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RED BULL

T
utte le volte che qualcuno mi

chiede perchè una squadra di

Formula 1 vince sono in gran-

de difficoltà e mi viene più spontaneo

pensare perchè una squadra perde,

partendo dalla mia breve, ma per

me molto istruttiva, presenza nel

circus. 

Una squadra, nella maggior parte

dei casi, perde perchè la gente si

manda a quel paese reciprocamente

da mattina a sera.

Nel caso mio i fatti si sono svolti al

Gran Premio di San Marino del 1991

e la squadra è il Modena Team che

correva con la Lambo progettata

dalla Lamborghini Engineering del-

l'ingegnere Mauro Forghieri per la

quale il sottoscritto seguiva la parte

aerodinamica. Il Gran Premio era

all'ultimo giro e la Lambo veleggiava

meravigliosamente in quarta posizione

con il pilota Eric van de Poele (forze

quinta, ma poco importa perchè sa-

rebbero stati comunque due punti),

quando si fermò all'uscita della Rivazza

per... mancanza di benzina a trecento

metri dal traguardo. 

Tutto questo semplicemente perchè,

in un clima di reciproca sfiducia al-

l'interno della squadra, nessuno aveva

fatto il rabbocco dopo il giro di ri-

cognizione supplementare a causa

della pioggia che era caduta poco

prima del via.  

È ovvio che l'episodio mi ha segnato

ed ora tendo a interpretare tutto

quello che vedo alla luce di questa

esperienza però quando mi hanno

RED BULL

CHI VINCE E CHI PERDE
IN FORMULA 1 
di Marco Giachi (foto Red Bull Content Pool)

chiesto perchè alla Red Bull non

sbagliano mai non ho potuto non

pensare a queste mie vicende, con-

cludendo che uno dei punti forti

della squadra, è la solidità della sua

organizzazione terribilmente com-

patta con dei condottieri di grande

esperienza e una costanza di organico

nel tempo che ha sicuramente ce-

mentato i rapporti fra gli individui.

Altrimenti a cosa dobbiamo pensare?

È veramente possibile che i loro

strateghi siano più scaltri a capire al

volo le situazioni, i motoristi più

bravi a capire il motore, i piloti a ge-

stire le situazioni e non farsi mai

prendere la mano dalle circostanze?

Io non credo che gli ingegneri della

Ferrari (un nome a caso) siano tec-

nicamente meno validi di quelli della

Red Bull, mentre sono fermamente

convinto che l'ambiente di lavoro

sia molto diverso altrimenti non si

spiegherebbe che, ormai dall'inizio

dell'anno, siamo continuamente a

giustificare errori di persone che

normalmente non commettono que-

gli errori se non con uno stato di

tensione che finisce per portarli a

sbagliare spesso.

Mi sono andato a rileggere un po' la

storia della Red Bull.

La squadra è nata alla fine del 2004

dalle ceneri della Jaguar Racing che

era nata, a sua volta, dalla Stewart

Grand Prix, entrambe strutture di

medio livello che avevano raccolto

solo qualche podio e una vittoria

nel Gran Premio d'Europa del 1999,

con il pilota Johnny Herbert .

La nascita della Red Bull Racing è

dovuta a Dietrich Mateschitz (“boss

assoluto” del marchio Red Bull) che

ha subito messo a capo della nuova

struttura Christan Edward Johnston

Horner, ex-pilota (anche discreto) e

già fondatore della Arden che correva

nel campionato di Formula 3000

con ottimi risultati. 

Horner è un "animale da pista", che

ha assaggiato tutti i ruoli di pilota e

gestore.

Non entro nel merito delle espe-

rienze di Mateschitz in campo com-

merciale e di marketing, molte delle

quali in ambito sportivo, perchè ci

vorrebbe un intero numero della ri-

vista, ma non ci vuole molto a capire

che uno così ha una gestione del si-

stema molto diversa da quella che

può avere una multinazionale come

la FCA con tutta la sua impalcatura

di dirigenti molti dei quali "animali

da ufficio", cresciuti a "pane e staff

meeting".

In seguito fu ingaggiato Helmut Mar-

ko, il cui palmares fa rabbrividire: già

grande amico di Jochen Rindt, Marko

ha vinto la 24 Ore di Le Mans del

Verstappen e la Red Bull R18 
il binomio più completo 



sciute in pista con le competizioni

nel sangue, persone carismatiche

che riescono a far andare tutti dalla

stessa parte senza fazioni e lotte in-

terne (piloti compresi). 

La Red Bull appare al momento

quella messa meglio da questo punto

di vista e questi sono fatti evidenti e

non congetture.

Se si entra negli aspetti tecnici della

RB18, invece, bisogna entrare nel

mondo delle congetture: il motore,

ovviamente, non si vede, l'elettronica

oltre che non vederla è anche difficile

da capire, rimane solo l'aerodinamica

e solo della parte superiore perchè

ancora non ci sono state occasioni

(tipo incidenti o simili) per i quali la

vettura sia stata sollevata mettendo

in mostra il suo “lato B”.

L'ala anteriore appare una onesta

interpretazione del regolamento, il

resto lo fanno per la massima parte

le pance laterali. A me piace la snel-

lezza e la rastremazione posteriore

di quelle della RB18, io le avrei fatte

così, e mi piace pensare che anche

Newey sia andato dietro al suo

istinto: la snellezza e la rastremazione

posteriore è sempre stata un suo

pallino. 

Le altre geometrie (Ferrari e Mer-

cedes) mi sembrano meno intuitive

e le farei più il

risultato di qual-

che programma

di ottimizzazione

automatica del

progetto tipo in-

telligenza artifi-

ciale o simili, di-

fatti sono dia-

metra lmente

opposte: volumi-

nose e ingom-

branti quelle del-

la Ferrari e ridotte ai minimi termini

quelle della Mercedes. Questo è

tipico di certi programmi automatici

che, nella loro ricerca della perfezione

teorica, arrivano agli estremi di qual-

siasi soluzione senza compromessi

e spesso prendono strade di non ri-

torno che possono portare a solu-

zioni diametralmente opposte che

vengono perseguite fino alla fine.

RED BULL
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1971 sulla Porsche 917, è stato pilota

di Formula 1 con BRM e gestore

anche lui di una squadra (vincente)

di Formula 3000. Uno cresciuto “a

pane e corse di automobili” e, tanto

per completare la sua figura, anche

laureato in giurisprudenza.

Ci stiamo soffermando sulla parte

gestionale delle squadre ma va detto

che, dopo aver sistemato la parte

gestionale del team, a completare

un trio da brivido, fu ingaggiato un

tecnico, perchè ci voleva uno che

progettasse la vettura, e fu “arruolato”

un signore di nome Adrian Newey

considerato l'ultimo essere sulla

faccia della terra in grado di proget-

tare una vettura di Formula 1 con

carta e matita contando solo sulla

sua testa e senza troppe simulazioni

al computer e codici di intelligenza

artificiale.

Anche Newey è un “animale da

pista”, difatti ancora oggi lo si vede

sempre al muretto a verificare di-

rettamente di prima persona il com-

portamento delle sue vetture. 

È un tecnico ma anche uno che fa

squadra ai Gran Premi e non si limita

a progettare a casa in fabbrica.

In un paio d'anni la struttura orga-

nizzativa della squadra era pronta

con tre "pezzi da novanta" che sono

ancora tutti li, 16 anni dopo!

Alla Mercedes, Torger Christian Wolff

(in breve "Toto") è anche lui uno

che viene dalla pista e da esperienze

manageriali coadiuvato da un certo

Niki Lauda, uno che non contento

di fare il pilota di Formula 1 aveva

messo su una compagnia aerea di-

ventando lui stesso pilota di jet com-

merciali, giusto per toccare con

mano come funzionava la sua com-

pagnia senza ricorrere ai racconti

degli altri. Una robetta da nulla.

Toto Wolff è al suo posto dal 2013,

nove anni fa, e Lauda lo è stato dal

2012 fino alla sua scomparsa nel

2019.

Limitandosi alla terna delle squadre

attualmente più significative, rimane

la Ferrari e qui lascio ad altri l'onere

di tracciare l'organico della squadra,

ma credo di poter anticipare che

verrà fuori un quadro un po' diverso.

Tornando alla domanda iniziale di

chi vince e di chi perde e di perchè

si vince e si perde, non è facile dire,

costretti a guardare le corse alla te-

levisione dopo che Liberty Media

ha congelato gli accrediti delle testate

minori, dove la RB18 sia superiore

alla F1-75 e dove Max Verstappen

batta Charles Leclerc.       

Ma sicuramente si può dire che la

struttura Red Bull appare di un altro

pianeta rispetto alle altre soprattutto

dal punto di vista delle professionalità

coinvolte, avendo al suo interno

tutta gente che viene dalla pista e

anche pochi di formazione ingegne-

ristica, quindi potendo contare su

una visione sicuramente più ampia

dei problemi e della gestione delle

persone. 

Si potrà dire che qualsiasi struttura

organizzativa, quando vince, appare

la migliore per diventare altrettanto

immediatamente la peggiore quando

si perde. 

È un po' il discorso dell'uovo e della

gallina (cioè se siano le vittorie a

fare l'ambiente che si respira in un

team o viceversa), ma io credo che

per fare un ambiente vincente in

Formula 1 non ci vogliono solo bravi

tecnici ma ci vogliono persone cre-

Adrian Newey, Chris Horner 
e Max Vestappen, i magnifici tre

Helmut Marko “deus ex machina” La Red Bull 2022

La perfezione ai box

La storia si ripete
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Qualcuno la butta sul ridere dicendo

che di questo passo il campionato

potrebbe chiudersi in anticipo per

manifesta superiorità. Sia ben inteso

non per colpa di Leclerc. Il ferrarista

s’è rivelato l’avversario più temibile

grazie anche all’ottima F1-75. In

Belgio, pure lui partiva nelle retrovie

(15esimo) per aver montato nuove

componenti dell’unità motrice, ma

non è andato oltre il sesto posto. Il

confronto diretto con Verstappen

è stato impietoso. A Maranello a

cui non resta che puntare al mon-

diale del prossimo anno. Un leit

motiv che si ripete puntualmente.

Eppure, dopo i primi Gran Premi

era opinione comune che il cam-

pionato avrebbe tenuto tutti col

fiato sospeso sino all’ultimo giro e

con la Ferrari protagonista. In Bahrain

la rossa aveva confermato la com-

petitività mostrata nei test pre-sta-

gione s’aggiudica pure il “grand che-

lem”. Sette giorni dopo in Arabia

Saudita, rivincita di Verstappen  ma

la Ferrari c’è. Il Campione del Mondo

ha ragione di Leclerc, scattato dalla

prima fila, solo allo sprint e benefi-

ciando di una bandiera gialla nei

giri finali. Sainz è terzo. È quindi la

volta dell’Australia su un altro trac-

ciato cittadino, quello dell’Albert

Park di Melbourne. La corsa è pra-

FORMULA UNO

L
a 78esima edizione del Gran

Premio del Belgio, che segna

l’inizio della seconda parte del

Campionato Mondiale 2022, ha emes-

so un verdetto pesante sul futuro

della stagione. Max Verstappen, Cam-

pione del mondo in carica, ha posto

una seria ipoteca sulla sua seconda

corona iridata ad otto gare dalla

fine. Se l’anno scorso l’olandese ha

dovuto combattere sino alle battute

finali dell’ultimo round contro Lewis

Hamilton, la realtà odierna è com-

pletamente diversa. In Belgio, Ver-

stappen partiva 14esimo per aver

sostituito parti della power-unit ed

ha impiegato soltanto dodici giri per

raggiungere la testa. Dopo il primo

passaggio aveva superato sei con-

correnti. Un domino conclusosi con

il nono successo stagionale. 

LA DURA LEGGE DI MAX 
di Carlo Baffi

Ferrari peccato…

Per Verstappen i complimenti di Jacky IckxAlti e bassi
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Dietrich Mateschitz. Ma con una

guida superlativa nonostante un pro-

blema all’acceleratore, il “Principino”

vince e viene incoronato “Imperatore

d’Austria”. Un’affermazione impor-

tante sotto il profilo psicologico .Un

ottimo viatico per scendere in pista

a Le Castellet, dove la F1-75 mette

tutti dietro. In qualifica Sainz, arretrato

dieci posizioni per l’installazione della

terza unità di controllo elettronico,

tira la scia a Leclerc che firma la set-

tima pole del 2022. Allo start, il fer-

rarista è lestissimo a tenere il co-

mando incurante della vicinanza delle

due Red Bull. Leclerc affronta la

17^esima tornata al tornante Le Be-

ausset, Charles parte in testa coda

e si arresta contro le barriere. Que-

st’anno non c’è proprio pace per la

Ferrari, quando c’è il pilota manca la

vettura o la strategia e viceversa. E

così rivince Verstappen. Eppure,  a

fronte delle prestazioni della vettura,

Binotto lancia un proclama: “È giusto

pensare con ottimismo al prossimo

G.P. di Ungheria in programma la

settimana prossima e puntare ad un

uno-due.” Parole forse dettate dalla

volontà di tenere alto il morale, che

purtroppo avranno un effetto boo-

merang… Dopo il caos gomme,

Sainz e Leclerc finiscono rispettiva-

mente quarto e sesto; un vero e

proprio ko, che scatena uno tsunami

di accuse. Ora i punti da Verstappen

sono ben 80. Quando si dice che

“Red Bull ti mette le ali”.

La sensazione è quella di una pressione

eccessiva sul Cavallino, anche se è ri-

saputo che da sempre in Ferrari è

tutto amplificato nel bene e nel male.

Lo sa bene lo stesso Binotto che in

un’intervista ha dichiarato:” Dobbiamo

convivere con la pressione perché

non scomparirà mai. Anche questo

aspetto fa parte della capacità di una

scuderia, ovvero lasciare lo stress al-

l’esterno e restare concentrati.” Infatti,

il timore di sbagliare porta sovente a

commettere altri errori, una sorta di

cane che si morde la coda. L’evidenza

di certe falle, dimostrano che la squadra

deve ancora maturare, teniamo pre-

sente che è reduce da una crisi pro-

fonda. In conclusione, dobbiamo evi-

denziare la crescita dell’interesse verso

la Formula Uno, anche se Verstappen

e la Red Bull hanno praticamente uc-

ciso il campionato. Gli ascolti televisivi

aumentano, così come la presenza

del pubblico negli autodromi. A Spa si

sono contati oltre 360 mila spettatori

in tre giorni. Un’attrazione che ha

fatto breccia anche nell’universo del-

l’automotive. Costruttori come Audi

e Porsche entreranno a partire dal

2026 e forse da qui a quella data si

paleseranno 4 marchi importanti. Oc-

chio però a non eccedere troppo

sulla spettacolarizzazione a tutti i costi

dell’evento in stile Miami. 
ticamente senza storia dominata  da

Leclerc con un secondo “grand che-

lem”. La F.1 75 si dimostra efficace e

molto equilibrata su tutti i tipi di

tracciato, riuscendo a far lavorare al

meglio le gomme. “La mia rossa è

una bestia!” può dire Charles.

Binotto si sforza a far restare coi

piedi per terra tutto l’ambiente, fans

in primis che cominciano a fare sogni

di gloria iridata: atteggiamento com-

prensibile, perchè quel benedetto

mondiale piloti manca dal 2007. In

questa atmosfera piena di euforia si

apre il fine settimana di Imola, la

pista di casa. Verstappen detta legge

nelle qualifiche, nella “sprint qualyfing”

e pure in corsa. La Ferrari subisce il

cosiddetto contro-break. Leclerc

partito al rallenty al fianco di Ver-

stappen deve inseguire è terzo, quan-

do a 20 giri dalla fine, intento a mar-

care il punto addizionale del giro

veloce, ed ecco il patatrac alla Variante

Alta, dove si gira e sbatte conto le

protezioni. 

La Ferrari tira fuori gli artigli sulla

nuova e sconosciuta pista di Miami

dove Leclerc e Sainz monopolizzano

le qualifiche. La domenica però la

musica cambia e Verstappen ha modo

di mettere a segno il terzo successo

stagionale, precedendo i ferraristi. Il

22 maggio lo scenario si sposta a

Barcellona. La Ferrari si mostra subito

in palla, Leclerc agguanta la quarta

pole del 2022. Partito a fionda, il

monegasco allunga e dopo il primo

cambio gomme intende gestire con

calma il proprio vantaggio ma, al

27esimo giro la F1-75 rallenta di

colpo tradita dalla power unit. Ver-

stappen è il nuovo leader nella clas-

sifica piloti e la Red Bull è prima tra

i costruttori. Il weekend successivo

c’è Monte Carlo, gara di casa per

Leclerc, e Charles centra l’ennesima

pole. Poco prima del via però si sca-

tena un acquazzone che scompagina

le strategie. Quando la pista inizia

ad asciugarsi, Perez, innesca una rea-

zione a catena che manda in tilt gli

strateghi di Maranello. Prossima fer-

mata, Baku in Azerbaijan ed arriva la

terza batosta per i ferraristi, debacle

completa: entrambi i piloti non rag-

giungono il traguardo. In Canada

inizia  la giostra delle penalità per le

sostituzioni della power unit…Per

Verstappen è  il sesto successo sta-

gionale, 26esimo in carriera; il miglior

modo per festeggiare il suo 150esimo

G.P. in F.1. 

A Maranello sono comunque decisi

a non gettare la spugna e si presen-

tano a Silverstone decisi a riscattarsi.

