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il recente Gran Premio di Abu
Dhabi, ultimo atto del Mondiale
di F.1, è stato la cartina di torna-

sole dell’intera stagione 2022. in
sostanza la gara ha confermato i
valori visti in pista duante i 22 Gran
Premi disputati. Max Verstappen,
ancora iridato, ha siglato il 15mo
trionfo stagionale, ritoccando il pro-
prio record. Quello precedente, di
13, era detenuto da Michael schu-
macher e sebastian Vettel. Un finale
che incornicia un dominio assoluto
del binomio Verstappen-Red Bull
parso più volte insuperabile. “Mad
Max” ha beneficiato di una RB18
che pareva un abito cucitogli addosso
da quel geniale sarto che porta il
nome di Adrian Newey. Le caratte-
ristiche di questa sua ultima creatura
si sono sposate alla perfezione con
le doti di guida dell’olandese, il
quale ha potuto bissare il titolo in
Giappone con quattro gare d’anti-
cipo. Magrado ciò, Max ha entusia-

smato gli appassionati ed ovviamente
la tribù dei suoi fans con memorabili
rimonte. Come dimenticarsi di Bu-
dapest e Monza. Quando s’è trovato
in difficoltà, Verstappen ha cercato
di portare più punti possibili, mo-
strando una certa maturità a noi
sconosciuta fino al campionato pas-
sato. in più occasioni ha tenuto a
bada la sua aggressività, guidando
con il cervello, alla Lauda per in-
tenderci. soltanto ad interlagos è
rispuntata l’indole di “Mister Hyde”.
Nel duello con Hamilton ha finito
per prendersi una penalità e poi
via radio s’è rifiutato di cedere la
posizione al compagno sergio Perez,
in lotta con Leclerc per la seconda
piazza nel mondiale. A fronte della
pubblica richiesta del team, ha negato
l’aiuto stizzito. Epilogo che non
gioca a favore dell’armonia all’interno
del box in chiave futura. Eppure il
messicano s’è rivelato utile alla
causa contribuendo alla conquista

del titolo costruttori con 205 lun-
ghezze di margine sulla Ferrari.  Una
serie di tensioni andate crescendo
e che probabilmente sarebbero
state appianate sul nascere da Die-
trich Mateschitz, il grande capo del-
l’universo Red Bull spentosi il 22
ottobre scorso a 78 anni. Una figura
carismatica la cui assenza s’è fatta
sentire. La memoria corre al matri-
monio andato a monte tra Red
Bull e Porsche, così come la vicenda
legata allo sforamento del budget
cap per un importo di circa 2,1 mi-
lioni di dollari. A causa di tale infra-
zione relativa all’esercizio 2021 e
considerata dalla Fia come “minore”,
la compagine anglo-austriaca dovrà
pagare una multa di 7 milioni di
dollari, a cui si aggiunge una riduzione
del 10% del monte ore in galleria
del vento rispetto a quanto le spet-
terà nel 2023. Un handicap che si
farà sentire sullo sviluppo della
prossima monoposto?
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Verstappen 
si conFerma re! 
di Carlo Baffi 
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FERRARI UNA STAGIONE
AGRODOLCE
La Rossa ha disputato un mondiale
a due facce, concludendo seconda
sia tra i piloti con Leclerc, che tra i
costruttori. A Yas Marina, Charles è
salito sul secondo gradino del podio
vincendo lo sprint per il simbolico
titolo di “vice campione” contro
Perez e Carlos sainz ha chiuso
quarto. Due piazzamenti che hanno
permesso al Cavallino di respingere
l’assalto della Mercedes. L’aver pre-
ceduto la corazzata dominatrice
delle ultime otto stagioni ha quasi
dell’incredibile: chi l’avrebbe mai
detto a inizio stagione? La Ferrari
era reduce da due anni disastrosi,
dove l’approdo in Q3 veniva ritenuto
quasi un exploit. Alla presentazione
della F1-75 l’obiettivo dichiarato era
quello di tornare a vincere dei Gran
Premi e quattro sono entrati nel
carniere: tre con Leclerc ed uno
con sainz. La vettura s’è dimostrata
sin da subito competitiva su tutti i
tracciati e sotto il profilo della velocità
è stata impeccabile. A testimoniarlo
sono le 15 pole position siglate tra
Leclerc e sainz. L’inizio sfolgorante
con due vittorie ed un secondo
posto nei primi tre Gran Premi, che
ha lanciato il monegasco in testa al
mondiale, ha galvanizzato ambiente
e tifosi facendo impennare l’asticella

delle aspettative, ma di fronte c’era
una Red Bull stratosferica. E qui
entra in scena il secondo risvolto
del campionato disputato dalla Ferrari,
quello dolente. Una volta risolti i
problemi di gioventù, la Red Bull è
andata in crescendo, mentre la F1-
75 s’è quasi involuta.  Un’inferiorità
manifestatasi in modo evidente in
alcuni appuntamenti, che ha scatenato
critiche e che ha messo sulla graticola
il manager reggiano. Proprio alla
vigilia dell’ultimo appuntamento s’è
diffusa la notizia che dal gennaio
prossimo al suo posto sarebbe arri-
vato Frederic Vasseur team boss
dell’Alfa Romeo sauber. si sa che
tra Binotto e Leclerc non sono man-
cate tensioni, dal momento che il
pilota gradirebbe l’investitura di prima
guida e questa non è mai arrivata.
Guarda caso il “Principino” debuttò
in F.1 proprio con la scuderia di
Hinwil gestita da Vasseur, fondatore
della Art Grand Prix con Nicholas
todt, figlio dell’ex presidente Fia,
nonché manager di Charles. Non
ultima la forte amicizia che lega il
business man francese al Ceo di
stellantis, Carlos tavares. insomma,
ottime credenziali per approdare a
Maranello, a patto che la sua candi-
datura non sia stata bruciata. Resta
il fatto che per la Rossa sarà d’uopo
chiarire al più presto il quadro di

comando per potersi concentrare
sul 2023 ormai alle porte. Negli
ultimi due round la F1-75 ha fornito
buone performances senza accusare
guai sulle coperture e ciò è di buon
auspicio. 

