20 per commemorare
IR, YA st il 20° telaio costruito nella sede di Enstone

fatto cosi”...?

«NNo, non ho nessun rimpianto. lo guidavo meglio
di come avessi mai guidato, era la macchina che
non era un granché. Se tornassi indietro non cam-
bierei niente. Certo, si fanno errori: ma servono a
imparare.

- Ma non hai avuto l'impressione che volessero
“farti fuori” perché aloro interessava di pilu pren-
dere Alonso?

«INon mi interessa, davvero. Non ho risentimenti. E
poi sono passati tre anni».

- Nei test di Valencia con la vettura 2010 hai pro-
vato le Pirelli, sia pure quelle “clienti"”. Ci sono
molte differenze?

«Non direi. Dopo un po' le posteriori tendono a
mollare, ma rispetto a quello che dicono non le tro-
vo cosi diverse. Anche se mi dicono che quelle di
quest’anno saranno ancora differentiy.

- Hai corso nell'epoca dei rifornimenti in gara.
Adesso non ci sono piu...

; "’ﬁ' 7. La;ﬁnﬁﬁ Lmlssﬁ .alihhanﬂnneriflﬁl!‘a R (legata -

VINCERE NON E
UN'OSSESSIONE

Dopo i primi giri sulla pista
di Valencia con la Lotus
2010 in versione clienti,

Raikkonen ha chiarito che
rientra in F.1 ma senza

avere il chiodo fisso della

vittoria a tutti i costi: lui si
accontenta di guidare bene
e se poi non e supportato
dalla monoposto...

«QOkay, a inizio gara hai 150 chili di benzina. Ma non
& una differenza come dal giorno alla notte. Abbia-
mo provato con il pieno carico e in fondo e sempre
la stessa macchina, solo piti pesanten,

- Dovrai riabituarti ai comandi sul volante. Quelli
della R30 non erano cosi “completi”...

«Si, mancava i1l Kers, ma l'avevo usato nel 2009 e in
fondo & solo un bottone. Non c'era neanche Il Drs,
I'ala mobile... Ma in fin dei conti non credo che sara
spaventoso. Solo piti roba da spingere, dopo un po'
diventa automatico».

- Correrai in squadra con Grosjean: avresti prefe-
rito un compagno pii1 esperto?

«No. L'ho incontrato prima di Natale, in fabbrica.

Non ci conosciamo an-
cora bene ma mi sem-
NGN HD NESSUN bra uno a posto, norma-
RIMPIANTO PER len.
LA FERRARIL. - Hai gia cambiato pre-
parazione fisica?
IU GUIDAVU MEGI“ID «Si, ma soprattutto per
Dl CUME AVESSI il collo. Anche nei rally
MAI GUIDATO: su asfalto ci sono forti
MA LA RBSS A accelerazioni laterali, e
NON ANDAVA

lo sterzo é anche piu du-

ro. E poi & molto piu fati-
coso: tutta la settimana
ti svegli alla 5 del mat-
tino, quando in F1 te la
cavi con una sessione di
un'ora e mezzon.

- La Peugeot 9087
«Bella, divertente. Sem-
bra grossa ma si guida
come una monoposto.
Buffa pero, é cosi silen-
Zl0Sa...n.

- Quanto pensi di conti-
nuare a correre in F.17?
«lNon avevo piani pri-
ma, non he ho adesso
per il futuro. Dieci anni?
No, non mi ci vedo pro-
prio...n,

- Dei piloti che corrono
adesso, qualcuno ti ha colpito?

wlNon vedo grandi differenze. Vettel era forte an-
che due anni fa. Con i regolamenti pud cambiare
la posizione di qualche team, ma i piu forti restano
sempre quellin

- Quando correvi con Massa ti stava a volte davan-
ti. Stupito della fatica che ha fatto I'anno scorso?
«Anche nel 2009 abbiano avuto un anno difficile,
Non so se fossero le gomme, per lui, o altro, ma a
volte capita, anche se a te sembra sempre di an-
dare forte come prima. Per me Felipe e lo stesso
di anni fa, solo che c'era qualcosa che non gli si
adattavan.

- In definitiva: ti annoiavi a stare a casa?

«Ho avuto pitt tempo per me stesso, ma guarda che
i rally richiedevano molto. E poi a me piace stare a
casa nel tempo libero. A volte pero mi mancavano i
viaggi, dovevo andarmene da qualche parte. E sta-
to bello prendersi una pausa, ma ora penso che sa-
14 tutto come priman, @
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Braccia levate al cielo per Raikkonen,

nel primo Gp del 2007, il 18 marzo,

a Melbourne: il ferrarista vince davanti ad
Alonso e Hamilton. Che saranno secondi
in campionato, battuti per 1 punto da Kimi
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