Peccato lo facciano col pilota “sba-

gliato”, per usare un termine un po’

forte ed ironico, ma che rende l’idea

di quanto sia accaduto in Inghilterra.

Il driver in questione è Sainz, autore

della pole position che non s’è

lasciato sfuggire la chance di siglare

il suo primo trionfo, forse favorito

da una strategia che ha finito per

penalizzare Leclerc. Peccato perché

con Verstappen imbottigliato nelle

retrovie (sarà solo 7°), il “Principino”

avrebbe potuto recuperare terreno

in classifica, invece deve accontentarsi

della quarta piazza. Finalmente per

lui, si materializza la vittoria nel

round successivo al Red Bull Ring,

in Austria, regno della scuderia di

Hamilton in difficoltà…

George Russell 
una certezza
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ZELTWEG, 15 AGOSTO 1982

FORZA ELIO
Romazzino (Costa Smeralda) 
15 agosto 1982.
Se avessi solo immaginato che

in quella giornata avrei vissuto

uno dei momenti più belli ed

esaltanti della mia vita, non

sarei rimasto al mare invece di

essere a respirare i box del

circuito come al mio solito in

occasione dei GP. Sapevo però

che la domenica avrei potuto

vedere il GP D’Austria in di-

retta TV in un appartamentino

messoci a disposizione da

un’amica.

A quell’epoca in molte zone

della Costa Smeralda il se-

gnale TV ancora non arrivava.

In quel piccolo appartamento

nel condominio del Piccolo

Pevero invece fortunatamente

il segnale c’era eccome!

La stagione 1982 di Elio fino

a quel momento ci aveva

dato poche soddisfazioni no-

nostante Colin Chapman nu-

trisse molta fiducia nelle

possibilità della sua Lotus 91

che solo sulla carta sarebbe

dovuta essere più perfor-

mante della precedente 87

con la quale Elio alla sua se-

conda stagione alla corte di

Chapman aveva potuto otte-

nere qualche buon risultato.

Quelle aspettative al contra-

rio non erano state fino a

quel momento soddisfatte.

La macchina in realtà pur-

troppo si era rivelata fino a

quel momento solo da

mezza classifica.

A Zeltweg però sin dalle

prove libere la 91 sembrava

adattarsi abbastanza bene alle

veloci salite e discese del cir-

cuito austriaco ed Elio che

amava molto i circuiti veloci

nelle prove ufficiali riuscì ad

ottenere un discreto settimo

tempo assoluto secondo tra i

motori aspirati dopo la Wil-

liams di Keke Rosberg. Le ca-

ratteristiche velocistiche di

quel circuito e la sua altitudine

favorivano nettamente i mo-

tori turbo.

In griglia, davanti a lui, oltre a

Rosberg sesto, tutte le vetture

turbo presenti, tra cui la Fer-

rari di Tambay, le due Renault

di Prost e Arnoux ed in prima

fila le due Brabham BMW di

Patrese e Piquet con quest’ul-

timo in pole.

Spenti i semafori, Elio come al

solito riuscì a districarsi dal

traffico e dai pericoli sfilando

sesto davanti a Rosberg attar-

dato in un ingorgo.

Subito fuori Tambay per un gua-

sto tecnico, Elio per molti giri

stava navigando al quinto posto

tirando fuori dalla sua Lotus

tutto quello che gli poteva dare

e forse di più. Nonostante i suoi

sforzi, il distacco dai primi inevi-

tabilmente aumentava di giro in

giro e nulla lasciava immaginare

che la debacle fisiologica dei

motori turbo sarebbe stata così

pesante.

Prima Arnoux con il motore

arrosto al 16mo giro, seguito

poco dopo da Piquet che a

metà rettilineo sputava fuoco

dagli scarichi parcheggiando la

sua Brabham subito dopo

l’uscita dei box , poi

Patrese pericolosamente fuori

pista in testa coda con il mo-

tore bloccato.

Elio a quel punto è incredibil-

mente secondo fino a sei giri

dalla fine dietro a Prost primo.

Di lì a poco non potei credere

ai miei occhi nel vedere altre

due lingue di fuoco uscire dagli

scarichi di una vettura. Era

quella di Prost che dopo la chi-

cane in fondo al rettilineo par-

ZELTWEG, 15 AGOSTO 1982

I
l 15 agosto 1982 è una data assolutamente storica. A Zeltweg, nel Gran Premio d’ Austria, che si corre sul vec-

chio velocissimo circuito, si afferma per la 150ma volta un motore Ford Cosworth DFV che equipaggia la Lotus,

con Colin Chapman che, secondo tradizione lancia in aria il suo cappellino nero. Sarà purtroppo l’ultima volta.

Autore dell’impresa è Elio De Angelis, il ragazzo romano ben voluto nel paddock per i suoi modi educati e gentili,

alla prima vittoria, nella sua terza stagione piena in F1, conquistata con una volata perfetta e correttissima su Keke

Rosberg. Sul palco c’è un secondo exploit che “farà” la storia della televisione, con quel salvataggio di Zermiani…

LA VOLATA 
PIÙ FAMOSA
Zeltweg, 15 agosto 1982. Una bella favola che affascina oggi come
allora, anche se rimane un po’ di amaro per chi in seguito non ha
voluto supportare Elio verso una favola ancora più bella…
di Franco Carmignani, Ezio Zermiani, Carlo Baffi

Elio De Angelis 
(F. Carmignani)

Keke Rosberg 
(F. Carmignani)
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servato faceva fatica a trattenere la

sua gioia tra gli abbracci di molti

amici e tifosi così come anche Colin

Chapman travolto da una felicità in-

contenibile. Il grande progettista in-

glese titolare della Lotus aveva avuto

la conferma che la sua fiducia in Elio

era stata ben riposta.

Mio fratello sul gradino più alto del

podio lo vedevo con difficoltà per gli

occhi lucidi di gioia.

Con una grande corona d’alloro

sulle spalle ed una pesante coppa in

mano faceva fatica a districarsi tra i

complimenti di Keke Rosberg se-

condo e Lafitte terzo ed i cronisti

che lo intervistavano.

In qualche modo Elio ci avvisò che

giusto il tempo di radunare le sue

cose avrebbe preso un volo per rag-

giungerci in serata in Costa Sme-

ralda per condividere con la famiglia

la sua grande gioia. Avemmo il

tempo di addobbare a dovere il no-

stro pulmino Volkswagen con scritte

e sonagli di tutti i tipi per andare ad

accoglierlo in aeroporto.

Alle 19,30 Elio era già a casa a fe-

steggiare con noi immerso in un

enorme abbraccio che dura ancora

oggi.

cheggiava sul prato la sua Renault

turbo.Credo che il nostro urlo si sia

sentito fino a Zeltweg!

Elio era primo ma pericolosamente

inseguito da un Rosberg in veloce ri-

monta ed i nostri calcoli dicevano

che con quel ritmo Keke lo avrebbe

raggiunto a due giri dalla fine.

Nonostante il piede destro di Elio

fosse incollato sul fondo dall’accele-

ratore della sua Lotus il distacco si

riduceva vistosamente mentre

anche il nostro piede destro a 1000

chilometri di distanza schiacciato sul

pavimento non poteva fare nulla.

A tre giri dalla fine il distacco si era

ridotto ad un solo secondo e

mezzo. All’inizio dell’ultimo giro su-

bito dopo la chicane alla fine del ret-

tilineo il motore Cosworth di Elio

ebbe un momento di vuoto causa la

benzina quasi esaurita. Alla curva

successiva ormai Rosberg gli era alle

costole.

Poltronieri che conduceva la diretta

Rai a questo punto non aveva quasi

più voce nell’incoraggiare Elio a te-

nere duro ancora per altre cinque

curve.

Il mio cuore credo che battesse più

veloce del Cosworth di mio fratello!

Elio riesce a tenere un distacco di si-

curezza fino alla Bosch Kurve ma al-

l’uscita di quella successiva oramai

Keke gli è incollato e sulla salita prima

del curvone d’ingresso al rettilineo se

Elio non lo avesse anticipato portan-

dosi sulla destra Keke lo avrebbe si-

curamente infilato in staccata.

Elio, riportandosi verso l’esterno

solo all’ultimo momento per affron-

tare con la giusta traiettoria il cur-

vone che porta al rettilineo, riesce a

presentarsi primo all’imbocco del

rettifilo con una traiettoria esterna

per far scorrere il più possibile la sua

Lotus fino al traguardo duecento

metri più avanti. Keke è  sulla traiet-

toria più interna nel tentativo di af-

fiancare Elio ma senza riuscirci per

soli 5 millesimi di secondo.

Mio fratello finalmente primo al tra-

guardo per la sua prima volta! 

Il pavimento e le mura di quell’ap-

partamentino al Piccolo Pevero in

quel frangente diedero prova di una

grande resistenza ai nostri salti ed

urli di gioia! Una gioia indescrivibile

con le lacrime agli occhi dopo aver

atteso quasi tre anni di gran premi

per provarla.

Elio per tutto il giro di rientro ai box

si sbracciava con le mani al cielo la-

sciando il volante della sua Lotus

tanto era incontenibile la sua gioia

per la sua prima vittoria di un GP di

F1 con una macchina certamente

non vincente. Uscito dalla monopo-

sto nonostante il suo carattere ri-

Colin Chapman con il suo 
caratteristico cappellino 
(F. Carmignani)

Zermiani qui con John Barnard 
(M. Campi)
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sto punto che irrompe sulla scena

mediatica Nelson Piquet, veloce in

pista ma ancora più rapido con la

testa. Mi avvicina e mi dice che se

voglio posso intervistare anche lui

prima della partenza ed aggiunge”:

Elio sarà anche una brava persona,

ma è troppo tranquillo, quasi noioso.

Bisogna tenerla sveglia la gente.

Dobbiamo sdrammatizzare” ed

entra nella polemica della concen-

trazione prima del via sostenendo

che lui personalmente preferisce

scambiare due parole in scioltezza

piuttosto che pensare se la frizione

staccherà, se si spegnerà il motore,

se verrai tamponato dalla macchina

che segue. Tanto a quel punto,

quando sei in macchina, tu non puoi

fare più niente. Non dipende più da

te. E poi alla fine di tutto questo se

uno non vuol rispondere non ri-

sponde e può cacciare l’intruso”. Un

bell’assist  non c’è che dire. In effetti

funzionava così: io passavo davanti al

pilota guardandolo negli occhi:” Se

era tranquillo ed aveva voglia di par-

lare mi faceva un cenno di assenso

col capo, altrimenti mi faceva capire

che non era il momento”. È suc-

cesso tante volte di saltare il turno,

ma mai con Piquet che, anzi, sa-

pendo che il tempo era stringato al-

lungava i siparietti perché in quel

modo lasciava meno tempo a dispo-

sizione degli altri. Sapeva che in que-

gli istanti l’audience raggiungeva

allora i 12 milioni di telespettatori e

sfruttava la situazione a suo vantag-

gio. Questo succedeva dopo il G.P.

d’Austria del 1982, quando si riu-

sciva a parlare con i piloti, senza in-

termediari o filtri di addetti con

registratori che incombono in

mezzo a quelli dei media e che ser-

vono per ricordare al pilota in que-

stione che tutto quello che dice può

essere usato contro di lui, in un’at-

mosfera di “Taci, il nemico ti

ascolta”. Allora invece si poteva fino

a qualche istante prima della par-

tenza carpire le loro emozioni ed il

loro stato d’animo e trasferirlo nelle

case di tutti gli appassionati, così nu-

merosi allora. E non c’era bisogno di

inventarsi artifizi speciali per ren-

dere più entusiasmante l’atmosfera

dei Gran Premi.

Ezio Zermiani

EZIO ZERMIANI
Quando parliamo di Ezio Zermiani,

siamo di fronte ad una figura storica

del giornalismo motoristico spor-

tivo. Bolzanino doc e bilingue, inizia

la sua carriera professionistica nel

1975 quando entra nella sede Rai di

Bolzano. Durante la gavetta in cui si

occupa dalla cronaca nera, giudiziaria

allo sport regionale, si mette in evi-

denza con alcuni scoop. Fa scagio-

nare un condannato per omicidio e

permette il recupero di un’enorme

partita di droga. A poco a poco inizia

a farsi largo nel motorsport grazie

alla laurea in ingegneria meccanica

ed alla grande passione verso i car-

buratori e i pistoni. Dapprima rea-

lizza servizi sulla sicurezza nelle

corse motociclistiche insieme a

Graziano Rossi, padre del grande Va-

lentino, facendo veri e propri salti

mortali per la messa in onda la sera

stessa alla “Domenica Sportiva”.

Dalle due ruote passa alle quattro

occupandosi di rally in cui racconta

le imprese del “Drago” Sandro Mu-

nari sulla mitica Lancia Stratos e suc-

cessivamente i trionfi di Miki Biasion

sulla Lancia Delta. Fa seguito il salto

in Formula Uno, dove da inviato rac-

conta un’epoca indimenticabile.

Come inviato in pista raccoglie le te-

stimonianze di mostri sacri come

Lauda, Villeneuve, Senna, Prost, Man-

sell, Piquet, tanto per citarne alcuni.

Con Nelson dà vita a memorabili si-

parietti negli istanti che precedono

il via dei Gran Premi. Lasciata la

pista, Zermiani ricopre la carica di

Caporedattore Centrale di Raisport

nella famosa sede milanese di Corso

Sempione. Sempre in qualità di re-

sponsabile della redazione motori

crea popolari trasmissioni come

“Pit-Lane” e “Numero Uno”, che

conduce inizialmente prima di ce-

dere il testimone a validissimi colle-

ghi. Tagliato il traguardo della

pensione nell’estate del 2006, conti-

nua a lavorare nell’ambito dell’auto-

mobilismo collaborando alla

realizzazione di preziose ed interes-

santi collane di Dvd inerenti alla sto-

ria del Circus, dei rally e della

Ferrari.

Carlo Baffi

TUTTO COMINCIÒ
A ZELTWEG
Che nostalgia vedere dopo

anni le macchine di F1 che

sfrecciano sul nastro d’asfalto

austriaco che si avvita come

un’elica nel paesaggio dello

Spielberg, quasi un’elica del

DNA del Motosport. Ho assa-

porato la gioia di un tracciato

dove da ogni punto vedi tutto

senza sabbie o vele di cemento

al vento. Dolci declivi verdi e

saliscendi ormai quasi spariti in

tutti gli altri appuntamenti del

mondiale. Ho visto con piacere

anche il podio, più alto rispetto

al 1982 quando vi ero salito.

No, non ero salito perché

avevo vinto. A vincere era stato

Elio De Angelis che in un rush

in apnea aveva superato negli

ultimi metri un ruvido Rosberg

(il papà), aggiudicandosi il G.P.

d’Austria. Una gioia infinita e

da parte mia un desiderio di

documentare immediatamente la fe-

licità di questo pilota così dolce, sen-

sibile, colto e bravo. Sotto il palco

della premiazione avevo visto la tuta

dimenticata da un tecnico dell’ORF,

l’emittente televisiva austriaca, e la

indossai immediatamente. Mi issai

dal retropalco (ecco perché mi ri-

cordo che il palco era basso) e, arri-

vato dietro i cartelloni pubblicitari,

mi feci lanciare il microfono dal tec-

nico Rai che mi assisteva: Vittorio

Longati, attualmente direttore della

struttura tecnica della Rai nazionale

responsabile del progetto di digita-

lizzazione di tutti i telegiornali della

tv di Stato. Ne ha fatto di strada que-

sto lanciatore di microfoni! Imme-

diatamente dopo il lancio, Vittorio

spiegava in tedesco ai primi addetti

alla sicurezza accorsi con un’espres-

sione dubbiosa, che io stavo control-

lando l’impianto audio del circuito.

Mi aprii un varco e arrivai alle spalle

di Elio che si stava godendo quel

momento magico della premiazione

appena conclusa. Fu in quel mo-

mento che Mario Poltronieri ve-

dendo il sottoscritto con enormi

cuffie in testa sbottò nella frase che

mi battezzò per tutta la carriera:”

Vediamo sbucare Topolino…”,ma a

differenza dell’eroe disneyano dalle

enormi orecchie che sa districarsi

davanti ad ogni impiccio, io non feci

in tempo nemmeno a formulare la

domanda che due energumeni mi

sollevarono lanciandomi senza tanti

riguardi di sotto (ecco perché mi ri-

cordo che il palco era basso). Una

provvidenziale balla di paglia fece il

resto. A quel punto scattò una scena

western: Elio, gridando “Siete pazzi,

l’avete ammazzato”: cominciò a me-

nare le mani e scendere precipito-

samente la scaletta del palco. Tutto a

posto, neanche un graffio. A quel

punto il pilota romano mi disse:” Hai

rischiato così tanto per me in un

momento così importante, devo

farti un regalo, dimmi cosa

vuoi”. E fu allora che sparai

l’idea che mi frullava da tempo

nella testa, ma non trovavo il

coraggio di esplicitare: in un

soffio gli dissi:” Ti faresti inter-

vistare sulla griglia? Bada, non

fuori dalla macchina un quarto

d’ora prima della partenza, ma

dentro la macchina, qualche

minuto prima del via della

corsa.” La risposta fu gran-

diosa:”… ma io ti porto attac-

cato all’airscope durante il

giro di ricognizione se vuoi”.