LE DIFFICOLTÀ DELLE
FRECCE D’ARGENTO
Un altro verdetto confermato in
Medio Oriente riguarda le Frecce
d’Argento, che dopo un avvio da in-
cubo hanno rialzato parzialmente la
testa fino ad insidiare la Ferrari, ma
che alla fine hanno concluso con
una prova decisamente incolore
dopo la doppietta in Brasile. Lewis
Hamilton a caccia del record di al-
meno una vittoria in ogni mondiale
corso, ha chiuso a bocca asciutta, ri-
tirandosi tradito dal cambio. Un epi-
logo amaro per l’eptacampione che
dal primo Gran Premio, non è mai
parso a suo agio  sulla W13. trattasi
della peggiore monoposto realizzata
a Brackley, che di sicuro non finirà
nel prestigioso museo Mercedes. il
destino di questo modello non può
essere che una pronta rottamazione.
Partorita da una filosofia in cui sono
stati estremizzati i concetti del nuovo
regolamento introdotto in questa
stagione, la vettura ha denunciato
sin dall’inizio grosse lacune, in primis
quella del “porpoising”. 

Un altro mondiale 
per La Red Bull e Max Verstappen
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Una grana risolta in buona parte
con la direttiva tD39 introdotta
dalla Fia a partire dal G.P. del Belgio,
adducendo motivi legati alla sicurezza.
Un provvedimento benedetto dalla
“stella a tre Punte, ma che ha solle-
vato lamentele dei rivali e che forse
ha finito per danneggiare la Ferrari.
tra i costruttori la Mercedes ha to-
talizzato 515 punti, 275 conseguiti
da George Russell (quarto) e 240
da Hamilton (sesto). il giovane 24enne
inglese s’è ritrovato alle prese con
la peggior “Freccia d’Argento” degli

ultimi anni, ma grazie alla sua immensa
classe che fa di lui un predestinato,
ha conseguito la sua prima pole
(Ungheria) ed il suo primo trionfo
(Brasile) terminando davanti ad un
certo “sir” Lewis Hamilton. Un ri-
sultato che lo proietta con ottimismo
verso la prossima stagione, in cui
sarà nuovamente chiamato a con-
frontarsi con “Hammertime” nella
lotta al vertice. Una circostanza in
cui, se la vettura lotterà ai piani alti,
toto Wolff dovrà sfoderare tutta la
sua abilità politica al fine di evitare
squilibri e lotte fratricide all’interno
del team; come dimenticare la faida
tra lo stesso Lewis e Nico Rosberg?
Nel cosiddetto campionato degli
altri, l’Alpine-Renault s’è messa alle
spalle la McLaren-Mercedes soffian-
dogli il quarto posto. Esteban Ocon,
ottavo, ha preceduto Alonso (nono)
di undici punti e si candida ad essere
il driver di punta dei transalpini,
Pierre Gasly permettendo. sul fronte
McLaren, rispetto al 2021, la factory
di Zak Brown ha un po’ deluso le
aspettative, con Daniel Ricciardo
decisamente sottotono (è stato di
conseguenza appiedato) e spera di
invertire la rotta nel 2023 con
Norris ed il promettente Oscar
Piastri, scippato all’Alpine. Dietro,
in sesta piazza troviamo a pari punti
l’Alfa Romeo-sauber e l’Aston Mar-
tin-Mercedes. La compagine di Hinwil
può ritenersi felice del risultato,
perché se nel 2021 era penultima a

Il podio 2022, da sx Perez, Verstappen, Leclerc

I due ferraristi



quota 13, oggi ha fatto un salto di
qualità e le lunghezze sono 55. Per
contro non si sorride in casa di La-
wrence stroll. L’AMR22 non ha mo-
strato grandi miglioramenti rispetto
alla stagione prima e confida nel-
l’arrivo del bicampione Fernando
Alonso, la cui esperienza rappre-
senterà sicuramente un valore ag-
giunto. L’asturiano prenderà il sedile
di sebastian Vettel, ritiratosi dall’at-
tività. Annata positiva per la Haas-
Ferrari, ottima ottava e con 37 punti

all’attivo: la ciliegina sulla torta è
stata la pole in Brasile di Kevin Ma-
gnussen. A fianco del danese ci sarà
Nico Hulkenberg, un pilota esperto
e di sostanza che rimpiazzerà Mick
schumacher.  Annus horribilis invece
per l’Alpha tauri, retrocessa dal
sesto al nono posto. Gasly verrà
rimpiazzato da Nick De Vries le cui
qualità sono ben conosciute ed han-
no trovato conferma a Monza quan-
do ha sostituito Albon sulla modesta
Williams. Yuki tsunoda dovrà invece

cambiare registro assicurando al
team di Faenza un rendimento più
consistente. il ruolo di fanalino di
coda tocca alla Williams-Mercedes,
che ha pagato la dipartita di Russell,
il quale riusciva a sopperire per
buona parte alle carenze della vet-
tura. solo otto punti in classifica
per il team di Grove, di cui 4 con-
seguiti da Alexander Albon, l’altra
metà da De Vries e dal deludente
Nicholas Latifi, che cederà il volante
a Logan sargeant. 
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George 
Russell

L’Alpine ha vinto 
il “campionato 

degli altri”
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PARALLELI

maX & Jimmy 
di Franco Carmignani
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Lo stile 
inimitabile 
di Clark 

A Indianapolis

in questa sua strepitosa stagione
Max Verstappen ha ricordato ad
alcuni la figura mitica di Jim Clark.

sia nel 1963, sia nel 1965, lo “scozzese
volante” reduce dalle delusioni delle
due stagioni precedenti, polverizzò
i rivali.
sono tempi lontani, le monoposto
erano molto più semplici di oggi,
ma si era sempre al limite. Nel 1962,
Clark, con la Lotus 25 che Colin
Chapman gli aveva “cucito” addosso
vinse i gran premi del Belgio, di
Gran  Bretagna, UsA, ma nelle altre
gare, a causa delle scarsa affidabilità
della vettura e del motore Coventry
Climax, aveva collezionato soltanto
3 punti! Eppure arrivò a East London
per il Gran Premio del sud Africa

ancora in condizioni di laurearsi
campione del mondo. Partito in pole
per la settima volta in nove gare,
autore del giro più veloce, è arrivato
a venti giri dal titolo, poi un fumino
azzurro che usciva dagli scarichi, an-
ticipò l’amara delusione del ritiro.
Ma nel 1963 non ce ne  è per nes-
suno. su dieci gare Jim ne vince
sette, è secondo al Nürburgring e
terzo a Watkins Glen, e si è ritirato
a Montecearlo. La classifica finale
impietosa, primo Jim con 73 punti,
secondo e terzo Gran Hill e Ritchie
Ginther con le BRM 29, John surtees
quarto con la Ferrari 33 e Dan
Gurney quinto su Brabham 19. 
La storia si ripete il biennio succes-
sivo. Nel ’64 a condizionare la sta-

gione dello scozzese è l’impegno
per la 500 Miglia di indianapolis,
fondamentale per i rapporti tra
Chapman e la Ford. C’è anche il dif-
ficile passaggio dalla Lotus 25 alla
meno amata 33, Morale della favola
il campione del mondo con tre
primi posti e due piazzamenti nel
decisivo Gran Premio del Messico
può solo fare da spettatore al duello
rusticano tra Graham Hill e John
surtees, favorevole al ferrarista.
Ma il ‘65 è il trionfo, solo vittorie,
sei in F1 con il secondo titolo mon-
diale per Jimmy, che comincia a sor-
ridere, rinnovando un’immagine trop-
po seriosa.
Che sia proprio super Max il vero
erede di Jimmy?  
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IL MESTIERE DEL SECONDO

el seňor perez 
di Franco Carmignani

Curiosamente (?) c’è un altro
aspetto che lega Max Ver-
stappen a Jim Clark, il difficile

ruolo dell’altro pilota della scuderia.
Accanto allo scozzese volante tra
il 1961 e il 1965 si sono alternati
innes ireland, trevor taylor, Peter
Arundell, Mike spence. ireland, scoz-
zese pure lui, carattere bizzarro,
appassionato di...whisky, pretendeva
di essere prima guida, ma nonostante
la vittoria al Gran Premio degli
UsA 1961, fu invitato a trovarsi un
altro volante. taylor e Arundell fa-
cevano i fenomeni in Formula junior,
ma, arrivati in F1 si sono rovinati la
carriera con un paio di incidenti.
Alla fine il miglior partner di Clark

è stato Mike spence, che pure non
vantava un curriculum pari a quello
dei predecessori. La verità è che la
Lotus 25 era una macchina estrema
costruita su misura per Jimmy (hai
visto mai che la Red Bull...) e
nessuno tranne Clark è riuscito a
vincere un GP mondiale. il solo
Mike spence ha vinto con la Lotus
33, un’evoluzione della 25, la Gara
dei Campioni 1965, a Brands Hatch,
non valida per il mondiale davanti a
Jackie stewart.
A sergio Perez non è poi andata
così male. Complice una lunga car-
riera in F1, iniziata nel 2011 con
sauber, e poi proseguita con McLa-
ren, Force india e la Racing Point

di Lawrence stroll, con cui ha vinto
a sakhir nel 2020, Checo è già a
quota quattro, con i tre en plein
Red Bull nelle ultime due stagioni.
Un’ottima carta per la scuderia au-
striaca, ma inevitabilmente Verstap-
pen ha finito per relegarlo a gregario,
e alla fine dopo una serena ragione
di stato per una stagione e mezza,
è arrivato un ordine palese di
cedere la posizione che Checo non
ha gradito... Le imprese di Perez
hanno comunque rinverdito la tra-
dizione massicana, legata ai fratelli
Rodriguez, altri esponenti del paese
centroamericano in F1 si limitano
a Moises solana e all’“autofinan-
ziato” Hector Rebaque.

Sergio Perez
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IL MESTIERE DEL SECONDO

Pedro Rodriguez è il più famoso dei piloti messicani. Il primo novembre del 1962, giorno della morte
del fratello, Pedro Rodriguez decise di infilarsi al dito l’anello del compianto Ricardo. Si convinse che
questo amuleto l’avrebbe salvaguardato da tutte le avversità. Il caso volle che nel 1971 durante uno
scalo in America, Rodriguez dimenticò quel prezioso talismano su un lavandino dopo essersi lavato
le mani. Accortosi di ciò tornò indietro, ma l’anello non c’era più. Una perdita che iniziò ad
angosciarlo. Ne fece realizzare una copia identica non badando a spese, ma pare che non riuscisse
più ad avvertire la presenza protettrice del fratello. L’11 luglio di quello stesso anno, durante una
competizione del campionato Interserie al Norisring in Germania, Pedro uscì di pista inspiegabilmente
al volante di una Ferrari 512M e morì sul colpo. (c.b.)