Non era il caso di approfittare

di tanta grazia, ma certamente

a quei tempi i piloti avevano

un forte potere contrattuale

con l’organizzazione, poi pian

piano Bernie e compagnia

cantando hanno riempito di

soldi la categoria compran-

dole potere e personalità. Al-

lora i piloti contavano,

eccome se contavano! E così

fu. Dal G.P. successivo Elio rispon-

deva al mio microfono, pochi se-

condi prima del via, quando la

partenza era sì una fase strategica

per scalare posizioni come oggi, ma

era nel contempo una delle inco-

gnite più pericolose della corsa dove

non c’erano supporti elettronici e la

frizione la dovevi pigiare e rilasciare

col tuo piede, mentre attorno e die-

tro di te una ventina di bombe di

benzina si muovevano con la stessa

manovra. Allora il fuoco faceva an-

cora paura. Dopo alcune gare inizia-

rono le prime polemiche. Alcuni

giornali cominciarono a far traspa-

rire fra le righe che quel microfono

interrompeva la concentrazione in

un momento topico della corsa,

nella fase più delicata, quella della

partenza: un rito che non andava

violato. Elio dal canto suo rispon-

deva candidamente che quelli erano

affari suoi e che se andava bene a lui

doveva andare bene a tutti. E’ a que-

Nelson Piquet uno dei
partner più furbi di
Ezio 
(F. Carmignani)

Ezio Zermani
(M. Campi)
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IL JOLLY DI KEKE
La stagione 1982 sarà ricordata come una delle più tristi del  Circus con la scomparsa di Gilles Villeneuve e Ric-

cardo Paletti, e il drammatico schianto di Didier Pironi, che pose fine alla carriera del ferrarista. Complice la perdita

dei due piloti titolari, a Maranello dovettero ripiegare su Patrick Tambay e Mario Andretti e grazie alla competitività

della monoposto, la 126 C2 spinta dal motore V6 turbo, conquistarono il mondiale costruttori. Sul fronte piloti

invece, il titolo fu appannaggio del finlandese Keke Rosberg al volante della Williams-Cosworth. Al suo attivo sei

podi ed una sola vittoria, sulla pista francese di Digione sede per l’occasione del Gran Premio di Svizzera. I trionfi

del baffuto finnico avrebbero potuto essere due, ma in Austria fu preceduto dalla Lotus-Cosworth di Elio De An-

gelis, al termine di una volata memorabile. Carlo Baffi

Keke Rosberg campione 
del mondo 1982 

(F. Carmignani)
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SFIDA 
TRA TITANI
Testo e foto di Massimo Campi

I
l mondo del motorsport

si sta sempre più con-

centrando sulle gare del-

l’Endurance Mondiale. Le sfide

future vedranno in pista tutti i

migliori marchi internazionali che

stanno concentrando i loro sforzi

nel produrre prototipi ibridi. Lam-

borghini ha appena annunciato il suo

futuro impegno, Porsche sta già col-

laudando il suo prototipo LMDH,

Ferrari sarà presto della partita con

la sua LMHybrid ed infine Peugeot

con il suo avveniristico 9×8 è già

scesa in gara, mentre anche BMW

sta già collaudando la nuova vettura

che debutterà nell’IMSA.

Con

le nuove vet-

ture WEC Hyper-

car è cambiato il si-

stema di rilascio della

potenza rispetto alle vecchie LMP1

Ibride che avevano un sistema molto

più sofisticato con la potenza elettrica

che si sommava a quella termica ga-

rantendo potenze in grado di sfiorare

in prova i 1.000 cavalli e in gara gli

oltre 900. Le vetture della precedente

ge-

nerazione avevano sistemi

molto complessi con il vincolo di

un determinato consumo di energia

sul giro di gara.

Nelle WEC Hypercar la potenza

elettrica non si somma a quella ter-
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Brendon Hartley che hanno portato la GR101 Hybrid

Hypercar n. 8 sul gradino più alto del podio. Sebastian

Buemi ottiene la sua quarta vittoria a La Sarthe, Hartley

la terza e la prima per Ryo Hirakawa..

Con questo successo la Toyota conquista anche il

record di 5 vittorie consecutive sulla Sarthe, uguagliando

quello della Ferrari tra il 1960 e il 1964. Ryo Hirakawa

diventa il quinto pilota nipponico che vince la gara

francese dopo Masanori Sekiya (1995), Seiji Ara (2004),

Kazuki Nakajima (2018, 2019 e 2020) e Kamui Kobayashi

(2021).

Molto bella la battaglia nella classe GT con la vittoria

nella LMGTE Pro della Porsche GT Team No.91 di

Gimmi Bruni e Frederic Makowiecki. Il successo è il

n.20 del Porsche GT Team nella serie WEC e supera il

bottino di 19 vittorie dell’Aston Martin. Makowiecki ha

preso la bandiera a scacchi davanti alla Ferrari numero

51 di AF Corse guidata da James Calado, Daniel Serra e

Alessandro Pier Guidi in una battaglia serrata e tattica

fino alla fine della corsa. 

I MIRACOLI DELL’ALPINE A 480 
Una vittoria emozionante quella della Alpine a Monza,

dal terzo posto in griglia, l’Alpine A480 n. 36 è tornata

sul gradino più alto del podio dopo un’intensa battaglia

strategica in cui il team ha dimostrato la sua eccellenza

operativa. Sulla pista italiana sono tornati in azione

Nicolas Lapierre, André Negrão e Matthieu Vaxiviere.

La numero 36 ha fatto un’ottima fuga ed è entrata in

battaglia con entrambe le Toyota. Una guerra strategica

vinta sfruttando l’eccellenza operativa del team. 

La Alpine A480 è un modello della vecchia generazione,

derivato dalla Oreca che ha corso nelle passate stagioni,

un prototipo nato per la classe LMP2 ed adattato alla

classe regina. Per il futuro la Alpine ha già messo in pro-

gramma la nuova vettura Hybrid con il debutto previsto

per il 2024. 

mica, ma va a compensare quella erogata dal motore a

combustione interna garantendo  un tetto massimo di

680 cavalli. La potenza può variare a seconda del

Balance of Performance e la velocità minima per far en-

trare in funzione il sistema ibrido è un parametro che

le Case possono variare. Questo parametro influenza

moltissimo la dinamica della vettura: la Toyota, la prima

a mettere in campo una LMH che ha vinto lo scorso

anno il mondiale, ha un sistema ibrido che entra in fun-

zione quando la velocità supera i 190km/h. 

La nuova Peugeot LMH ha invece un sistema diverso:

quando la 9X8 supera i 150km/h il sistema eroga tutta

la potenza elettrica di circa 270 cv,  mediante un boost

che dura pochi secondi. Nella frazione di rilascio della

potenza elettrica viene tagliata la potenza del motore

endotermico a circa 410 cavalli per

poi ritornare a 680 cavalli quando la

potenza elettrica è 0, mentre vengono

ricaricate le batterie. Il sistema è

stato studiato dalla casa del Leone in

collaborazione con la Marelli per bi-

lanciare di continuo la potenza senza

superare il tetto massimo. Il tutto

per ottimizzare i consumi e migliorare

l’efficienza di rendimento cercando

di garantire perfomance costanti

lungo tutta la gara. 

La Peugeot 9X8 ha debuttato lo

scorso luglio alla 6 Ore di Monza

come prima sfida. Proprio a Monza,

un anno fa Peugeot svelava, dal vivo

in anteprima mondiale, il nuovo volto di un’ambizione

sportiva fortemente innovativa ed audace.

Alla progettazione della nuova vettura hanno lavorato

sia Peugeot Sport che il centro stile della casa del leone,

con l’obiettivo di realizzare un’auto competitiva e dalla

forte caratterizzazione estetica funzionale alla performance,

vedi l’assenza dello spoiler posteriore, in grado di tra-

smettere valori come fascino, emozione ed eccellenza.

Meno evidente, eppure altrettanto importante, la tecnologia

propulsiva della nuova vettura improntata alla efficienza

del powertrain ibrido a quattro ruote motrici. 

TOYOTA RECORD 
Intanto, la Toyota ha ottenuto la quinta vittoria consecutiva

a Le Mans con Sebastien Buemi, Ryo Hirakawa e

WEC - LE GRANDI CASE IN PISTAWEC - LE GRANDI CASE IN PISTA

La Peugeot 9X8 che ha esordito 
a Monza anticipa il futuro

La BMW è già in pista

L’Alpine A480 una protagonista 
della stagione 20

Antonello Coletta e Amato Ferrari
guardano alla nuova hypercar 

di Maranello 
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L
e vetture da competizione a

ruote coperte hanno rappre-

sentato, soprattutto nei primi

decenni, il principale interesse nella

produzione della Ferrari. Vincere e

vendere vetture ai clienti sportivi è

stato l’elemento trainante che ha

reso famoso il cavallino rampante

nel mondo. Nei primi anni del dopo

guerra,  le grandi maratone su strada,

come la Mille Miglia e la Carrera Pa-

namericana, sono state un grande

veicolo pubblicitario ed un ottimo

mercato nella vendita di vettura per i

clienti sportivi ed i ricchi gentleman

driver che correvano in quelle lunghe

gare. Le prime Ferrari più note sono

vetture del tipo barchetta, spider bi-

posto dove trovavano posto il pilota

e l’occasionale meccanico nelle lunghe

maratone. Nel 1949, la prima edizione

dopo la guerra della 24 Ore di Mans

1949 vede il primo grande successo

della Ferrari 166MM con il V12. La

barchetta è guidata dal Luigi Chinetti,

l’importatore americano delle vetture

italiane, che convince Ferrari alla tra-

sferta francese con una piccola squadra

di assistenza. Chinetti che già vanta

due successi con l’Alfa Romeo nel-

l’anteguerra, vince pilotando la 166MM

per 23 ore e mezza su 24, lasciando

la restante mezz'ora  al compagno di

squadra e proprietario della vettura,

Peter Mitchell-Thomson (Lord Sel-

dson). 

Nella prima parte degli ’anni 50 la

Ferrari sviluppa principalmente due

tipologie di motori per le competi-

zioni a ruote coperte, il quattro ci-

lindri in linea progettato da Aurelio

Lampredi ed il 12 cilindri a V di Gioa-

chino Colombo. Due tipologie di

motori che venivano montate sulle

varie vetture in base al grado di svi-

luppo ed alla difficoltà di gestione da

parte dei piloti impiegati in gara. Le

vetture con il V12 erano più compli-

cate da gestire, sono spesso usate

dalla squadra ufficiale e dai clienti-pi-

loti più veloci e legati alla casa. Quelle

a quattro cilindri sono occasional-

mente usate in forma ufficiale poi

vendute ai vari clienti sportivi. Con il

4 cilindri vengono realizzate diverse

vetture, spesso con lo stesso telaio

di base, ma con unità di cilindrate di-

verse, tra cui la 625TF, la 735S la 750

Monza e la 860 Monza per finire alla

500TR sviluppata da Vittorio Jano.

Nel 1954 torna alla vittoria la Ferrari

a Le Mans con la 375 Plus che monta

un V12 da 5 litri. La stessa vettura

trionfa nella Carrera Panamericana

con Umberto Maglioli. 

La grande svolta arriva nel 1958,

quando i regolamenti per le gare di

durata prevedono vetture con un

massimo di tre litri di cilindrata. Enzo

Ferrari ordina ai suoi tecnici lo svi-

luppo di una sportiva con motore

V12 da 3 litri. 
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IL CAVALLINO
RAMPANTE
TORNA 
NELL’ENDURANCE
di Massimo Campi

La Ferrari 375 Plus vincitrice 
della Carrera Messicana 

con Umberto Maglioli 
(M. Campi)
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due valvole per cilindro, l’alimenta-

zion con 6 carburatori Weber

38DCN. Le sospensioni sono a

quadrilateri deformabili con ruote

indipendenti, ammortizzatori

idraulici e molle elicoidali. In totale

vengono costruite quattro 250 P,

identificate dai numeri di telaio

0810, 0812, 0814, 0816.

A Sebring la 250P debutta con una

vittoria il 23 marzo 1963.

Surtees/Scarfiotti e Mairesse/Vac-

carella/Bandini occupano i primi

due gradini del podio.

A Le Mans, la 250P di Surtees/Mai-

resse è costretta al ritiro al

252esimo giro, dopo avere preso

fuoco a seguito di un incidente, c’è

lo storico successo di Lorenzo Ban-

dini e Lodovico Scarfiotti, due italiani

su una macchina italiana. Grazie ai ri-

sultati della 250P la Ferrari vince il

campionato costruttori 1963  bat-

tendo la Porsche.

Dopo i successi della 250P per la

stagione 1964 Enzo Ferrari decide di

aggiornare il prototipo con motori

maggiorati. La prima evoluzione è la

275P con il V12 portato a 3.286 cc

aumentando l’alesaggio da 73 mm a

77 mm. Aumenta anche il rapporto

di compressione a 9,7:1 con un in-

cremento di potenza a 320 cv a

7.700 giri ed il peso della vettura

scende a 755 kg. Vengono realizzate

sei 275P, di queste tre sono 250P

modificate, quelle con i numeri di te-

laio 0812, 0814 e 0816, altre tre ven-

gono costruite da zero, con numero

di telaio 0818, 0820 e 0822. Oltre

alla 275P viene anche realizzata la

330P con il V12 portato a 3.967cc

aumentando la corsa a 71 mm. Au-

mentato anche il rapporto di com-

pressione a 9,8:1 con la potenza che

sale fino a 370 cv. Il motore della

330P è derivato dalla Ferrari 400 Su-

peramerica stradale, più potente ma

anche più pesante di 30 kg rispetto

a quella della 275P che deriva dalla

250TR.

Nasce la 250 Testa Rossa sulla base

della fortunata 500 TR del 1956, de-

butta alla 1000 km del Nürburgring

del 1957 e si classifica tra le prime 10.

Per celebrare lo sviluppo e la mag-

giore potenza del motore, nella 500

Mondial, le teste dei cilindri sono ver-

niciate di rosso, la 500 Mondial di-

venta la Ferrari 500TR ed anche per

la nuova 250 con il V12 di tre litri i

coperchi delle valvole vengono ver-

niciate di un rosso acceso, una con-

suetudine che contraddistingue per

anni le Ferrari più prestazionali e da

competizione. All'inizio del 1958,  Phil

Hill e Peter Collins trionfano nella

1000 chilometri di Buenos Aires e

poco dopo conquistano un'altra vit-

toria nella 12 Ore di Sebring, per poi

salire sul gradino più alto del podio

alla 24 Ore di Le Mans. 

Il motore deriva dal V12 montato

sulla serie 250GT, con una cilindrata

di 2.953 cc, due valvole per cilindro,

alimentato da sei carburatori Weber

38DCN. Il propulsore denominato

“Tipo 128” ha una potenza di 300 cv

a 7.000 giri con un rapporto po-

tenza/cilindrata di 100 cv/litro, uno

dei più efficienti ed avanzati per la sua

epoca. La 250 Testa Rossa, con tutte

le sue evoluzioni, è stata l’arma prin-

cipale di Maranello nelle gare di du-

rata dal 1958 ai primi anni ’60 con

molte vittorie, ed anche nel 1962, cin-

que anni dopo il suo debutto, la Testa

Rossa continua ad essere una vettura

vittoriosa. 

Come è noto, Enzo Ferrari, all’ini-

zio degli anni ’60 era ancora abba-

stanza contrario nel mettere il

motore alle spalle del pilota. Il pro-

gresso però avanzava. Sotto la di-

rezione tecnica di Carlo Chiti

anche a Maranello il motore finisce

alle spalle del pilota, inizialmente

sulle F.1, dove arriva il primo titolo

mondiale per una Ferrari a motore

posteriore con Phil Hill e la 156F1

nel 1961. Chiti realizza anche i

primi prototipi con il motore po-

steriore come la 246SP, che monta

il motore V6 Dino di 2,4 litri e

vince alla Targa Florio 1961 con

Von Trips e Gendebien. Per la sta-

gione 1963 la Ferrari continua a

correre con le varie evoluzioni

della Testarossa, la 246SP e 268SP,

che monta un propulsore V8 di 2,6

litri, ma le prestazioni di queste due

vetture sono spesso surclassate

dalle Granturismo come la

250GTO che ha motori di 3 litri.

L’ombra di una nuova minaccia per

la Ferrari inizia a farsi largo nel

mondo delle corse, è quella della

Ford. A Maranello il Drake decide

di correre ai ripari e da il via libera

allo staff tecnico per una nuova

vettura con il V12 posteriore.

Mauro Forghieri realizza la nuova

250P partendo dalla base della

246SP. Rispetto alla vettura del

1961 le linee della 250P sono più

tondeggianti, con una unica presa

d’aria nel cofano anteriore. La bar-

chetta è più raccolta nella zona

dell’abitacolo dove parabrezza,

vetri laterali in plexiglass e roll-bar

chiudono quasi completamente

l’abitacolo della vettura. Il telaio è

un classico Ferrari con una strut-

tura a traliccio tubolare in acciaio.

I freni sono a disco, le ruote a raggi

sono da 15”. Il motore è lo stesso

V12 di 2.953 cc in lega leggera

montato sulla 250TRI con una po-

tenza di 310 cv a 7.500 giri/min. La

distribuzione è monoalbero con
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Ferrari e Le Mans un binomio imprescindibile 
(Archivio Carmignani)

La 246 di Olivier Gendebien 
alla Targa Florio del 1962 

(Archivio Carmignani)

24 Ore di LeMans 1963 - 1964 
il trionfo degli italiani Lorenzo Bandini - Lodovico Scarfiotti 
primi nel  63 con la 250P, 
Nino Vaccarella 
primo l’anno seguente 
con la 275P condivisa 
con Jean Guichet
(Archivio Carmignani)

La Testa Rossa, ovvero l’epopea delle “rosse” 
nelle gare di durata
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alesaggio e corsa a 87×70 mm per

una cilindrata totale di 4.993 cc che

eroga inizialmente 550 CV a 8.500

giri/minuto. 