Sergio Perez

Ricardo Rodriguez era il più giovane dei due fratelli di Città del
Messico spinti da Luigi Chinetti titolare della NARtche rappre-
sentava Ferrari nel Nord America. Era il più veloce, ma anche il
più incoscente...
Pedro dopo la scomparsa del fratello nel 1962, è maturato len-
tamente con qualche sport Ferrari, per arrivare ai due successi
in F1 - sud Africa ‘67 Con la Cooper Maserati, e Belgio ‘70 con
BRM V12. Ma soprattutto Rodriguez è stato il grande protagonista
della cavalcate vincenti delle Gulf Porsche 917 assieme al com-
pagno rivale Jo siffert. storie di corse di ieri e di oggi.
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Non conosco personalmente
Mattia Binotto. La prima
impressione è però quella

di trovarsi davanti ad un persona
normale, per certi versi simpatica
e paziente. Non conosciamo  nem-
meno la realtà, quella vera dentro
le mura di Maranello, elemento
fondamentale per giudicare.
se come è giusto Max Verstappen
è il campione del mondo, protago-
nista del 2022, Binotto è considerato
il perdente. È vero che la partenza
sparata della sF 1000 aveva fatto

pensare di avere a che fare con
una macchina vincente, dopo tanti
anni di prestazioni non all’altezza.
sta di fatto che l’olandese volante
una volta messa a punto la sua
Red Bull ha cominciato a martellare
come un fabbro. Per contrastare
una simile furia ci sarebbe voluta
una squadra granitica, con un leader
assoluto, un compagno di squadra
votato alla causa (perchè no Gio-
vinazzi), e possibilmente degli svi-
luppi importanti durante l’anno. in
un campionato che dura quasi dieci

mesi non si può pensare che la
macchina rimanga la stessa.  
siamo sicuri che Binotto abbia po-
tuto avere tutto questo? Avrà anche
sbagliato, prendendo decisioni che
in teoria dovevano essere costruite
con tutto il contributo del muretto,
e allora perchè prendersela solo
con lui, che si è dovuto sobbarcare
anche il ruolo di portavoce, che
spetterebbe a una figura più dedi-
cata, sottraendo tempo prezioso
al suo vero lavoro di team princi-
pal?

IL MURETTO

non sparate 
su Binotto! 
di Franco Carmignani
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CAMBIO DI GUARDIA

Pur essendo arcinoto nell’universo del motorsport,
il suo nome ha fatto irruzione tra il grande pub-
blico alla vigilia dell’ultimo Gran Premio del Cam-

pionato 2022, quello di Abu Dhabi. Parliamo di Frederic
Vasseur il nuovo numero uno della Gestione sportiva
Ferrari, che ha sostituito Mattia Binotto. Un compito
tutt’altro che facile per il 54enne team principal dell’Alfa
Romeo Racing, che seppur partendo da una monoposto
competitiva quale la F1-75, dovrà consentire al Cavallino
di fare quel salto di qualità. L’obiettivo è quello di por-
tare a Maranello un mondiale piloti che manca dal lon-
tano 2007 e sin da subito, ma a Vasseur non mancano
certo le qualità, sia sotto l’aspetto manageriale, politico
e tecnico. Nato a Draveil, un piccolo centro dell’ile de

France il 28 maggio del ’68, ha conseguito la laurea in
tecniche Aeronautiche ed ingegneria dell’Autoveicolo
presso la blasonata Estaca di Montigny-le-Bretonneux e
Laval nel ’96, anno in cui fece il suo esordio negli auto-
dromi come ingegnere del team Asm, che gravitava in
F.3. L’assenza di ingenti risorse economiche costrinse
Vasseur a ricoprire molteplici ruoli, che hanno via via
arricchito il suo background, insomma fece di necessità
virtù diventando il proprietario di quella piccola realtà.
i risultati non tardarono ad arrivare ed i successi di
David saelens in ambito francese non restarono inos-
servati.  A fine 2002 furono utilissimi per entrare nel-
l’orbita Mercedes che aveva esordito in F.3 con un
proprio propulsore sulle vetture del team Mucke Mo-

Vasseur il nuoVo
Generale
di Carlo Baffi
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torsport, ma con risultati al di sotto
delle aspettative. Nella nuova F.3
Euro series, nata dalla fusione del
campionato tedesco e quello fran-
cese, le macchine della AsM gareg-
giarono coi motori della “stella a tre
Punte”, i piloti erano spengler e Pre-
mat, gestiti da un manager molto in-
traprendente, tale toto Wolff. Una
svolta cruciale per Vasseur che strin-
gerà un forte legame con il manager
austriaco, attuale grande capo delle
Frecce d’Argento. il tutto fu accom-
pagnato da grandi affermazioni por-
tando alla ribalta giovani come
Green, Hamilton, Vettel, Hulkenberg,
Di Resta, Bianchi e Grosjean, dimo-
strando di essere pure un perfetto
talent scout. Una striscia di trionfi
che si ripeterà pure negli anni suc-
cessivi  nella Gp2 series. insieme a
Nicholas todt, figlio di Jean, Presi-
dente della Fia ed ex pluridecorato
team principal della Ferrari dell’era
schumacher, Vasseur fondò l’Art

Grand Prix, un’altra compagine de-
stinata a scrivere pagine importanti
della serie cadetta con alcuni piloti
che saliranno ai vertici del Circus:
primi fra tutti ancora Hamilton e
Nico Rosberg. Ma non dimenti-
chiamo Vandoorne, Hulkenberg e
poi quando la categoria si trasforma
in F.2, ecco spuntare Russell e De
Vries. Ma la Art miete vittorie anche
in Gp3 poi F.3 con giovani del calibro
di Gutierrez, Bottas, Ocon, lo stesso
Russell (prima di dominare in F.2) e
Leclerc: teniamo a mente quest’ul-
timo. Malgrado si fosse interrotto il
sodalizio con todt jr., Vasseur allargò
ulteriormente la propria attività nel
Dtm organizzando un team Merce-
des ed un altro Bmw. importante
anche l’iniziativa che portò alla crea-
zione della spark Racing tecnology
operante nel settore dell’ibrido e
che realizzò ben 40 telai nella sta-
gione inaugurale della Formula E.
Della serie una carriera in costante

evoluzione che nel 2016 vide il vul-
canico manager d’oltralpe appro-
dare in Formula Uno. Venne infatti
promosso team principal della Re-
nault, ma entrato presto in rotta di
collisione con il Ceo Cyril Abite-
boul, non esitò a rassegnare le dimis-
sioni. Ma l’anno dopo gli si presentò
una nuova chance con Peter sauber
che gli affidò le redini della scuderia
svizzera, in F.1 dal 1993. Divenuto
l’uomo di vertice ad Hinwil, Vasseur
dimostrò ancora una volta le pro-
prie qualità a tutto campo: dalla par-
tnership con la Ferrari per la
fornitura della power unit all’ingag-
gio di Bottas ed il cinese Zhou
(scelta significativa sotto il profilo
commerciale), che alla prima sta-
gione nella massima categoria non
ha sfigurato conquistando sei punti
iridati. il resto e storia recente, ma
la storia fin qui citata costituisce un
eloquente curriculum che fa ben
sperare.  
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tanti, troppi anni fa, eravamo
a Vallelunga per le prove
della Ferrari Can Am. il Ca-

vallino scendeva spesso sul circuito
di Campagnano, dove si provava di
tutto, F1, F2, tasmania, sport, e via
dicendo. Un camion aperto, un OM
se non ricordo male, una due mac-
chine, due o tre meccanici, Chris
Amon, e lui, Mauro Forghieri, che
era il protagonista, felice di trovare
d’inverno, delle belle giornate di
sole, lontano dalla nebbia, e perchè
no delle soste da “Righetto” a
Campagnano. scendo ai box e mi
accingo a scattare foto. Ho una
Voiglander, una buona macchina fo-
tografica, che ha il difetto di non
essere una reflex. E sul più bello
arriva Forghieri e mi “guardi che
ha l’obiettivo coperto”. E’ così,
figura di m.... Allora “Furia” per
tranquillizzarmi si mette a raccon-
tare di un episodio del genere ca-
pitato a un fotografo giapponese a
Le Mans, nella ripresa della partenza
classica, con i piloti schierati da
una parte della pista e le vetture
dalla parte opposta, raggiunte da
corsa dai rispettivi titolari. Forghieri
parlava da cattedratico, tutti in si-
lenzio ad ascoltarlo, pacato, ironico,
ma senza prendermi in giro.
Anni dopo, l’ho richiamato per la
monografia su Vallelunga. Disponibile
come sempre, con il suo solito

tono, ha accettato di buon gra-
do di raccontarmi quelle espe-
rienze, relativamente di secondo
piano, rispetto a quando parlava
di Villeneuve o di Lauda, ma
comunque interessanti. “A Val-

lelunga, qualche volta, non sempre
c’era un tempo un po’ più clemente
di quello che avevamo a Modena,
dove c’era il piccolo circuito dell’Ae-
rautodromo, peraltro non molto signi-
ficativo. Vallelunga era migliore. Il trac-
ciato era quello vecchio (antiorario),
con quella curva in discesa abbastanza
pericolosa. Era comunque una pista
che ci serviva per fare determinate
prove. Siamo venuti spesso in quegli
anni, normalmente a novembre, di-
cembre e gennaio, anche se qualche
volta faceva freddo anche lì. L’albergo
era abbastanza confortevole, il direttore
della pista un amico e nei dintorni si
mangiava bene e si facevano delle

belle tavolate con i meccanici. Il mo-
mento più importante è stato nell’oc-
casione delle primissime prove con le
gomme radiali della Michelin (nell’in-
verno ‘77-’78, con la pista nuova).
C’erano l'ingegner Dupasquier della
Michelin, Carlos Reutemann e Gilles
Villeneuve. Non erano ancora gomme
specifiche per la F1, ma derivate dalla
serie o da quelle impiegate nei rallies.
Il test ci ha dato le prime indicazioni
circa le direzioni da seguire per le
successive scelte tecniche. Anche la
246 Tasmania con la quale Amon ha
battuto  due volte Clark e poi ha vinto
il titolo, è stata sgrossata e quasi inte-
ramente messa a punto a Vallelunga.
Ricordi negativi non ne ho. Grazie a
Dio non abbiamo mai avuto incidenti
con problematiche di gente ferita”.
Ed è con questa frase, che rivela
tutta la sensibilità dell’uomo che ci
piace ricordare Mauro Forghieri.

REMEMBER

Furia 
per sempre 

di Franco Carmignani

Mauro Forghieri

“Furia”
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REMEMBER

tra i più assidui a quelle prove
della Ferrari a Vallelunga, Clau-
dio Francisci è diventato ami-

co di “Furia”.
“Pensa, è venuto per il battesimo di
mia figlia. All’epoca si usava fare un
banchetto ai Castelli, e lui è venuto
appositamente da Modena per stare
con noi. Avevo condiviso con lui
quella splendida emozione della 24
Ore di Daytona ‘67, con l’arrivo in
parata delle tre Ferrari. Andai a

prenderlo a Fiumicino di ritorno
dal sud Africa, dove aveva vinto An-
dretti. 
Alla Boac 500 di Brands Hatch ‘67
dove la Ferrari si giocava il titolo,
siamo andati nello stesso albergo,
diverso da quello del team perchè
aveva litigato con tutti. Ricordo bene
quella gara, la P4 di punta era quella
di Amon e stewart. Chris andava
nettamente più forte di Jackie, che
magari non era poi così motivato,

in ogni caso ho visto quando ha in-
cassato, 2.200 sterline d’ingaggio.
Allora le cifre erano queste. A
Buenos Aires nel ‘71, Peterson, primo
con la Ferrari 312 PB, prese 2.000
dollari. A me, che ero iscritto con
un’ Abarth Osella toccarono 600
dollari, che lasciai ad Enzo per la
squadra. Non è un mistero che
Amon guadagnava con la Firestone,
prendeva un tanto al chilometro.
Chris era il pilota con il quale For-
ghieri si trovava alla grande. Una
persona squisita, gentile, un ottimo
pilota con una sensibilità incredibile.
A Brands Hatch doveva provare
delle gomme per la F1. il test va