Oltre alla squadra ufficiale, le 512S

corrono con vari team privati, alcuni

veri satelliti della Ferrari come il Team

N.A.R.T. di Luigi Chinetti, l’Ecurie

Francorchamps belga e la Scuderia Fi-

lipinetti svizzera. Il debutto della 512S

avvenne con l’inizio della stagione

1970. La grossa Ferrari era più ve-

loce, ma la Porsche 917, abilmente

sviluppata a fine 1969 dal Team di

John Wyer, era più affidabile e molto

più costante nelle prestazioni. Il mo-

mento di gloria della 512S arrivò alla

seconda gara della stagione, a Sebring,

il 21 marzo del 1970. La Ferrari andò

in Florida con quattro vetture di cui

una in versione spider che fu quella a

conquistare la vittoria con Nino Vac-

carella, Ignazio Giunti e Mario An-

dretti, complice soprattutto una serie

di problemi meccanici incontrati dai

rivali tedeschi. A Maranello si punta

sul nuovo motore di tre litri, nato per

la Formula Uno e sviluppato per la

nuova vettura prototipo, la 312P che

debutta nel 1971 e corre stabilmente

la stagione successiva.

Il debutto della 312P, alla 1000 km di

Buenos Aires il 10 gennaio 1971 è tri-

stemente legato alla tragedia di Igna-

zio Giunti. La 312P monta il 12

cilindri a 180° progettato dall’Ing. For-

ghieri per la 312B di F.1. Dalla stampa,

viene anche chiamata 312PB (Proto-

tipo Boxer), per distinguerla dalla

precedente 312P del 1969 che mon-

tava il vecchio V12. Il grande vantaggio

rispetto al motore V12 di 60 gradi

utilizzato nelle precedenti 312 P è la

ridotta altezza del motore che con-

tribuisce a diminuire l’altezza com-

plessiva della vettura e abbassare il

centro di gravità, migliorando la ma-

neggevolezza. La 312P rappresenta

un nuovo concetto di progettazione

per le vetture sport-prototipo di Ma-

ranello. Dopo il drammatico debutto

a Buenos Aires, il primo risultato per

la Ferrari 312PB arriva il 4 aprile 1971

con il secondo posto di Ickx-Regaz-

zoni alla 1.000 km di Brands Hatch.

Bisogna attendere il 6 novembre, alla

9 ore di Kyalami, gara non valida per

il Mondiale Marche, per la prima vit-

toria con Regazzoni e Brian Redman,

mentre secondi sono Ickx e Mario

Andretti.

Nel 1972, la 312P conquista il titolo

mondiale vincendo tutte le gare a cui

ha partecipato: dieci gare di campio-

nato più due non titolate, la 9 ore di

Kyalami e la gara di Imola. In tutto.

L’unica gara non vinta dal prototipo

di Maranello nel ’72 è la 24 ore di Le

Mans: i tecnici Ferrari giudicano im-

possibile la durata di 24 ore per il

loro motore e rinunciano alla parte-

cipazione della classica maratona

francese. Il pilota di punta dello squa-

drone 1972 è il belga Jacky Ickx, in

coppia con Clay Regazzoni, Mario

Andretti o Brian Redman a seconda

dei casi. Gli altri piloti che conducono

la 312 P alla vittoria sono Ronnie Pe-

terson, ingaggiato nel ’72 dalla Ferrari

per correre con i prototipi, Tim

Schenken, Arturo Merzario e Sandro

Munari che corre alla Targa Florio

dopo la vittoria al Rally di Montecarlo

con la Lancia.

Nel 1973 la 312P subisce la suprema-

zia della Matra MS670. La spider del

cavallino rampante vince solo due

gare, Monza e Nürburgring, en-

trambe con Jacky Ickx e Brian Red-

man. /Pace.

A fine anno ’73 la Ferrari si ritira dal

campionato mondiale marche: la F.1

assorbe troppe energie e la squadra

non riesce più a seguire due campio-

nati mondiali contemporaneamente,

nonostante Enzo Ferrari avesse fatto

preparare una nuova evoluzione, la

312PB/74, con un’aerodinamica for-

temente rivista e caratterizzata da un

ampio alettone anteriore e un

enorme airbox integrato nel roll-bar.

La Ferrari 312P rimane quindi l’ultima

vettura ufficiale del cavallino ram-

pante che prende parte alle gare di

durata e vince un titolo mondiale. La

Ferrari 312PB rimane una grande

vettura nella storia del cavallino ram-

pante, per vedere un nuovo proto-

tipo Ferrari bisogna attendere gli anni

’90, con la Ferrari 333SP, ma quello

sarà un progetto commerciale, co-

struito appositamente per le squadre

private, anche se porterà nuove vit-

torie e gloria al marchio italiano.

Le vetture modificate partono

sempre dalle precedenti vetture,

ovvero la 250P con il numero di te-

laio 0810 e le 275 P numero di te-

laio 0814, 0818, 0820 e 0822. Viene

costruita anche una sesta 330 P,

con numero di telaio 0824. Sia le

275 P che le 330 P hanno il passo

allungato a 2.500 mm. Oltre alle

vetture ufficiali le 330P sono por-

tate in gara dalla NART e dalla Ma-

ranello Concessionaires del

colonnello Hoare.

La Ferrari per la stagione 1964

corre con entrambe le versioni ed

il debutto avviene il 21 marzo alla

12 Ore di Sebring.  Le due 275 P in

gara conquistano i primi due posti

con Parkes/Maglioli e Scarfiotti/Vac-

carella, sul gradino più basso del

podio sale la 330P di Surtees/Ban-

dini. Scarfiotti/Vaccarella vincono il

31 maggio, la 1000 km del Nürbur-

gring. A le Mans è prevista la prima

sfida con la Ford. La Ferrari è al via

con tre 275P e tre 330P. il 22 giugno

1964 Jean Guichet e Nino Vaccarella

salgono sul gradino più alto del

podio con la 275P.  Il podio è com-

pletato da due 330 P, portate in gara

dagli equipaggi Hill/Bonnier e Sur-

tees/Bandini. L’ultimo successo della

Ferrari nella maratona francese è

quello del 1965, con la 250LM del

Team NART pilotata da Jochen

Rindt e Masten Gregory.

A metà anni sessanta esplode la sfida

Ferrari-Ford, con la casa americana

che riesce a sopravanzare il piccolo

costruttore italiano con le sue potenti

vetture di sette litri. L’ultimo alloro ar-

riva nel 1967, la Ford vince nuova-

mente a Le Mans, ma la Ferrari

conquista il titolo mondiale e la 24

Ore di Daytona con la Ferrari 330P4

che rappresenta l’apoteosi delle vet-

ture Sport. La 330 P4 può essere con-

siderata la massima espressione della

tecnica Ferrari nel settore delle vet-

ture a ruote coperte. Il motore della

330 P4 è un’evoluzione del 3 litri che

ha debuttato nel settembre del 1966

al Gran Premio Italia di Formula 1. Si

tratta di un poderoso 4 litri a 36 val-

vole progettato da Franco Rocchi. La

carrozzeria riprende molti degli ele-

menti sviluppati sulla 330 P3 del 1966,

mentre il telaio è del tipo tubolare

con pannelli d’alluminio e fibra di

vetro nella zona centrale della vettura

per formare i due serbatoi del carbu-

rante. Inizialmente vengono costruiti

tre esemplari (numeri di telaio 0856,

0858, 0860), a cui si aggiungerà, a par-

tire da Le Mans, un quarto (telaio

0846) equipaggiato, però, con un pro-

pulsore tipo P3. Il debutto in corsa

della 330 P4 avviene alla 24 Ore di

Daytona del 1967 dove conquista il

primo e secondo posto con gli equi-

paggi Amon - Bandini e Parkes - Scar-

fiotti, a cui seguono il secondo ed il

terzo posto alla 24 Ore di Le Mans. Il

titolo mondiale Marche 1967 è con-

quistato dalla Ferrari alla 6 Ore di

Brands Hatch, quando la 330 P4 si ag-

giudica il secondo, quinto e sesto

posto, rispettivamente con le coppie

Amon – J. Stewart, Scarfiotti – Sut-

cliffe, Hawkins – J. Williams. Alla fine

della stagione due delle prime tre P4

costruite (la 0858 e la 0860), dotate

di un 4.2 litri e ribattezzate 350 P4

Can-Am, sono iscritte dallo statuni-

tense Bill Harran alla corsa di Laguna

Seca, valida per il campionato Can-

Am. Nel 1968 cambiano le regole, alle

gare sono ammesse solo vetture pro-

totipo di tre litri o sport di 5 litri. La

Ferrari non ha una vettura per com-

petere, a parte una breve partecipa-

zione con la 312P che monta il V12 di

tre litri derivato dalla Formula 1, un

prototipo molto bello ma che non

viene mai adeguatamente sviluppato. 

Per il 1970 viene ridotto il numero di

vetture sport prodotte da 50 a 25

esemplari, la Ferrari è entrata nell’or-

bita Fiat e nasce la Ferrari 512S. La

Porsche è la prima a capire la nuova

opportunità data dai regolamenti e

mette in cantiere la nuova 917 che

debutta a Spa nel 1969. La Ferrari

segue a ruota l’esempio dei tedeschi

e mette in campo la 512S. A Mara-

nello nel 1969 si respira nuova aria

con i capitali che arrivavano dalla fu-

sione con la Fiat e parte il progetto

512S, 5 come la cilindrata, 12 come i

cilindri e “S” come Sport. Lo schema

progettuale della 512S deriva dalla

fortunata P4 del 1967, con il motore

derivato dalla 612 Can Am. ottenuto

dal V12 di 6,2 litri della 612 riducendo

La 330 P4 per molti la più bella 
sport-prototipo Ferrari (M. Campi)

La 712 Can Am è la più grossa biposto 
costruita dalla Ferrari (M. Campi)

La 312 P del 1972 ultima Ferrari campione
del mondo (Archivio Carmignani)

La 333P 
(M. Campi)
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LE STOCK CAR 
D’EUROPA
di Paolo Ferrini

L
a NASCAR, il campionato ame-

ricano per vetture stock-car

che da quasi 70 anni calamita

l’attenzione di migliaia di sportivi nor-

damericani, è sbarcato in Europa una

quindicina di anni fa, ma noi abbiamo

arricciato il naso con sufficienza da-

vanti a quelle grandi berline ed ai loro

motori che borbottano invece di ur-

lare. E probabilmente abbiamo fatto

male. Se non altro perché c’è sempre

da imparare.

Diciamo subito che il campionato

NASCAR Whelen Euro Series, altri-

menti noto tra gli appassionati come

EuroNASCAR è solo apparente-

mente simile alla serie americana che

dalla fine degli Anni ’40 si corre sui

circuiti americani, ma ne conserva ap-

pieno la filosofia di base: motori V8,

tanto grip meccanico, elettronica non

predominante e attenzione incen-

trata sul fattore umano. Le differenze

sono molteplici: innanzitutto nel Vec-

chio Continente non si corre sui cir-

cuiti ovali o triovali (in Europa

praticamente inesistenti) e quindi le

velocità massime raggiungibili scen-

dono drasticamente dagli oltre 300

km/h della serie americana a circa

250 km/h e di conseguenza la rap-

portatura del cambio a 4 marce è

molto differente. I grandi pneumatici

slick da 330/700 R15 non sono pro-

dotti da Goodyear, ma dallo speciali-

sta Hoosier. Ma soprattutto, invece

dei tre propulsori Chevrolet, Ford e

Toyota da circa 700 CV, si utilizza

esclusivamente un 5.700-V8 Small

Block a carburatori della Casa del

Cravattino da 420 CV a circa 6.000

giri/minuto che per un accordo con i

costruttori è chiamato semplice-

mente FJ, come ci spiega Gianluca

Guiglia responsabile comunicazione

della serie europea.

Creata nel 2008 dal Team FJ Group

con la denominazione di Racecar

Euro-Series, all’inizio 2012 l’attuale

EuroNASCAR entra a far parte del

circuito NASCAR e ne diventa la

serie ufficiale europea. L’anno se-

guente la serie prende il nome di NA-

SCAR Whelen Euro Series in seguito

a una collaborazione con Whelen En-

gineering. Nel 2022 il campionato

conta su una griglia di 35 vetture e si

articola su 6 doppi appuntamenti su

circuiti di Valencia, Brands Hatch (pic-

colo), Vallelunga, Most, Zolder, Grob-

nik. Mentre lo schieramento di

partenza di gara 1 si ottiene sulla base

dei tempi in prova, quello di gara 2 si

basa invece sui migliori tempi sul giro

di gara 1. In ciascuna occasione si cor-

rono due campionati separati - Euro-

NASCAR PRO (riservato a piloti con

un determinato curriculum sportivo)

ed EuroNASCAR 2 - per i quali una

stessa vettura viene utilizzata ad ogni

gara in gare diverse, da due piloti ap-

partenenti alle due categorie.

La tappa italiana 
di Vallelunga 
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«Il motore, così come il telaio tubolare
d’acciaio e la carrozzeria in fibra di vetro,
sono forniti direttamente alle singole
squadre dagli organizzatori» spiega Al-

berto Fontana, in arte “Naska” per

l’importante appendice sul viso, pro-

tagonista assoluto del campionato

2022, con una vettura allestita e pre-

parata dalla CAAL Racing di Luca e

Corrado Canneori, un nome non

nuovo nel giro delle corse tricolori.

«Il risultato è una vettura che quando la
vedi pensi che sia un “cassone” e che
non faccia le curve. Invece pur avendo
dimensioni generose pesa solo 1.225 kg
(poco più di una Opel Corsa), ha il passo
lungo ed è quindi molto stabile nelle
curve veloci ed un rapporto peso/po-
tenza che si traduce in prestazioni di
tutto rispetto».
Alte prestazioni a costi inferiori a

quelli di una GT4, una filosofia “low

cost” insomma. «Proprio così. Ed è
quello che mi piace in questa catego-
ria. Al contrario di quando avviene oggi
sempre più spesso in altre categorie,
nella NASCAR le vetture sono prive di
assistenza elettronica. È guida pura:
senza alcun controllo di trazione,
senza ABS, senza gestione del motore
e via dicendo. Faccio un esempio a
caso. Non ci sono telecamere, ma at-
traverso gli specchietti non si vede
praticamente niente. Se hai qualcuno
accanto te ne accorgi solo quando ti
viene addosso. Nessun problema: i
contatti sono tollerati, le sportellate
pure, le macchine sono progettate per
sopportarle, i danni costano poco.
Un’altra cosa bella di queste mac-
chine è il cambio a H ad innesti fron-
tali che ti permette di cambiare senza
usare la frizione. Freni con il piede si-
nistro, doppietta, scali la marcia».
Ma soprattutto un modo diverso di

intendere le competizioni automobi-

listiche nelle quali nuove proposte e

richiami al passato si mescolano fra

loro dando vita ad un cocktail deci-

samente piacevole da gustare per i pi-

loti e per gli appassionati.

Le vetture della CAAL Racing, con la numero 54 
corrono Gian Marco Ercoli e Luli Del Castello

L’agonismo non manca

Alberto “NASKA”
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LO SPIRITO DI
GOOWOOD 
di Emanuele Pirro

N
on è facile raccontare cosa

sia Goodwood, con i suoi

tre eventi motoristici, e cosa

rappresenti per gli appassionati del-

l’automobile.

Goodwood è una grande proprietà

appartenente ai Duchi di Richmond

situata nel Sussex, sulla costa a sud

ovest di Londra. Una parte dell’Inghil-

terra baciata da Dio per la bellezza

dei suoi paesaggi e par il suo micro-

clima clemente che risente dell’in-

fluenza del mare.

Durante la Seconda guerra mondiale

la proprietà era diventata una delle

tante basi della RAF che cercavano di

contrastare l’invasione nazista. Vi era

perciò un aeroporto con le solite

piste incrociate e rigorosamente in

erba. Alla fine della guerra, Charlie

Gaze, un pilota australiano di Spitfire

e anche corridore automobilistico,

convinse il 9° Duca di Richmond a

costruire un autodromo utilizzando

la strada perimetrale dell’aeroporto.

Anche Silverstone fu creato in questo

modo. Ne scaturì un circuito molto

veloce e selettivo, privo di curve lente

e con pochi rettilinei. 

Il circuito partecipò alla stesura della

storia del motorismo inglese di

quell’epoca. Nel 1966, un po’ per la

sua pericolosità e un po’ per la scarsa

passione per le auto del 10° Duca (fi-

glio del fondatore) a favore di quella

per i cavalli, il circuito smise di ospi-

tare competizioni e rimase aperto

solo per giornate di test. In una delle

quali, sfortunatamente,  trovò la

morte Bruce McLaren nel 1970.

L’interruzione per così tanti anni delle

competizioni fu di fatto la sua for-

tuna, perché gli permise di rimanere

con le vecchie specifiche senza subire

quegli inevitabili processi di ammo-

dernamento da cui sono passati tutti

gli altri circuiti del mondo.

Nel 1993, l’attuale Duca (l’11°)

grande appassionato di automobili,

ebbe l’idea di creare un evento mo-

toristico nella sua proprietà. Fu così

che nacque il primo Festival of Speed.

Doveva essere un esperimento, anche

piuttosto rischioso da un punto di

vista imprenditoriale, e invece fu su-

bito un successo, nonostante la con-

comitanza con la 24 ore di Le Mans.