il numero uno

Amon, uno dei piloti 
con cui Forghieri lavorava meglio
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avanti, montano uno, cinque-sei set
di gomme via via diverse, copriva
un tot di giri, poi si fermava e scam-
biava le sue impressioni con gli in-
gegneri. Alla fine, per fare la quadra,
gli montano il primo set provato
senza dirgli nulla. Esce, fa qualche
giro e rientra: “Perchè perdere tempo
con questo set che si comporta
esattamente come il primo con cui
abbiamo girato?” Una volta lo portai
dal mio sarto, ordinò otto vestiti.
Quando furono pronti il sarto mi fa
“e adesso chi mi paga?”  “spediscili
a Maranello e vedrai che qualcuno
ti pagherà” e così è andata.  Con i
prototipi andava fortissimo, in F1 è
stato sfortunato oltre ogni limite,
rotture assurde, a Clermont Ferrrand
aveva dato mezzo giro a tutti ma è
stato fregato da un sassolino... è

stato massacrato dalla critica. Alla
fine ha fatto l’errore di lasciare la
Ferrari proprio quando è arrivata
la B1. in effetti all’inizio il boxer non
andava perchè aveva solo tre sup-
porti, un assurdo, poi è cambiato,
ma Chris non c’era più.
Gran macchina la B1, tuttavia penso
che la macchina migliore di Mauro
sia la 312 t1, dove ha montato il
cambio trasversale per ridurre le
masse non sospese, e ha vinto il
primo mondiale con Lauda.
Forghieri è stato il numero uno, si
occupava di tutto, motore, telaio, in
effetti le macchine erano più semplici
di oggi.
Una volta a imola in F2 avevamo
deciso di montare il motore sei ci-
lindri che aveva fatto Armaroli. Nelle
prime prove non andava per niente,

non riuscivo a prendere i 6000 giri...
D’altra parte erano i primi chilometri
in pista. Mi viene a trovare Mauro.
“Come va?” “Mah...” . Allora si mette
a smanettare, e il giorno dopo la
macchina era un’altra...  
Certo, aveva il suo carattere, e ov-
viamente  c’erano parecchie invidie.
Così è capitato che fosse spedito
all’ufficio studi, sostituito da un per-
sonaggio voluto da  torino. A Mon-
tecarlo, nelle prove del giovedì, la
macchina non va nemmeno a calci!
il Gran Capo lo chiama nel suo
ufficio e gli dice solo quattro parole,
un ordine: “Lei domani mattina va a
Montecarlo!”
Domenica Amon partirà in prima
fila con il secondo tempo, a quattro
decimi da stewart, che quell’anno
vincerà il suo primo titolo”. 

Forghieri e Stewart durante la Boac 500 
di Brands Hatch
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“Furia” e Niki 
un rapporto 
non facile

Claudio Francisci osserva Chris Amon 
in prova con la “Can Am”
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La Formula 1 non ha mai vissuto
periodo più florido. secondo
la propaganda di Liberty Media

gli spettatori ai Gran Premi stanno
raggiungendo numeri mai visti in
passato, dopo tanti tentativi falliti
sbarcherà negli stati Uniti e le ri-
chieste per avere nuovi Gran Premi
sono sempre più numerose.
Dobbiamo arrenderci al fatto che
una generazione di progettisti, piloti,
appassionati sta scomparendo per
raggiunti limiti di età e bisogna ac-
cettare il nuovo punto di vista anche
se non è facile.

Punto uno: la tecnica non interessa
più a nessuno. L’automobile non ha
il fascino che aveva trenta o quaranta
anni fa e i Giorgio Piola non servono
più e tutto quello che ha affascinato
intere generazioni di appassionati in
passato, chi se lo fila più? immaginate
una Formula 1 con il ventilatore
come la Brabham Bt46 di Gordon
Murray, a chi interesserebbe oggi?
Punto due: bisogna produrre più
materiale possibile da dare in pasto
ai media. Una volta le squadre arri-
vavano in circuito il mercoledì e ri-
partivano la domenica sera, quattro

giorni per “produrre” un’ora di prove
il sabato e un'ora e mezzo di gara la
domenica Ora, nessuna azienda po-
trebbe andare avanti con mille per-
sone che lavorano due ore e mezzo
in quattro giorni e, difatti, hanno in-
ventato la "sprint race", almeno si
fanno due gare.
Punto tre: i piloti non vengono per-
cepiti più come "Cavalieri del Rischio",
per parafrasare una nota rivista, ma
vengono visti come professionisti
che fanno il loro mestiere con ra-
ziocinio e dedizione come un diri-
gente di una qualsiasi azienda. 

TECNICA 

il reGolamento
iDeale 
di Marco Giachi
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E quando scendono  dalla vettura è
come se uscissero dall'ufficio dopo
una riunione di lavoro.
Niki Lauda è diventato famoso per
un incidente tremendo, ma credo
che oggi sarebbe addirittura "cen-
surato" per non turbare gli animi e
far apparire le corse di automobili
sotto una luce sinistra dove gli attori
possono farsi male.
il regolamento attuale risponde a
questi requisiti? Potrebbe essercene
uno migliore? Al bene c'è sempre
un meglio, certo, ma secondo me
non siamo  messi malissimo.
Ho molti amici che, sapendo i miei
legami passati e presenti con il mondo
della Formula 1, si compiacciono con
me del fatto che i Gran Premi, ora, si
lasciano guardare rispetto a qualche
anno fa, come se fosse merito mio, e
mi dicono che riescono a stare alla
televisione quasi per un'ora e mezzo,

più o meno tutta la durata della
corsa. Un'ora e mezzo, per me, è il
tempo giusto, di più nessuno ci sta-
rebbe, forse un'ora sarebbe anche
meglio tanto nella parte centrale
della gara accade poco.
Qualcuno in passato ha auspicato
l'eliminazione delle ali per tornare a
una guida più spettacolare con meno
tenuta. Potrebbe essere una buona
proposta e, curiosamente, colui che
ha caldeggiato questa opzione è
sempre stato colui che le ali le aveva
introdotte in Formula 1, ovvero l'in-
gegnere Mauro Forghieri, ma erano
altri tempi.
Effettivamente, le ali non hanno mai
attecchito veramente nella tecnica
automobilistica e sono molto rare
le automobili di tutti i giorni munite
di ali, quindi ci sarebbero validi motivi
per eliminarle anche dalle competi-
zioni. Anch'io penso che potrebbe

avere un senso, ma stravolgerebbe
troppo gli equilibri consolidati at-
tualmente e ci sarebbe tutto da
reinventare. Però, in un'ottica futura
di lungo termine, potrebbe essere
un'idea.
i motori potrebbero essere sempli-
ficati perchè la loro complessità at-
tuale serve solo a mantenere le po-
sizioni di forza delle grandi case co-
struttrici. sulle strategie di gara c'è
poco da dire, perchè se si vuole te-
nere alta l'attenzione fino all'ultimo
giro di un Gran Premio bisogna in-
tervenire dall'esterno della compe-
tizione con provvedimenti che pos-
sono rimescolare le carte in tavola
quando serve.
Alla fine, mi rendo conto, non ho le
idee tanto chiare sul "regolamento
ideale", accontentiamoci di "quello
che passa il convento" per ora che
non è così male.

TECNICA

Per fortuna che c'è ancora l'aerodinamica, unica disciplina ingegneristica di cui si parla dal punto di
vista tecnico in Formula 1: è sotto gli occhi di tutti, tutti possono (anche solo apparentemente) par-
larne e dire la loro, si può spiegare con disegni facili e comprensibili [immagine tratta dal libro "Capire
la Formula 1, dal '60 alla rivoluzione del 2022", scritto da Mauro Forghieri, Marco Giachi e curato da
Daniele Buzzonetti per Minerva]



Prosegue a ritmi serrati il programma della Ferrari
499P. Alla vigilia di Natale la vettura era a
Vallelunga per l’ultimo test 2022. Nel corso dei

due giorni sul circuito romano la squadra si è
focalizzata sul miglioramento dell’affidabilità della
vettura, area in cui si è concentrato principalmente il

lavoro dei tecnici.
Nell’anno solare che l’ha vista scendere in pista per
la prima volta nel mese di luglio, la Ferrari 499P ha
coperto complessivamente 16.000 chilometri, un ri-
sultato a cui ha contribuito anche il recente test en-
durance di Aragon.

“il lavoro svolto dalla squadra nel 2022 è stato decisa-
mente intenso ma siamo ancora all’inizio del percorso
di sviluppo”, ha dichiarato Ferdinando Cannizzo, Head
of Ferrari Gt track Car Development. “Come è normale
in questa fase, registriamo progressi ma anche inconve-
nienti che rallentano il programma. stiamo raccogliendo
dati e spunti utili che ci aiutano a far crescere la vettura
sia in termini di performance che di affidabilità. C’è
ancora molto lavoro da fare per farci trovare pronti
per il debutto a sebring, ma stiamo seguendo le tappe
che avevamo definito”.

A sebring la Ferrari ha vinto 7 volte, l’ultima delle quali
nel 1972 con la 312 PB di Mario Andretti e Jacky ickx. i
riferimenti sono però quelli di Le Mans. Parliamo
sempre di cinquant’anni fa,quando si è interrotta la
partecipazione ufficiale del Cavallino all’endurance,
scandita da 22 titoli mondiali e 9 vittorie assolute alla
24 Ore di Le Mans. si è poi ripresa la tradizione dei
prototipi di Maranello che avevano nella sigla che
li identificava la lettera P, frequentemente anticipata dal
numero della cilindrata unitaria del motore. La 499P
non fa eccezione. 

499P LA NUOVA 
SFIDA FERRARI

FeBBre 
a 50
di Franco Carmignani
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Nel disegno della livrea con cui la 499P debutterà nella
prossima 1000 Miglia di sebring, è stato ripreso il
celebre schema cromatico già introdotto nelle 312 P
degli anni settanta, che sottolinea anche visivamente il
collegamento con una storia interrotta 50 anni fa, ma
sempre presente nell’essenza del marchio. Per questo
motivo, il numero 50 sarà uno dei due con cui saranno
iscritte le vetture di Maranello nel mondiale, mentre
l’altro sarà il 51, tra i più  vincenti di sempre. Gli
equipaggi ufficiali che porteranno in gara la 499P saranno
invece oggetto di future comunicazioni.

LA TECNICA
il prototipo rispetta i dettami tecnici

previsti dal regolamento della classe
Le Mans Hypercar, che prevede

l’utilizzo nel FiA World
Endurance Champion-

ship di vetture con
propulsori ibridi,

dotate della tra-
zione integrale
e con un peso
minimo non in-
feriore a 1.030
chi logrammi.
Nella  definizio-
ne della 499P

sono state coin-
volte tutte le re-

altà aziendali, attin-
gendo all’universo di

eccellenze tecniche, pro-
fessionali e umane che ca-

ratterizzano la Casa di Maranello, affi-
dandone la direzione ad Attività sportive Gt, diretto
da Antonello Coletta, e la direzione tecnica a Ferdinando
Cannizzo, responsabile dell’ente di sviluppo di vetture
da competizione Gt e sport.
il powertrain ibrido della 499P combina un motore
termico, dislocato in posizione centrale-posteriore, a