Le auto da corsa storiche invitate do-

vevano percorre il viale di accesso al

Castello, della lunghezza di poco

meno di 2 Km, il pubblico rispose con

entusiasmo e il FoS divenne presto un

evento da non mancare.

Durante gli anni il FoS è cresciuto e

si è sviluppato attirando sempre più

spettatori. 
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Ad ogni edizione c’è un tema diverso

che rende sempre nuova e variegata

la partecipazione delle vetture stori-

che e vi è anche un marchio automo-

bilistico come main sponsor. La

particolarità è che viene costruita per

l’occasione una mega scultura posta

di fronte al castello che sostiene al-

cune vetture iconiche del marchio in

questione. Parliamo di strutture delle

dimensioni di un fabbricato. 

Sempre di più poi, è cre-

sciuta la partecipazione

dei costruttori che

usano l’evento come un

vero e proprio salone

dell’automobile, presen-

tando nuovi modelli invi-

tando ospiti vip. Il tutto in

megastrutture costruite

all’uopo.

Di fatto oggi il Festival è

diventato nel panorama dell’automo-

tive, più appetibile di un salone del-

l’auto, un vero concorrente dei vari

Francoforte, Ginevra ed altri.

Per me, da grande appassionato che

sono, andarci è come vivere un sogno

ad occhi aperti, ho avuto la possibilità

di guidare auto che hanno scritto la

storia delle corse a fianco di piloti che

sono stati miei idoli. Mi ricordo una

volta che mi era stata affidata la Matra

Ford campione del mondo con Jackie

Stewart nel 1969 e nella fila seguivo

Emerson Fittipaldi alla guida della sua

Lotus 72 JPS campione del mondo

del 1972. Mi sembrava un

sogno ad occhi aperti. Ospite

fisso era Stirling Moss, con cui

ho fatto lunghe chiacchierate

sui tempi che furono. Una

volta gli chiesi chi fosse il suo

idolo, lui mi rispose, “Tazio

Nuvolari, ma il più forte di

tutti i tempi era Fangio. Io riu-

scivo a stare al suo livello con

le ruote coperte, ma con la

formula uno era sicuramente

più bravo di me”. Mi fece una

GOOWOODGOOWOOD

Il padrone di casa

La megastruttura
di fronte 

al castello 

Beato tra 
le donne

Tributo al grande Stirling Moss

Goodwood House

Gli Spitfire sono di casa 
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Le gare sono bellissime e fin troppo

combattute per la gioia degli spetta-

tori. È proprio affascinante vedere

queste vetture d’epoca affrontare le

veloci curve del circuito con quei so-

vrasterzi di potenza finemente con-

trollati.

Ho cominciato ad andare a Good-

wood nel 1999 e da allora non sono

praticamente più mancato. Mi prendo

il merito di averne parlato bene a di-

versi miei colleghi un po’ scettici che

sono diventati anche loro degli habitué

Negli ultimi anni è stato creato un ul-

teriore evento chiamato “Members

Meeting” che ha luogo in primavera.

A Goodwood ha sede il GRRC “Go-

odwood Road and Racing Club” che,

all’epoca, organizzava questa gara

Club appunto chiamata Members

Meeting. Si tratta di una versione ri-

dotta del Revival. La caratteristica del

MM e che tutti i partecipanti (com-

preso il pubblico) appartengono ad

una delle quattro “Houses” e contri-

buiscono ad accumulare punti. Il si-

stema rispecchia quello delle scuole

inglesi dove vi sono, appunto, quattro

Houses e tutti gli alunni contribui-

scono al punteggio finale che deter-

mina il vincitore. Ognuna di queste

quattro Houses ha un capitano e io lo

sono per quella che porta il nome di

“Torbolton”. Il pubblico contribuisce

all’accumulo dei punti partecipando a

giochi di abilità che vanno dal tiro alla

fune, freccette, tiro a segno e prove

varie di abilità. questo viene fatto per

coinvolgere il pubblico che risponde

con entusiasmo e partecipazione.

Io sono un privilegiato perché il Duca

ospita me e la mia famiglia al castello

dove vi sono una quindicina di stanze

tutte arredate in modo impeccabile.

Gli ospiti sono sempre importanti per-

sonaggi del mondo dell’automotive, fi-

nanza, spettacolo etc. la mattina si fa

colazione assieme in un clima di grande

confidenzialità. Naturalmente con l’im-

mancabile maggiordomo (sul quale si

potrebbe scrivere un intero libro) che

serve a tavola. Questa ospitalità mi ha

portato a conoscere ed entrare in

confidenza con persone davvero spe-

ciali. Ogni mattina, dopo colazione, un

autista ti porta con una Rolls-Royce

d’epoca al circuito. Magico! 

La particolarità di questi tre eventi è

che tutti i concorrenti sono invitati,

al contrario di come succede altrove

dove la tassa di iscrizione è la mag-

giore (o unica) entrata per l’organiz-

zazione. 

Alla fine di questo articolo mi rendo

conto che è praticamente impossibile

descrivere Goodwood per come ef-

fettivamente è. Forse un aggettivo gli

si addice più degli altri. Magico.

Consiglio fortemente, per chi ne

avesse la possibilità, di andarci e toc-

care con mano la storia dell’automo-

bilismo. 

certa impressione sentire queste pa-

role da un grandissimo come Moss.

Un’altra particolarità del Festival è il

party del sabato sera. Una grande

festa in costume all’interno di una

mega struttura che viene realizzata a

tema come fosse il set di un film con

relativo spettacolo e fuochi d’artificio.

Il tutto a livelli di qualità difficili da im-

maginare. Mi ricordo un anno in cui

il tema era il Titanic e all’interno della

struttura era stata ricostruita la co-

perta del famoso transatlantico. 

Incassato il primo successo con il

FoS, la geniale mente del duca giunse

alla conclusione che c’era spazio per

una vera e propria competizione.

D’altronde aveva un circuito in giar-

dino praticamente inutilizzato. L’idea

brillante fu di ripristinare il look an-

tico, con tanto di sponsorizzazioni

d’epoca, rimettendo tutto a nuovo

ma con le vecchie specifiche. Questo

ha creato una specie di “macchina del

tempo” perché, di fatto, non si trova

al mondo una situazione del genere,

se non in un set cinematografico.

Nacque così il “Revival” nel 1998. Per

rendere l’evento ancora più speciale,

viene richiesto di indossare abbiglia-

mento rigorosamente d’epoca (anni

’50-’60). L’organizzazione ci mette la

sua ricreando un’ambientazione

come in tempo di guerra con veicoli

militari, gente in uniforme etc. ci sono

anche un centinaio di attori che in-

dossano i panni di giornalisti, guardie,

strilloni ed altre figure appartenenti a

quell’epoca passata.

All’interno del circuito, l’aeroporto è

operativo e, nel periodo del Revival,

arrivano diversi Spitfire, Hurricane a

velivoli vari di quell’epoca che diverse

volte al giorno decollano e simulano

un combattimento aereo.

Naturalmente non si trova un veicolo

moderno entro il perimetro del cir-

cuito.

Tutto questo potrebbe sembrare ar-

tificiale, se non falso o addirittura pac-

chiano. Invece, credetemi, messo in

quel contesto inglese è più autentico

che mai. Sembra vivere un sogno, o

addirittura di essere in una macchina

del tempo.

Nel week end di gara si svolgono

circa 8 gare con diversi raggruppa-

menti di vetture. La gara clou è la TT

Celebration che ospita le GT degli

anni ’60 come Ferrari 250 GTO,

Shelby Cobra, Jaguar E-type etc.

GOOWOODGOOWOOD

Emmo” (Pirro) + 
“Emmo” (Fittipaldi)

Così si guida la Ferrari “Bredvan”

Arturo Merzario 
con l’Alfa Romeo 33 TT12

La famiglia Pirro 
al party del sabato sera

Il campione romano scambia delle impressioni
con il tre volte iridato Jackie Stewart 

per l’occasione sulla Lotus 33 di Jim Clark
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LA “CARICA” 
DEI CENTO

FORMULA E

C
ento gran premi disputati in

quasi tutte le parti del

mondo, 8 campionati portati

felicemente a temine (nonostante le

iniziali difficoltà organizzative e la pan-

demia del 2020), 7 campioni diversi.

Ammettiamolo. Chi, dieci anni fa,

avrebbe scommesso su questi risul-

tati di una formula con monoposto

100% elettriche?

Eppure, a dispetto degli scettici, la

Formula E ha trovato un suo spazio

nel panorama delle competizioni in-

ternazionali, offrendo gare combat-

tute e dal risultato sempre incerto,

ma anche un contorno di eventi che,

grazie anche all’ubicazione urbana dei

circuiti, ha catturato l’attenzione per-

fino dei meno appassionati. 

Come la stagione recentemente con-

clusa ha confermato, anche qui, come

in Formula 1, la strategia ha un ruolo

molto importante sul risultato finale:

la scelta del momento migliore per

effettuare l’attact mode (ovvero pas-

sare su quel settore della pista che

permette di ottenere per qualche mi-

nuto una iniezione di potenza extra)

corrisponde più o meno al cambio di

pneumatici/mescola che spesso de-

termina il risultato dei gran premi

della massima categoria. In Formula E

del resto cambiare i pneumatici non

avrebbe alcun senso perché la mono-

gomma (finora Michelin, Hankook

dalla prossima stagione) prevede un

solo tipo di pneumatico peraltro sca-

nalato e quindi utilizzabile sul fondo

(spesso sporco e sconnesso delle vie

cittadine) asciutto o bagnato che sia

(cosa che, diciamolo, oltre ad un im-

portante risparmio economico, rap-

presenta un collegamento più diretto

tra le vetture da competizione e

quelle di tutti i giorni).

Quello che fa un po’ sorridere è in-

vece l’etichetta di “gara ecosostenibili

per eccellenza” che alcuni addetti ai

lavori danno agli ePrix di Formula E

visto che con buona pace degli eco-

logisti le batterie delle monoposto

sono caricate dai molti generatori

sparsi per il paddock.

Sia come sia, la stagione 2022 è vis-

suta come sempre all’insegna di una

grande incertezza con l’italo-sviz-

zero Edoardo Mortara protagonista

soprattutto nei primi ePrix dell’anno

ed una sfida finale Jaguar-Mercedes

che aveva il sapore dei duelli delle

due Case alla 24 Ore di Le Mans

degli Anni ’50. Alla fine ad avere la

meglio è stata la marca di Stoccarda

che ha bissato così il titolo conqui-

stato lo scorso anno con il belga

Nick DeVries sempre in odore di

passare in Formula 1. Il titolo piloti

è andato così al belga Stoffel Van-

doone che ha fatto della costanza di

risultati la sua arma migliore, visto

che ha vinto solo uno dei 16 ePrix

in programma (quello di Monaco)

contro i 4 ciascuno del neozelan-

dese Mitch Evans (Jaguar) del già ci-

tato Mortara (Venturi motorizzata

Mercedes) nuovamente sul podio fi-

nale dopo il secondo posto conqui-

stato nella stagione 2021.

A questo punto è il momento di par-

lare della prossima stagione di For-

mula E che si correrà con le nuove

monoposto di GEN3 realizzate dalla

Dallara. Per la Mercedes che abban-

dona (ma dovrebbe essere valida-

mente sostenuta dal team ROKiT

Venturi si annunciano gli arrivi di Ma-

serati e di McLaren ed il passaggio da

di Paolo Ferrini

due a quattro monoposto con mo-

tore Mahindra. La squadra indiana ha

annunciato che Oliver Rowland sarà

affiancato da Lucas Di Grassi, Lucas

Di Grassi, brasiliano nativo di San

Paolo, di origine italiana (la famiglia

del padre proviene da Polignano a

Mare, in provincia di Bari), che tra le

altre cose vanta il titolo della For-

mula E nella stagione 2016-17 e altri

quattro piazzamenti finali.

Per quanto riguarda il calendario

possiamo dire che il campionato si

articolerà su 18 gare in 13 città di-

verse e che l’e-Prix di Roma si arti-

colerà ancora su due gare che a

differenze del passato non si corre-

ranno a metà Aprile bensì il 15-16

Luglio sempre per le vie del quar-

tiere EUR. In pratica saranno la quar-

t’ultima e la terz’ultima gara del

campionato, visto che dopo Roma

resterà solo il gran finale di Londra,

il 29 e 30 Luglio. 

Il via della stagione 2023 è invece fis-

sato per il 24 Gennaio a Città del

Messico.

Il podio 
finale: 
Stoffel 
Vanoone,
Mitch
Evans,
“Edo” 
Mortara.

Mortara 
secondo nel
2021 terzo

nel 2022.
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Q
ual è lo stato di salute dei

monomarca da rally?

Certo, siamo ben lontani

dagli oltre 500 iscritti Peugeot, com-

prese pista, salita e slalom, di Peugeot

negli anni ‘80, capaci di lanciare i vari

Del Zoppo, Deila, Arletti, Aghini, An-

dreucci, Rossetti ecc., per non parlare

dei Bettega, Tabaton, Cunico, Cinotto

e Fabbri dell’A112…

I tempi sono cambiati. Oggi, mentre

mancano squadre ufficiali, prosperano

strutture private in grado di imbastire

programmi di vario tipo, fino all’affitto

macchina per una singola gara, magari

quella di casa. Ciò attira l’interesse di

moltissimi piloti, tanto più che l’offerta

si concentra su macchine R5 o R2

2021, da assoluto, per lo più Škoda.

Resta dunque poco spazio per il resto.

I monomarca però resistono, anche

se su numeri contenuti, rivolti soprat-

tutto ai giovani cui offrono macchine

valide, montepremi e la possibilità di

agganciare qualche chance, con bud-

get ragionevoli. Una formula che con-

tinua ad avere una sua validità, anche

sul piano formativo.

Di seguito i monomarca tricolori

2022.

PEUGEOT COMPETITION, il re dei

monomarca con 43 edizioni, ha il suo

clou nel 208 Rally Cup TOP legato al

Campionato Italiano Assoluto Rally

Sparco (CIAR), ed è riservato alle

208 cat. Rally4, sia dell’ultima e già vin-

cente generazione di 208 con mo-

tore 1.2 turbo che di quella

precedente spinta da un motore 1.6

aspirato. Fabio Farina è il maggior in-

diziato per il titolo.

Il 208 Rally Cup PRO è associato ai

quattro rally della International Rally

Cup Pirelli (IRC) e nell’edizione 2022

prevede classifiche e premi distinti

per le Peugeot 208 Rally 4 a motore

turbo – inserite nella categoria Due

Ruote Motrici Prestige – e per quelle

a motore aspirato (208 R2B).

Le serie Regional Rally CLUB asso-

ciate alla cinquantina di rally delle

coppe regionali ACI Sport e Raceday

TERRA ‘21/’22, concluso con la vitto-

ria del giovane Nerobutto, sono

aperti anche gli altri modelli PEU-

GEOT da competizione.

SUZUKI RALLY CUP ha doppiato il

traguardo delle 15 edizioni. Il segreto

del successo della serie, promossa e

organizzata da Suzuki in collabora-

zione con la squadra di Emmetre Ra-

cing, sono i costi ragionevoli, il

montepremi complessivo di 125.000

euro e l’affidabilità delle vetture ,Swift

Sport Hybrid con differenziale di tipo

epicicloidale (Quaife), centralina elet-

tronica (ECU) di serie e cambio a sei

marce, Swift BoosterJet, Swift Sport

1.6, BoosterJet 1.0 (Swift/Baleno) con

le specifiche Racing Start. Otto le

gare, sei del CIAR, il Rally della Lana,

tutte su asfalto e per finire il Liburna

terra con coefficiente 1,2, In realtà a

Matteo Giordano e Manuela Siragu-

sano ne sono bastate sei,  a Brescia

infatti con l’ennesima vittoria stagio-

nale con la Suzuki Swift Hybrid si

sono aggiudicati il trofeo con due

gare d’anticipo!

RENAULT CLIO TROPHY ITALIA

2022 è un’edizione decisamente

combattuta. E’ legata al Campionato

Italiano Rally Asfalto (CIRA) e in par-

ticolare ai Rallye Elba, il Rally della

Marca , il Rally Lana, il Rallye San Mar-

tino di Castrozza e la chiusura al Rally

Città di Modena, con quattro risultati

utili calcolati per la classifica finale

della stagione. Al termine di ciascuna

gara sarà estrapolata dalla graduato-

ria assoluta la classifica del Clio Tro-

phy Italia, con 4.500 euro di

montepremi per ciascun appunta-

mento, per i primi tre classificati, e

5.000 euro per il vincitore finale del

2022.Grazie al motore a iniezione di-

retta da 1332 cc gestito da una cen-

tralina elettronica Life Racing può

contrare su 180 CV ed una coppia di

300 Nm. Il cambio sequenziale

SADEV a 5 rapporti e il differenziale

autobloccante garantiscono l’ade-

renza durante ogni fase dell’accelera-

zione.

GR YARIS RALLY CUP per la sua se-

conda stagione ha adottato un nuovo

cambio sequenziale a cinque rapporti

in luogo del tradizionale sistema ad

“H“ adottato nella passata stagione .

Il calendario  prevede sei appunta-

menti, tutti su fondo asfaltato: Targa

Florio, Alba, Roma Capitale, 1000 Mi-

glia,  “Città di Modena”, per chiudersi

infine sulle sponde del lago di Como

dove Thomas Paperini dovrà confer-

mare quel ruolo di protagonista con-

quistato a suon di vittorie nella prima

parte di stagione. In palio un  monte-

premi  complessivo di 250.000 euro.

MONOMARCA TRICOLORE

E per finire quello che è il monomarca

tricolore, con la grande novità 2022,

ovvero il cambio del partner per

quanto riguarda la vettura. Con un

occhio di riguardo ai giovani, Renault

Italia in partnership con il Diparti-

mento Competizioni-Clienti di Alpine

Racing ha scelto di affiancarsi ad ACI

Sport nel Campionato Italiano Rally

Junior, che rientra nel programma ACI

Team Italia. Si tratta di una vera “na-

zionale” del motorsport che mira a

far crescere nuovi talenti. Quest’anno

i giovani piloti del CIR Junior si sono

sfidati al volante dela Clio Rally5, con

la gestione delle vetture affidata sem-

pre a Motorsport Italia.

Un campionato tiratissimo e incerto

con ben quattro pretendenti che si

sono giocati il titolo: Alessandro Ca-

sella, partito con il piede giusto alla

Targa Florio e poi autore di una stri-

scia di risultati, con un’ulteriore vit-

toria a Roma, Davide Nicelli, pratica-

mente un alter ego di Casella, con

due primi e due secondi, 

Mattia Zanin, che ha messo la firma al

1000 Miglia e Edoardo De Antoni, fi-

glio del navigatore di Tonino Tognana,

campione d’Italia con la Ferrari nel

1982. In ballo il passaporto europeo

2023 sulla scia di Giorgio Cogni e An-

drea Mazzocchi.

RALLY
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MONOMARCA RALLY
Matteo Giordano e Manuela Siragusano 

campioni Suzuki 2022

Thomas Paperini grande
stagione nella GR Yaris
Rally Cup

Alessandro Casella 
e Davide Nicelli in lotta
per il CIR Junior

Figli d’arte: 
Nicola Cazzaro
(Peugeot) 

Il giovanissimo Geronimo Nerobutto primo nel Raceday
TERRA ‘21/’22 è il primo campione Peugeot 2022

Fabio Farina: obiettivo 
Peugeot Competition 208 Rally Top

e Edoardo 
De Antoni 
(Junior) 
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I
l Terminillo è da sempre la “Montagna dei ro-

mani”. La distanza di un centinaio di km, fino ai

1675 metri di Campo Forogna, la rende facil-

mente accessibile agli appassionati di sci della

Capitale.

Dal 1966, però, i 15 km che portano da Lisciano

alla stazione sciistica, sono quelli  della cronoscalata

tra le più belle e veloci d’Italia e d’Europa, la Coppa

Carotti.Il primo vincitore fu “Shangri-là” con un’Alfa

Romeo TZ1 con la media, notevolissima, di 110

km/h, che ha aperto una “striscia” che è arrivata

senza interruzioni al 2011. Il primatista assoluto ri-

mane il “solito” Mauro Nesti” 

Il “Re della Montagna” di Bardalone si è imposto

per ben 14 volte. Altri plurivincitori sono Pasquale

Irlando con sei vittorie, Franco Pilone con tre

centri. Il primo straniero capace di entrare nell’albo

d’oro è stato Michel Pignard con una March 75/S

nel 1975, quando la gara ha ottenuto la validità per

il campionato europeo. Il pilota francese ha replicato

nel 1980 al volante di una Toj. Una doppietta anche

per lo spagnolo Pablo Ezgozkue con l’Osella nel

’92-’93, mentre il connazionale Ander Vilariño ha

firmato l’edizione 2007.

Quanto al nuovo “Re della Montagna” Simone

Faggioli ha iniziato nel 2003 la sua personale striscia,

che quest’anno ha calato il “settebello”.  A rivaleggiare

con il campione fiorentino, ci ha provato inizialmente

Denny Zardo, a segno nel 2005 con una Osella e

nel 2008 con una monoposto Reynard Formula

Nippon.

Proprio quell’edizione viene di seguito raccontata

da Riccardo Alemanno, attuale Direttore dell’Au-

tomobile Club Roma, che al tempo ricopriva la

stessa carica per l’A.C. Rieti, organizzatore della

manifestazione. 

UNA CARTOLINA
DAL TERMINILLO
di Riccardo Alemanno

Simone Faggioli, vincitore dell’edizione 2022
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LA 45a “COPPA CAROTTI”
È da poco passato il Natale quando

una lettera dell’ACI mi comunica che,

dopo la mia prima esperienza nel-

l’Automobile Club casertano, dal pri-

mo gennaio 2008 avrei dovuto assu-

mere l’incarico di Direttore dell’AC

Rieti e, come si diceva allora, anche

di “Conservatore” del PRA.

Poco tempo dopo il tradizionale pas-

saggio di consegne e già dal primo

colloquio con il Presidente Innocenzo

de Sanctis mi rendo conto di quale

sarebbe stata la vera sfida da portare

a termine: organizzare la 45° edizione

della Coppa Carotti (o Rieti-Termi-

nillo), un’importante gara internazio-

nale valida per il Campionato Italiano

Velocità Montagna e per il Campionato

Europeo della Montagna.

Non ci vuole molto per capire che

la meravigliosa arrampicata di 15

km (dalla Colonnina di Lisciano fino

al Terminillo), su una strada storica-

mente molto cara a molti Romani

come me perché percorsa sin dal-

l’infanzia per andare in settimana

bianca, sarebbe stata il teatro del-

l’evento più sentito dai Reatini. Per

un fine settimana, la panoramica e

tranquilla SS 4bis, con i suoi quattro

tornanti, si sarebbe trasformata in

una pista da percorrere ad altissima

velocità, con il fiato sospeso. 

Al nuovo Direttore, sia che si trovi

nel suo ufficio o che sia in pausa a

prendere il caffè, arrivano critiche e

consigli, e racconti di episodi e re-

troscena su fatti accaduti…l’argo-

mento è sempre e solo uno: la Coppa

Carotti. È davvero il tema che appas-

siona tutti (ma proprio tutti!) in città;

il tema su cui veramente ognuno ha

sempre il suo personale aneddoto

da raccontare.

Siamo a gennaio e manca ancora

tempo.

All’inizio il lavoro è soprattutto sulle

carte: chiudere i conti della passata

edizione, saldare i pagamenti ai forni-

tori, riscuotere i contributi… La scelta

della data, il rinnovo della licenza di

organizzatore, l’iscrizione al calendario

sportivo…un lavoro potremmo dire

“amministrativo” : il più consono al

ruolo di un Direttore.

Con il passare dei giorni le riunioni si

infittiscono. Le burocratiche sedute

di un Consiglio Direttivo si animano

di vita propria: va innanzitutto formata

la squadra che avrebbe dovuto far

nascere, crescere e portare a termine

questo grande evento che mi si dice

accenda abitualmente di passione

sportivi e cittadini. 

La Squadra.

Gianluca Marotta. Responsabile della

sicurezza e coordinatore, burbero e

competente. Gianluca partecipa alle

riunioni spesso alzando la voce; come

su un gioco da tavolo dispone sul

tracciato le aree per le ambulanze, i

punti di atterraggio per l’elisoccorso,

il posizionamento delle transenne, e

stabilisce i requisiti che dovranno

avere i commissari di percorso, che

sarebbero ovviamente dovuti essere

sempre pronti ad intervenire; ne sa-

rebbero serviti tantissimi per presidiare

un tracciato così lungo. Marotta sforna

con grande tempestività i documenti

da pubblicare sul sito: Safety Plan,

Media Planning, Regolamento di gara

e tanti altri atti, tutti essenziali per le

necessarie autorizzazioni e per rendere

impeccabile la cronoscalata.

Con lui mi reco spesso al Comune,

in Questura, in Prefettura, per stabilire

ogni dettaglio…e spesso, lungo la

strada, mi racconta qualche aneddoto,

come quello di quell’avvocato che,

desideroso di partecipare, si presentò

alla partenza con la sua macchina e

in tuta da sci, in pieno luglio…Marotta

lo guarda così, finito dal di sudore, e

lo apostrofa: “Avvocato, che vuole fare?
Lei così non può partire…ma non lo
vede come è ridotto?”. 
Un giorno mi fa: “Direttò, ma lei lo ha
mai fatto il percorso...”. …e così, con la

sua Audi, mi fa transitare per la statale,

ma a velocità, diciamo così, piutto-

sto… “sostenuta”…!...all’inizio ho

dell’entusiasmo, ma fingo tranquillità

(“…Che bello!”); poi nell’incedere

incalzante lo imploro (“Gianluca, vai
piano…Gianluca, per favore!...”). …e

così, alla fine del giro, anche io ho

fatto il battesimo del fuoco!

Qualche volta salta fuori un problema;

altre volte le riunioni si fanno spigolose;

in questi casi ricorro sempre con fi-

ducia alla autorevolezza del Presidente,

o alla saggezza di Franco Allegri, figlio

d’arte nell’Automobile Club Rieti:

con l’aria sorniona di chi ha visto na-

scere la Rieti Terminillo, non lesina

mai quel suggerimento che avrebbe

saputo sicuramente placare gli animi

e ricomporre tutto. Allegri mi sugge-

risce di depositare all’Ufficio Brevetti

il marchio, che mi racconta esser

stato disegnato da un ingegnere - di

cui non ricordo il nome -, e così,

mentre mi mostra la sua collezione

completa della rivista “RACI”, si ab-

bandona anche lui talvolta ai suoi

racconti epici sulle prime edizioni…

e sempre e comunque anche il più

aspro disaccordo trova la sua risolu-

zione, perché ognuno ha nella mente

ma soprattutto nel cuore la volontà

di dare il meglio per fare meglio,

anche stavolta. 

Paolo Ansovini. Sarà l’addetto stampa

e lo speaker ufficiale dell’evento; colui

che senza sosta, per tutta la giornata,

avrebbe raccontato al pubblico le

gesta dei piloti, catturandone l’atten-

zione. Un ruolo difficile perché occorre

conoscere l’automobilismo ma anche

le regole del giornalismo: avere sempre

la parola giusta e sempre tanta resi-

stenza. C’è un fatto, però. Ansovini

nella vita fa il panettiere; quindi, si

può incontrare solo di notte, perché

di giorno è necessario recuperare il

sonno sacrificato al forno. Anche An-

sovini, sotto la magia delle stelle, non

lesina racconti di piloti coraggiosi e

di motori che sanno tradire nel mo-

mento più importante.

Un giorno il Presidente ci dice che ci

sarebbe stata la Rai ma che occorreva

dunque andare a Roma, in viale Mazzini,

per i dettagli tecnici della ripresa

video. L’agenda si riempie di ulteriori

compiti: andare ad ACI Sport per la

licenza, poi a Saxa Rubra per stabilire

il formato del servizio televisivo, non

dimenticando di passar visita alla Re-

gione Lazio per sollecitarne il contri-

buto aspettato; e poi velocemente a

cercare un fornitore di transenne

(“Senza transenne salta tutto!”, tuonava

Marotta). Tutto in sella alla mia mo-

tocicletta, ovviamente…ma sono i

lavori più belli, e quando senti e sai di

avere dentro la responsabilità di un

grande evento, ogni fatica è ampia-

mente ripagata e dimenticata.

Il tempo intanto scorre, inesorabile;

gli adempimenti cominciano a farsi

impellenti e concitati. Si prosegue

nell’organizzazione della complessa

macchina logistica, mentre si attende

impazienti il nulla osta della Prefettura.

I ragazzi del gruppo “Motorame”

avrebbero curato gli allestimenti, che

sarebbero stati realizzati tutti con

velocità, precisione e…di notte!

Viene individuato il sistema traspon-

der per le comunicazioni radio in

grado di superare la vetta del Ter-

minillo; il reatino DOC Tullio Ciferri,

dopo un po’ di tira e molla, ci assicura

finalmente che avrebbe messo a di-

sposizione la sua casetta a Lisciano,

che per l’occasione sarebbe stata

arredata in tempo di record per di-

ventare la direzione gara. La velocità

è il motivo conduttore!

Gli Ufficiali di Gara. È un complicato

lavoro di organizzazione. Alberto Riva,

pacato, professionale e simpatico, ac-

cetta. Sarà lui il Direttore di Gara, af-

fiancato da Marotta, Pochini e Bufalino.

Le attivissime sorelle Nadia e Savina

Franceschini sarebbero state le se-

gretarie di manifestazione. Poi, gli ad-

detti alle relazioni con i concorrenti

italiani e stranieri, i verificatori tecnici

e sportivi e poi…i Commissari di

percorso. Equipaggiati, preparati, co-

raggiosi. Ne occorrono tanti perché

il percorso è lungo, e va ben presidiato.

Sarebbero venuti da Rieti stessa, certo,

ma si chiede la collaborazione anche

dei licenziati di Roma e del Lazio; sa-

rebbero venuti anche da L’Aquila e

da Teramo, e da Salerno, Caserta e

da Arezzo. Tante le telefonate dalla

sede dell’AC, ma alla fine si raggiunge

il numero. Si stabilisce che avrebbero

alloggiato in un hotel al Terminillo; un

fornitore avrebbe contribuito met-

tendo generosamente a disposizione

i “sacchetti” per i pasti che sarebbero

stati consumati nel corso degli inter-

minabili servizi delle prove del sabato

e della gara della domenica, il 5 e il 6

luglio. Per le verifiche tecniche invece

sarebbe servito molto spazio, e si

chiede e si ottiene la disponibilità

dello Stadio Centro Italia, dove i

Commissari avrebbero vagliato dalle

CRONOSCALATE
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licenze dei piloti fino ai più piccoli

particolari tecnici delle auto.

I trofei.Da scegliere e personalizzare

con le targhette. Non è un dettaglio;

si tratta di scegliere la coppa che sa-

rebbe restata sullo scaffale dei primi

tre classificati di ogni categoria per

la vita. E “caro Direttore, sa quante

categorie e gruppi ci sono per il

campionato italiano CIVM ed europeo

CEM? Oltre settanta! Servono 250

trofei! Ma per il vincitore assoluto

ne vogliamo una bellissima…una cop-

pa grande e d’oro con una spirale

che richiama la grande salita che va

dalla Colonnina di Lisciano fino al

traguardo di Campoforogna. Senza

badare al costo, Direttore, perché

questa coppa sarà quella destinata al

vincitore!”

Emanuela. Dell’ACI Rieti, preziosa,

controlla le iscrizioni dei piloti che

arrivano, aggiorna tabelle su tabelle e

riconcilia i numeri della contabilità.

Gli osservatori internazionali. Saranno

designati il pacato e flemmatico inglese

Ron Smith e il dinamicissimo asturiano

Aladino Martinez Garcia, grande

amico di Fernando Alonso, di cui mi

regalerà foto con dedica - che ov-

viamente conservo ancora! - Il Co-

mitato Organizzatore spera di trovare

giudici clementi, dato che alla fine

sarebbe stata compilata una vera e

propria “pagella” della gara, il cui giu-

dizio avrebbe poi dato la misura

della qualità organizzativa.

Alla chiusura dei termini, il 30 giugno

2008, si registra un record di iscrizioni,

più di 240! Già questo è un grande

successo per una delle più belle e

competitive cronoscalate!

E, alla fine, arriva. Il weekend della

gara. Mentre ci si prepara alla Con-

ferenza stampa e alla tradizionale

cena, il grande prato a destra della

colonnina di Lisciano si popola con

il circo dei team nazionali e interna-

zionali…arrivano i piloti, i meccanici,

gli staff e, naturalmente, decine e de-

cine di auto pronte per la competi-

zione, dalle auto storiche alle velo-

cissime Osella…arrivano i ragazzi, le

famiglie, i papà che si avvicinano alle

auto tenendo per mano i bambini in

visibilio (più i papà che i bambini,

lampante a volte!). Qualcuno si in-

dustria invece a cercare i big” per

l’autografo.

È estate e la “Rieti Terminillo” si tra-

sforma davvero in quello che mi ave-

vano raccontato: una grande festa

per la Città. Per questo weekend è

previsto un ricco programma di spet-

tacoli e concerti; una sagra come si

conviene in queste occasioni speciali,

con tantissima gente che, tra una

birra fresca e un panino, si gode il

fresco di Rieti e si divide sui pronostici:

chi punta su Faggioli, chi su Zardo,

chi su qualche “arrampicatore” out-

sider straniero.

Sabato, prima di aprire le prove

ufficiali, Marotta mi fa salire sulla

Safety Car per l’ispezione del tracciato.

Ormai sono abituato alla velocità,

ma questa volta non è uno scherzo.

Bisogna controllare il percorso. Vedo

i Commissari già posizionati, i gilet

rifrangenti e le bandiere, e noto tante

righe colorate dipinte sui guard rail .

“Cosa sono?” chiedo. “Sono i riferi-

menti dei piloti per le curve”. “Ma se

la pista è aperta da adesso quando li

hanno fatti?”. Marotta replica dicen-

domi che i piloti avevano testato la

pista la notte precedente, approfit-

tando della strada deserta. E poi mi

spiega che la chicane del percorso

serve per far rallentare le auto “Al-

trimenti qui si superano i trecento

all’ora”…in una strada larga 7 metri!

E lì capisco quanto coraggio ci vuole

per “fare la Carotti”!

E poi arriva. La domenica. La gara!

Tutti sono in postazione. Ogni si-

tuazione simulata e pensata e provata

va finalmente in scena. La voce di

Ansovini riempie lo spazio e racconta

al pubblico i dettagli. A Lisciano si

dà il segnale di partenza, in costante

contatto radio con i Capiposto e

con i Cronometristi posizionati al-

l’arrivo, a Campoforogna. Flavio Can-

doni, dentro una caldissima casetta

piena di cronometristi, alla vetta del

Terminillo, annota i tempi e aggiorna

le classifiche. Di buon mattino, prima

della chiusura della strada, gli spet-

tatori si posizionano in gruppi sparuti

lungo il percorso, da cui non avreb-

bero potuto muoversi fino alla fine.

Si privilegiava la postazione non

troppo lontana dalla partenza, altri-

menti si sarebbe dovuto tornare a

piedi, rischiando di perdere la pre-

miazione…

Partono le auto storiche; poi, via via,

le altre auto, sempre più potenti.

Finché non arriva il tanto atteso

turno delle potentissime auto del

gruppo “D/E2” - Categoria 3000,

con i grandi campioni al volante. E lì

si trattiene il fiato perché la velocità

supera l’immaginazione e, in un trac-

ciato così tecnico, non sono possibili

margini di errore: da una parte c’è il

guard rail con gli alberi e, dietro di

essi la vallata; dall’altra parte, la roccia

viva. A quelle velocità la strada è un

nastro strettissimo da tenere al

centro della visiera.

Alla fine corrono tutti i grandi, ma è

Denny Zardo, con la sua Reynard V8

a inchiodare il cronometro su 5’ 34”

e 6 millesimi. Non riesce a battere il

record di Villarino, ma sarà lui il vin-

citore che avrebbe alzato la coppa

consegnata dal Presidente, tra gli ap-

plausi del pubblico. 

Ormai è quasi tramonto, arriva il

momento dei saluti…sono di quelli

che non finiscono mai, in equilibrio

tra stanchezza e soddisfazione perché

una bella emozione inventata e co-

struita in mesi da un gruppo che ha

reso possibile si replicasse di nuovo

la magia della Rieti Terminillo, vorresti

davvero non finisse…

Entro in auto anche io stavolta, e

prendo la Salaria per tornare a casa

a Roma. Non velocemente come da

euforia della giornata, ma lentamente

snocciolo tanti (già) ricordi, immagini,

episodi, e soprattutto tante persone,

unite da una grande passione, quella

dello sport; tanti volti che riempiono

la mia mente mentre avanzo tra gli

olivi della Sabina. Non forte ma piano,

per godere del silenzio del viaggio:

come quando capisci che stai transi-

tando quanto hai appena vissuto in

un altro bel ricordo, da portare con

sé per tutta la vita.

CRONOSCALATE

Dall’albo d’oro della Coppa Carotti: Mauro
Nesti, Franco Pilone, Pasquale Irlando 

Denny Zardo vincitore
dell’edizione 2008



G
are mai viste, team straniero

(Toksport WRT: sede tede-

sca, proprietà turca, piloti e

personale di tante nazionalità com-

preso un cuoco italiano che si alterna

con un collega turco), regole semplici

applicate senza incertezze o com-

promessi.  Fondi stradali senza alcuna

parentela con quelli italiani (Rally di

Roma Capitale ovviamente a parte),

prove speciali dalle medie inaccettabili

dalle nostre parti (in Lettonia anche

oltre i 120 km/h su fondo sterrato

in un festival di dossi). Supporto in-

formativo e mediatico eccezionale

(per i primi venti, diretta di tutte le

prove speciali vietate, per gli altri ef-

ficaci riassunti di categoria/trofeo in

ogni postgara: e intermedi in diretta

di tutti in più punti di ogni prova

speciale sulla app FIA ERC). 

EUROPA 
PER CRESCERE 
di Giorgio Cogni

FIA ERC 

Giorgio Cogni
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premi di gara (che vengono auto-

maticamente ‘scalati’ dalla quota da

pagare gara per gara) e di test extra

gara e nella varietà degli avversari.

Vorrei soffermarmi su questo ultimo

aspetto perché con orgoglio credo

che sia io che il mio concittadino e

predecessore nel titolo Tricolore

Junior, Andrea Mazzocchi, abbiamo

dimostrato che i giovani italiani sono

all’altezza di quelli di altre nazionalità.

In termini di prestazioni meglio di

noi ha fatto solo l’argentino Paulo

Soria, di fatto un professionista che

aveva già fatto lo stesso programma

l’anno passato (perdendolo solo per

alcuni pacchiani errori che quest’anno

ha evitato a favore del nostro più

razionale e comunque bravissimo

Andrea Mabellini), e che sa già che

il prossimo anno sarà nel mondiale

Junior con una Rally3. E solo noi

siamo riusciti a fare talvolta come

lui se non meglio (Mazzocchi a

Roma, io in Lettonia). Ma contro di

noi c’erano il campione canario

delle 2 ruote motrici (Sergio Fuentes,

che appunto solo sulle strade di

casa ci ha preceduto di pochissimo),

il vincitore del trofeo Clio 2021 in

Turchia (Emre Hasbay), il figlio d’arte

ungherese Patrick Herczig (il cui

padre Norbert corre pure lui nel-

l’ERC in Rally2 con il team MRF) e

il corso Ghjuvanni Rossi, lo scorso

anno terzo in questo trofeo, senza

contare altri come il belga Filip. Di

certo è sempre più probabile che si

possa creare una filiera utile per

noi italiani (italiano junior con le

Clio, trofeo Clio europeo, mondiale

Junior) se sapremo conquistare i

premi in palio (con il tricolore si

vince l’euroClio, con questo è ga-

rantito metà programma dell’ERC

Junior dell’anno seguente, eventual-

mente convertibile in parte di un

programma mondiale ecc.) e se gli

sviluppi delle diverse serie saranno

coerenti: oggi tutti i programmi

Junior - italiano, europeo e mondiale

- sono accomunati dall’essere forniti

di pneumatici da Pirelli - ma a fine

anno ci sarà un nuovo tender per

l’europeo.

EUROPA PER CRESCERE
Di sicuro alla fine di questa stagione

europea sarò più consistente e maturo,

sia sportivamente che umanamente.

Quello che ho dovuto affrontare mi

ha fatto crescere più di quanto avrei

potuto fare in più stagioni in Italia, e

non solo dal punto di vista sportivo.

Sono convinto che chi vuole diventare

un rallysta completo e si voglia godere

tutta la bellezza di questo sport non

possa limitarsi a correre in casa, così

come chi vuole essere professional-

mente efficace debba conoscere le

lingue e sapersi confrontare con men-

talità e costumi di altri paesi. Ce lo ve-

dete un pilota professionista, o quan-

tomeno professionale, che non sappia

interloquire con il proprio team? 

E la cosa vale anche per qualunque

altro lavoro da professionista. Se

quanto sto facendo non bastasse

per farmi continuare a salire nella

gerarchia dei piloti, di sicuro mi

sarà molto utile nella vita profes-

sionale (sono laureato in ingegneria

meccanica). 

LE SPERANZE ITALIANE?
IN EUROPA CON OTTO
UNDER 28
Per decenni il campionato europeo

è stato un monopolio italiano o

quasi. L’ultimo nostro campione

d’Europa, e tuttora recordman di

titoli insieme al polacco Kajetano-

wicz, è stato Luca Rossetti nel

2011: il settimo titolo europeo ad

un italiano fra il 2000 e il 2011.

Dopo qualche anno di sostanziale

eclissi dei nostri portacolori, ora

l’indole europea sta giustamente

riemergendo e la nostra pattuglia

quest’anno è stata più nutrita e in-

teressante di quanto sembra venga

considerato. Praticamente nove gli

equipaggi più o meno stabilmente

impegnati nel ERC 2022: Simone

Tempestini, Simone Campedelli, Al-

berto Battistolli e Rachele Soma-

schini con le più potenti Rally2. Poi

con le due ruote motrici Andrea

Mabellini, Roberto Daprà e Mattia

Vita con le Rally4, infine io e Andrea

Mazzocchi con le Rally5.

Rally vissuti e partecipati come

evento importante da pubblico e

media locali. Atmosfera fra i piloti

molto competitiva ma sicuramente

meno esasperata che da noi. Ecco

in breve cosa ho trovato nella mia

prima (e spero non ultima) entusia-

smante stagione nel Campionato

Europeo Rally nell’ambito del Renault

Clio Trophy. Ovviamente non tutto

è stato rosa e fiori, perché come

sempre ogni medaglia ha il suo ro-

vescio. Tralasciando i due principali

ma occasionali punti a sfavore del

ERC 2022: il calendario (all’inizio

solo gare iberiche, che alla fine sono

state quattro su otto) e il farraginoso

avvento del nuovo promoter della

serie (da Eurosport allo stesso del

WRC), in questo senso è tipica la

questione delle ricognizioni, giusta-

mente molto più limitate nei tempi

e nei modi che non da noi. 

RICOGNIZIONI COL 
GRANDE FRATELLO
Chiaramente misurarsi con avversari

che avevano già esperienza del cam-

pionato è stato un ovvio svantaggio,

non fosse per il fatto che aver già

percorso in gara le prove speciali

permette note più precise e reali-

stiche. Nella serie continentale, inol-

tre, la vettura per le ricognizioni

viene dotata dall’organizzazione di

GPS che ti controlla in ogni mo-

mento. Il tempo a disposizione nel

pregara è sufficiente per non più di

un paio di passaggi sulle prove speciali

fatti con velocità massima prestabilita

(di solito fra i 60 km/h e gli 80 km/h

a seconda del rally). In caso di suo

superamento continuo per più di

qualche secondo il GPS emette delle

segnalazioni acustiche che variano

in base all’entità dello sforamento e

alla fine, in base a quanto rilevato

dal GPS di bordo, i commissari spor-

tivi elevano sanzioni inizialmente pe-

cuniarie ma che in casi gravi possono

diventare in tempo per la gara o

addirittura all’esclusione. Un sistema

semplice (grazie alla tecnologia) ma

anche molto efficace; che ha però

come contraltare il fatto che “leg-

gere” il percorso e dettare le note

risulta ancora più complicato da

questi limiti di velocità. Le gare del

calendario sono poi un altro ele-

mento di duplice possibile lettura.

Correre sugli sterrati delle Azzorre

non ha la benché minima parentela

con quelli italiani visto che il fondo

è sempre scivoloso, di una bellezza

e soddisfazione impagabili nel loro

snodarsi in mezzo a foreste tropicali

o lungo il bordo del lago formatosi

nel cratere di un vulcano spento

(ad esempio i 24 km della mitica

prova di Sete Cidade sono una indi-

menticabile esperienza che ogni ral-

lista dovrebbe poter fare). Neppure

gli asfalti delle Canarie hanno granché

da spartire con quelli a cui ero abi-

tuato. Per non parlare del Rally

Liepaja sicuramente parente molto

più stretto del Mille Laghi che di

qualunque rally su terra dello Stivale.

Quanto al Barum, che mi preparo

ad affrontare mentre scrivo queste

righe, sarà sicuramente un’altra sco-

perta tanto insidiosa quanto ricca

per il mio bagaglio tecnico. Dai ca-

mera car altrui (che viste le scarse

ricognizioni pregara consentite sono

diventati un elemento sempre più

determinante) è assolutamente evi-

dente. 

DALL’ITALIA ALL’EUROPA
Arrivo dal Campionato Italiano Junior,

con vetture tutte uguali affidate ad

un unico team, e grazie al premio

ACI Sport associato al titolo sono

approdato quest’anno al trofeo Re-

nault europeo dallo stesso principio.

E con la decisione di ACI Sport di

passare da quest’anno dalle Ford

Fiesta R2B alle Clio Rally 5 il Renault

Clio Trphy by Toksport WRT diven-

terà il naturale sbocco per chi mi

succederà nell’albo d’oro del Trico-

lore Junior. Cosa ho trovato di dif-

ferente? La cosa principale è sicu-

ramente la formula. A prescindere

dai dettagli tecnici (pneumatici di

numero e marchio differenti, ecc.)

le diversità principali stanno in un

calendario più compatto (5 gare

anziché 7), nell’assenza di scarti,

nella presenza nel pacchetto di

FIA ERC
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L’italiano di licenza rumena è il po-

tenziale vicecampione d’Europa e

gli altri due maschi sono nella Top 6

della classifica stagionale assoluta.

Mabellini ha già vinto il CIRA 2

ruote motrici ed è ancora in corsa

per il titolo europeo analogo, con

Daprà e il sottoscritto nella Top 10

di categoria.  Nel Clio Trophy il coeff.

doppio del Barum lascia un lumicino

di possibilità di vittoria finale anche

a me, o più realisticamente potrebbe

consentirmi di arrivare secondo no-

nostante il fardello del ritiro non

scartabile. E, soprattutto, la nostra

nutrita pattuglia è in generale giovane.

Dei nove citati addirittura otto (unica

eccezione Simone Campedelli) non

superano i 28 anni, con palma dei

più giovani a Roberto Daprà (classe

2001),  Andrea Mabellini (1999) e

Alberto Battistolli (1997). Se si pensa

che la Top 10 del CIRA prima del

Millemiglia di Under 28 ne propone

uno solo (De Tommaso, classe 1996),

ecco che l’importanza e il richiamo

dell’europeo emergono prepoten-

temente e spiegano come anche in

Italia si stia arrivando alla tendenza

delle altre nazioni.

La più iconica gara del
FIA ERC è Il Rally di
Roma Capitale

Andrea Mazzocchi 
e Rachele Somaschini



PORSCHE 911 GT3 R

È
la nuova arma Porsche per le

grandi corse granturismo. Se-

conda vettura sviluppata da Por-

sche Motorsport dopo la 911 GT3

Cup sulla base dell’ottava generazione

della 911, la nuova 911 GT3 R è

stata presentata per la prima volta al

pubblico in occasione della 24 Ore

di Spa-Francorchamps. A partire dalla

stagione 2023 sarà a disposizione dei

team clienti della Casa tedesca per

partecipare ad eventi motoristici

mondiali che rispettino i regolamenti

della categoria GT3.

La nuova vettura si basa sull'ultima

generazione dell’iconica 911 - la 992

presentata al Porsche Experience

Center di Los Angeles nel Novembre

2018 – e rispetto al modello prece-

dente monta un motore più potente

da 565 CV (416 kW) e si distingue

per prestazioni aerodinamiche più

costanti e un bilanciamento ottimiz-

zato.

«La nuova 911 GT3 R va a sostituire
una vettura eccezionale» dice Michael
Dreiser, responsabile Vendite di Porsche

Motorsport. «Nel giro di quattro stagioni,
a partire dal 2019, la versione precedente
ha infatti vinto quasi tutto quello che
c'era da vincere nel mondo delle GT3.
Tra i suoi successi spiccano le vittorie as-
solute nelle 24 Ore del Nürburgring e di
Spa-Francorchamps. Il modello prece-
dente, guidato dai nostri clienti, si è ag-
giudicato vittorie di categoria alla 24
Ore di Daytona e alla 12 Ore di Sebring.
Il nuovo modello si troverà ad affrontare
sfide ancora più impegnative insieme ai
team sportivi dei clienti Porsche».
La fase di sviluppo è iniziata nel 2019,

dando la priorità ad un ulteriore mi-

glioramento della maneggevolezza per

i piloti professionisti e per i cosiddetti

gentleman driver, nonché ad un incre-

mento delle risorse prestazionali in

funzione della categoria attraverso il

Balance of Performance (BoP). Un

altro degli obiettivi perseguiti è stato

quello di semplificare la gestione della

vettura per i team ed ottimizzarne i

costi di gestione. Porsche Motorsport

propone ora la nuova 911 GT3 R al

costo di 511.000 Euro (più IVA e op-

tional specifici a seconda del Paese).

Dopo l'annuncio del passaggio della

classe GT3 a categoria professionale

nel campionato nordamericano IMSA,

anche il Campionato Mondiale En-

durance FIA WEC si adegua e per la

prima volta, a partire dal 2024, le

auto da corsa GT3, quali la nuova

911 GT3 R, potranno partecipare

alla 24 Ore di Le Mans. «Abbiamo

fatto centro con la versione prece-

dente che ha riscosso enormi successi.

Pertanto, l'asticella si è alzata per il

successore» sottolinea Sebastian Golz,

responsabile del progetto 911 GT3

R per Porsche Motorsport. «Il nostro

compito non è stato tanto quello di

rendere la nuova 911 GT3 R ancora

più veloce, visto che la classificazione

per categorie prestazionali ottenuta

con il BoP compensa rapidamente

questo vantaggio. Per noi era impor-

tante che i nostri clienti potessero

guidare l'auto a velocità sostenuta

per un periodo di tempo maggiore.

Ciò richiede prestazioni costanti ed

è per questo che ci siamo concentrati

soprattutto sul miglioramento della

guidabilità. Il nostro lavoro trova ri-

scontro in una più ampia gamma di

giri utilizzabili per il nuovo motore

da 4,2 litri, in un'aerodinamica più

stabile e costante e in carichi più

bassi sugli pneumatici

posteriori, che in

questo modo pos-

sono sfruttare il loro

potenziale in modo

più uniforme e più a

lungo».

Il cuore della nuova

911 GT3 R è il mo-

tore. Come per il

modello precedente,

si tratta di flat-six

raffreddato ad acqua

con 4 valvole per ci-

lindro ed iniezione

diretta. La novità

principale è rappre-

sentata dalla cilin-

drata che, come del

caso della 911 RSR,

risulta aumentata di

un buon 5% da 3.997

cc a 4.194 cc. Ciò

ha consentito di au-

mentare la potenza

massima del motore

a circa 565 (416

kW). Prima di tutto,

però, Porsche ha ot-

timizzato la curva di

coppia e di potenza

sull'intero arco dei giri, il che rende il

nuovo sei cilindri da 4,2 litri più

adatto ai gentleman driver.

Non è dotato di turbocompressore

e collocato nella classica posizione

posteriore per migliorare la trazione

e la frenata, ma è tuttavia inclinato in

avanti di 5,5 gradi, in modo da lasciare

più spazio al diffusore nel sottoscocca.

Unità ausiliarie, come l'alternatore e

il compressore dell'aria condizionata,

sono state spostate di almeno un

metro in avanti e più in basso, nello

spazio antistante il motore ed il

cambio con un effetto positivo per il

bilanciamento dei pesi. Il cambio se-

quenziale a 6 rapporti con ingranaggi

sempre in presa deriva dall'attuale

911 GT3 Cup.

Le sospensioni favoriscono la guidabilità,

consentono una sterzata più precisa,

assicurano una minore usura dei pneu-

matici posteriori e riducono i tempi

di modifica dell'assetto. Numerosi

componenti e soluzioni tecniche sono

stati ripresi dalla 911 RSR. Sull'asse

anteriore le ruote sono controllate

da un modernissimo schema a doppio

braccio oscillante, mentre l'asse po-

steriore è dotato di una configurazione

Multi-link. Gli ammortizzatori KW

sono stati ulteriormente migliorati e

dispongono di 5 regolazioni. Le mo-

difiche all'assetto sono effettuate tra-

mite i cosiddetti spessori che con-

sentono una regolazione di precisione

senza la necessità di un successivo e

laborioso riallineamento delle sospen-

sioni.

Il posizionamento ottimizzato dei

punti di snodo cen-

trali sull'asse ante-

riore libera spazio

per il sistema aero-

dinamico del "sotto-

scocca da corsa" che,

come nella 911 RSR,

consente un flusso

d'aria diretto al dif-

fusore posteriore e

riduce la sensibilità

al beccheggio che si

traduce in un'elevata

inclinazione in fase

di frenata. Le ruote

posteriori sono state

leggermente arretra-

te allungando il passo

da 2.459 mm a 2.507

mm. In questo modo

si riduce anche il ca-

rico sui pneumatici

posteriori e si ot-

tengono prestazioni

delle gomme più co-

stanti per periodi più

lunghi.

Oltre alle pinze dei

freni da corsa mo-

noblocco in alluminio,

anche i dischi dei freni

della nuova 911 GT3 R sono ora

forniti dalla AP. I dischi anteriori in

acciaio, a ventilazione interna e fes-

surati, misurano 390 mm di diametro

e sono azionati da 6 pistoncini. Al

posteriore sono montate pinze a 4

pistoncini e dischi da 370 mm. Una

sofisticata applicazione software per

l'ABS da corsa di quinta generazione

contribuisce a ridurre l'usura di

pneumatici e freni. Anche il sistema

di controllo della trazione Porsche

è stato sottoposto a un ulteriore

miglioramento.
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NATA PER VINCERE
di Paolo Ferrini

L’aspetto aggressivo
della nuova Porsche

Le accurate soluzioni del posteriore

L’“ufficio” del pilota



nel 1962 al terzo posto con una

Sunbeam Rapier. Un anno dopo, si

piazzò al sesto posto con una Mini

classica. 

Nel 1964 Hopkirk entrò definitiva-

mente nei libri di storia dell'automo-

bilismo con la Mini classica. In un

drammatico duello con lo svedese

Bo Ljungfeldt e la sua Ford Falcon,

decisamente superiore a livello di

motore, Hopkirk diede vita a una

prova di forza al Col de Turini e alla

fine vinse la classifica generale, con-

quistando la prima vittoria del Monte

per la Mini.

Il colpo a sorpresa fu celebrato fre-

neticamente in Gran Bretagna, facendo

diventare la Mini classica una leggenda

e Hopkirk il pilota di rally più famoso

da un giorno all'altro. Il primo ministro

britannico inviò le sue congratulazioni

e i Beatles inviarono un biglietto con

le parole "Ora sei uno di noi, Paddy".

Ma cosa dicono i numeri e le vittorie

di una persona? Hopkirk era anche

conosciuto tra i colleghi, la famiglia,

gli amici e i fan come uno sportivo

corretto. Nel 1968, lui e il suo copilota

Tony Nash erano in testa alla maratona

Londra-Sydney e fermarono la loro

Austin per liberare un membro della

squadra appena ferito dal suo veicolo

in fiamme.

Oggi, anche se dobbiamo dire addio

a Paddy, sappiamo che la sua eredità

rimarrà per sempre.

3La nuova generazione d Peugeot

208 si è ritagliata una posizione

di leader anche nel campionato italiano

rally grazie alla versione Rally 4. In

tale ambito da inizio anno una versione

stradale 100% elettrica con livrea

Peugeot Sport anticipa il tratto cro-

nometrato d’apertura delle gare più

importanti della stagione del CIR. Un

modello, Peugeot e-208, che permette

di abbracciare già oggi le opportunità

date dalla transizione energetica senza

rinunciare ad alcuna delle caratteri-

stiche peculiari del progetto 208, ele-

menti che l’hanno fatta eleggere Auto

dell’Anno nel 2020. 

Anche in occasione del Rally di Roma

Capitale la Peugeot e-208 si è fatta

notare per la sua livrea dedicata e

ancor più per il suo passaggio silen-

zioso tra le curve del percorso ad

aprire idealmente la gara capitolina,

sfilando anche davanti ai monumenti

più simbolici della capitale e dell’Italia,

quali il Colosseo, senza emettere al-

cunché, né di rumore né di CO2.

Una presenza di impatto in un ambito

in cui il suono dei motori delle auto

in gara la fa da sempre da padrona,

raccontando al pubblico quale sarà

la strada della mobilità del futuro.

4In occasione della scorsa 24 Ore

di Spa Francorchamps, la principale

competizione del calendario grantu-

rismo (66 vetture al via), Ferrari ha

presentato la nuova 296 GT3 che

dal prossimo anno scenderà in pista

per difendere i colori del Cavallino

Rampante nelle gare della categoria.

Equipaggiata con un V6 turbo di 120
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1Monogomma protagonista in ne-

gativo all’autodromo di Vallelunga

in occasione dell’appuntamento
italiano con il WTCR. Il capitolo

del Nürburgring ha avuto purtroppo

un seguito sul circuito capitolino

dove è tornato alla ribalta l’incubo

per i pneumatici Goodyear con nu-

merose gomme delaminate che si

sono rivelate il tallone d’Achille delle

vetture Turismo.

Il comprensibile malcontento dei con-

correnti si è manifestato al termine

del giro di schieramento di gara.

Quando il Cyan Racing ha richiamato

tutti i suoi piloti ai box per ritirarsi

anticipatamente dalla gara. Come del

resto avevano detto di voler fare

quando, nel corso delle prime prove

libere, Yvan Muller aveva subito una

delaminazione all’anteriore sinistra fi-

nendo nella ghiaia ad oltre 220 km/h.

Considerato che, dati alla mano, le

Goodyear non sarebbero durate oltre

15 giri sulle 03 TCR, il team svedese

ha deciso di non prendere parte alla

prima manche.

Il produttore americano di pneumatici

inevitabilmente nell’occhio del ciclone

soprattutto quando Mehdi Bennani

e Tiago Monteiro sono stati costretti

a rientrare ai box con i pneumatici

delaminati. Stessa sorte è toccata a

Berthon, autore del giro più veloce

della gara, che al dodicesimo giro ha

controllato l’Audi RS3 LMS arrivata

lunga al curvone con una gomma de-

chappata. Il francese ha coinvolto

anche Rob Huff costretto a uscire

fuori pista per evitarlo. L’inglese è poi

rientrato a sua volta ai box con la

Cupra zoppicante a causa di un’en-

nesima foratura. La direzione gara ha

deciso di chiamare in pista l’intervento

della safety car per consentire ai

commissari di pulire l’asfalto dai nu-

merosi detriti. Alla ripartenza Girolami

ha gestito il ritorno di

Azcona andando a con-

quistare la vittoria.

Pneumatici ancora sul

banco degli imputati in

gara 2 quando però con

temperature superiori

rispetto alla gara mattu-

tina, la sfida è stata ancora

più complessa. Le prime

fasi di gara hanno visto

nuovamente le Lynk &

Co rientrare ai box al

termine del giro di for-

mazione. La protesta del-

la Casa cinese e del team

Cyan Racing è quindi

continuata fino in fondo nel weekend

italiano del Mondiale Turismo. La gara

si è risolta in una doppietta della

Comtoyou Racing con Gilles Magnus

che ha preceduto il compagno di

squadra Nathanaël Berthon.

2Giovedì 21 Luglio 2022, l'idolo

del motorsport britannico Patrick
Barron Hopkirk MBE si è spento

nel Buckinghamshire. Nato a Belfast

il 14 Aprile 1933, Paddy - come era

affettuosamente conosciuto – iniziò

la sua carriera di pilota negli Anni ‘50.

Il mondo del motorsport e la comu-

nità Mini piangono la perdita di una

figura importante del settore.

Pilota e uomo d'affari di successo,

debuttò nel motorsport al Circuit of

Ireland e con il suo primo Hewison

Trophy come pilota di rally irlandese

di maggior successo dell'anno. Nei

decenni successivi, si sono susseguiti

numerosi impegni con vari marchi e

importanti rally, come il Safari Rally, il

RAC Rally, l'Acropolis Rally, il Tulip

Rally, l'Alpine Rally e molti altri.

Hopkirk concluse la sua prima par-

tecipazione al Rally di Monte Carlo
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Nestor Girolami vincitore di gara 1
del WTCR a Vallelunga 

La Peugeot e-208 sulle strade 
del Rally di Roma Capitale

Paddy Hopkirk

4



presentare una federazione nazionale.

La competizione 2022 utilizzerà la

piattaforma Assetto Corsa Compe-

tizione – il videogioco di guida reliz-

zato dall’italiana Kunos Simulazioni

ed apprezzato per il realismo e la ri-

produzione fedele di vetture e circuiti

che ora include anche il Mondiale

Granturismo - ed i piloti che gareg-

geranno su auto GT3 virtuali, versioni

digitali delle stesse auto che gareg-

geranno nelle discipline GT, GT Sprint

ed Endurance all'evento.

Un format a eliminazione diretta de-

ciderà i 20 finalisti della competizione

alla quale si prevede che prenderanno

parte più di 80 concorrenti prove-

nienti da Paesi di tutto il mondo ga-

reggeranno all'evento.

Assetto Corsa Competizione sfrutta

l'esperienza a lungo termine dello svi-

luppatore italiano Kunos Simulazioni

ed utilizza la piattaforma di gioco di

computer grafica 3D Unreal Engine 4

per garantire condizioni meteorologiche

e grafica fotorealistiche,  gare notturne

e animazioni di motion capture. Stabi-

lisce un nuovo standard in termini di

realismo di guida e immersione, grazie

ai suoi pneumatici ulteriormente mi-

gliorati e ai modelli aerodinamici.

«Siamo molto lieti di essere la scelta

della FIA per i Motorsport Games,

poiché con Assetto Corsa Compe-

tizione abbiamo alzato ulteriormente

l'asticella rispetto ad Assetto Corsa,

portando il brivido di una vera si-

mulazione di corse in un numero

molto elevato di paesi, che non ve-

diamo l'ora di vedere competere in

un evento in cui ciascuno dei sim

racer può rendere orgogliosa la pro-

pria nazione» dlce Marco Massarutto,

co-fondatore ed Executive Manager

di Kunos Simulazioni. «Amiamo le

corse e lo sport e con Assetto Corsa

Competizione ogni giocatore ha l'op-

portunità di dimostrare che abilità,

concentrazione e dedizione possono

fare la stessa differenza negli Esport

come quando si corre su una pista

reale».

Con la quarta vittoria della stagione

al Barum Czech Rally Zlín, il francese

Laurent Pellier ha regalato all’ADAC
Opel Rally Junior Team il quinto
titolo nel Campionato Europeo
Rally Junior (JERC). Grazie a un’ec-

cezionale prestazione, il 27enne Pellier

e la copilota Marine Pelamourgues

(24) a bordo della Opel Corsa Rally4

non hanno lasciato scampo ai migliori

piloti junior europei e hanno domi-

nato la quinta prova della stagione

2022 del JERC quasi senza sforzo.

Pellier/Pelamourgues sono stati i più

veloci in undici delle tredici prove

speciali. Pur essendo già avanti di

43,9 secondi dopo la prima prova,

l’equipaggio Opel non si è rilassato

e ha spiccato il tempo più veloce in

tutte le sei prove della Domenica.

Alla fine, il vantaggio sull’italiano

Andrea Mabellini sulla Renault Clio

Rally4 è stato di 1:32,1 minuti. L’unico

serio concorrente rimasto per il

titolo prima della prova ceca del

JERC, lo spagnolo Oscar Palomo

(sulla Peugeot 208 Rally4), è arrivato

al traguardo di Zlín con un ritardo

di ben 2:23,3 minuti. È stata la quarta

vittoria stagionale per Pellier dopo i

trionfi nelle prove del Campionato

Europeo Junior di Gran Canaria, Po-

lonia e Italia.

Oltre alla prestazione di Pellier/Pe-

lamourgues e di tutto il team, a

questo successo ha contribuito la

Opel Corsa Rally4, al debutto in

questa stagione. Il motore 1.2 litri,

tre cilindri turbo genera infatti ben

156 kW (212 CV) e una coppia

massima di 290 Newton metri.
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gradi di 3,0 litri da 600 CV a 7200

giri/minuto, la nuova nata di Maranello

avrà il compito non facile di raccogliere

il testimone della 488 GT3, la vettura

più vincente in assoluto della storia

del Cavallino Rampante.

Una delle novità più importanti ri-

guarda la progettazione. Dopo anni

di proficua collaborazione con Mi-

chelotto, la 296 GT3 è stata intera-

mente studiata dal reparto GT della

Ferrari, mentre l’Oreca si occuperà

dell’assemblaggio e del supporto tec-

nico ai clienti sportivi di tutto il

mondo. Il debutto avverrà nella 24

Ore di Daytona del 2023 con 5-6

esemplari.

Dal punto di vista telaistico la nuova

“Rossa” presenta delle sospensioni

anteriori e posteriori a braccio oscil-

lante ed un passo più lungo di 60

mm rispetto alla 488. Il roll-bar del-

l’auto è stato integrato con il telaio

per migliorare lo spazio all’interno

dell’abitacolo e la visibilità del pilota,

mentre la costruzione modulare per-

metterà di velocizzare le operazioni

ai box. Curata anche la parte aero-

dinamica con l’alettone posteriore

sorretto da due piloni a collo di

cigno. Inoltre la 296 GT3 sarà in

grado di garantire il 20% di carico

aerodinamico in più rispetto al pre-

cedente modello.

«La 296 GT3 nasce dall’eredità della

488 GT3» dice Antonello Coletta,

responsabile dell’attività Ferrari nel

settore delle granturismo. «Si tratta

di un progetto Ferrari, interamente

sviluppato a Maranello che nasce da

un approccio completamente inno-

vativo sia in termini di tecnologia

che collaborazioni. La squadra ha

fatto un lavoro superlativo mettendoci

tutta la sua esperienza e il suo know-

how per offrire il meglio sia ai piloti

professionisti che ai gentleman».

5Il Rally di Ypres ha ospitato il de-

butto pubblico della Toyota GR
Yaris H2: un veicolo sperimentale

che utilizza l'idrogeno per alimentare

un motore a combustione basato

sullo stesso blocco turbocompresso

presente nell'auto di serie. L'innovativo

propulsore è stato sviluppato sulla

GR Corolla H2, l'auto con cui il team

principal Jari-Matti Latvala ha corso

insieme al fondatore del Team Akio

Toyoda durante la 24 Ore del Fuji di

quest'anno. La GR Yaris H2 è stata

guidata come apripista dal quattro

volte campione del mondo Juha Kan-

kkunen. Inoltre, come parte dell'im-

pegno di Toyita Gazoo Racing nel-

l'esplorare nuove opzioni per rag-

giungere la neutralità di carbonio,

l'area di servizio del team utilizzerà

energia a zero emissioni di carbonio

fornita da una Toyota Mirai, il veicolo

a celle a combustibile a idrogeno.

6Gli eSport sono una delle 17 di-

scipline che dal 26 al 30 Ottobre

daranno vita alla seconda edizione

dei FIA Motorsport Games 2022
con un singolo pilota chiamato a rap-
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ALFA ROMEO 1924 - 1951
IL DOMINIO NEI GRAN PREMI
di Stefano Pandolfi | Orgoglio Motoristico Italiano
Formato: 23x28 cm | Pagine: 926 | Foto: oltre 1.000 b/n e a colori
Cofanetto di n. 2 volumi con copertina e sovracopertina
Testo: italiano 

Un’opera completa sulla partecipazione dell'Alfa Romeo ai Gran premi di quegli

anni che vanno dal 1924 al 1951. È l’epopea del Biscione, delle P2, P3, 158/159

Alfetta, Antonio Ascari, Giuseppe Campari, Tazio Nuvolari, Achille Varzi, Nino

Farina e Juan Manuel Fangio.

E per la prima volta la descrizione quanto più possibile accurata (vista la scarsità di

documentazione storica e il reperimento della stessa) del periodo d'oro dell'Alfa

nelle corse gran premio e formula libera nel continente sudamericano materia sulla

quale nessun autore italiano si era mai avventurato in un simile lavoro editoriale.



FORMULA 1
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