un motore elettrico, sull’asse anteriore. L’unità iCE -
internal Combustion Engine - ha una potenza massima
a terra, limitata dal regolamento, di 500 kW (680
cavalli) ed  è derivata dalla famiglia dei V6 biturbo
stradali. il motore termico, che condivide l’architettura
del propulsore montato sulla 296 Gt3,  rispetto a
quest’ultimo è stato sottoposto a una profonda rivi-
sitazione da parte dei tecnici di Maranello, finalizzata
sia allo sviluppo di soluzioni ad hoc per il prototipo,
sia all’alleggerimento complessivo; tra le caratteristiche
specifiche del sei cilindri a “V” della 499P, inoltre,
il  fatto che l’unità motrice sia di tipo portante e
quindi svolga una preziosa funzione strutturale, rispetto
alle versioni che equipaggiano le granturismo da com-
petizione, dove il motore è montato sul telaio della
vettura. La seconda “anima” del motopropulsore
ibrido è  rappresentata dall’ERs - Energy Recovery
system - con una potenza massima di 200 kW (272
Cv), un motore elettrico dotato di differenziale la cui
batteria si ricarica nelle fasi di decelerazione e frenata,
e non richiede fonti d’alimentazione esterne. il pacco
batterie, con tensione nominale di 900 Volt, beneficia
dell’esperienza maturata in Formula 1 sebbene sia
stato sviluppato specificatamente per questo progetto.
il motopropulsore è accoppiato a un cambio sequenziale
a sette rapporti.
La carrozzeria del prototipo è plasmata a partire da
una superficie piana, dalla quale si sviluppano armo-
niosamente le “pance” laterali ed i  passaruota. Le
cavità delle “pance” sono attraversate da flussi aero-
dinamici che investono il cockpit e raffreddano i ra-
diatori sottopelle.  sulla Ferrari 499P, i passaruota,
segno distintivo della tradizione Ferrari, sono carat-
terizzati in questo caso da ampie aperture sulla su-
perficie, con lo scopo di ridurre la pressione all’interno
dei locari. Assieme ai gruppi ottici, conferiscono ca-
rattere ed espressività al frontale, senza nascondere i
richiami ai nuovi canoni stilistici introdotti con la
Ferrari Daytona sP3.

LA NUOVA SFIDA FERRARI
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La “coda” è caratterizzata da una
doppia ala orizzontale; ala e
bandelle  superiori sono accurata-
mente studiate per garantire il carico
aerodinamico necessario a raggiun-
gere la massima performance.
L’ala inferiore ospita inoltre una ‘light
bar’ che caratterizza il design del
posteriore con un gesto deciso e
minimalista. in posizione dominante,
sul tetto della vettura, è disposta
infine una presa d’aria multipla per
l’alimentazione dell’aspirazione del
motore V6 e per il raffreddamento
della batteria e del cambio.
Realizzata a partire da un telaio mo-
noscocca in fibra di carbonio, sotto
il “vestito” la Ferrari 499P si carat-
terizza per soluzioni che rappresen-
tano l’avanguardia nel campo delle
tecnologie applicate al motorsport.

La geometria delle sospensioni, a
triangoli sovrapposti di tipo “push-
rod”, permette di raggiungere doti
di rigidezza che si traducono in pre-
stazioni di rilievo, che si evidenziano
tanto alle velocità assolute più so-
stenute quanto nella percorrenza
delle curve. 
Non meno sofisticato è l’impianto
frenante, che integra un sistema di
brake-by-wire necessario per con-
sentire il recupero della energia ci-
netica in frenata da parte dell’assale
elettrico anteriore e sviluppato per
coniugare precisione e velocità di
risposta con affidabilità e  durata,
aspetti complementari la cui sintesi
è una delle chiavi di successo delle
gare endurance. L’assale elettrico
anteriore sfrutta l’energia recuperata
in frenata e immagazzinata nella bat-

teria alto voltaggio per trasmettere
coppia motrice anche sulle ruote
anteriori sopra una determinata ve-
locità, contribuendo a innalzare le
prestazioni della vettura sui tracciati
che saranno sede del calendario
2023.
La Ferrari 499P sarà gestita in pista
dai tecnici e dagli ingegneri di Mara-
nello con la collaborazione di AF
Corse. La partnership prosegue un
percorso vincente iniziato nel FiA
Gt 2006 con la F430 Gt2 che
portò il titolo team, piloti e costrut-
tori già nella stagione di esordio.
Dal  sodalizio tra Ferrari e AF Corse
sono nati gran parte dei successi
Gt degli anni recenti e tutti quelli
ottenuti nel World Endurance Cham-
pionship (WEC) a partire dalla sua
fondazione, il 2012.

499P LA NUOVA SFIDA FERRARI
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il World Endurance Championship ha messo fine al
suo primo decennio, un periodo che ha visto momenti
di gloria ma anche di gare con poca competizione,

almeno per le posizioni assolute in classifica. Dopo il
primo periodo con le lotte tra i grandi costruttori:
toyota,  Audi e Porsche, sono rimasti solo i giapponesi
a continuare i loro programmi nell’Endurance mondiale.
Le lotte si sono viste soprattutto nella categoria Gt,
con Ford, Corvette, Aston Martin, ma soprattutto
Ferrari e Porsche a fare la parte del leone. 
La toyota ha colto il nuovo titolo mondiale, il quinto in
questo decennio nella classifica costruttori con la
GR010 Hybrid #8, mentre sébastien Buemi/Brendon
Hartley, con il nuovo arrivato Ryo Hirakawa, hanno
conquistato la testa della classifica piloti, dopo avere
vinto anche alla 24 Ore di Le Mans. La toyota ha
dominato la stagione, ma non sono mancati spunti inte-

ressanti e soddisfazioni anche per gli avversari. il vero
avversario dei giapponesi è stata l’Alpine, con la vettura
ex Rebellion è riuscita a rovinare la festa agli equipaggi
toyota andando a cogliere anche la vittoria a Monza. il
vantaggio della vettura giapponese è stato soprattutto
nei consumi, ma a livello velocistico l’Alpine non è stata
inferiore alla toyota. L’altra sorpresa è stata la statunitense
Glickenhaus, anche lei molto veloce, soprattutto in
prova con due pole conquistate a spa-Francorchamps
da Olivier Pla e Monza da Romain Dumas. La vettura
del magnate americano ha poi sempre avuto problemi
in gara, ma è anche riuscita a raggiungere il podio nella
maratona della sarthe. A Monza ha debuttato la nuova
Peugeot 9x8, una vettura interessante ancora da
sviluppare ed ha continuato a correre negli appuntamenti
successivi in Giappone e Bahrain in vista dei nuovi ag-
giornamenti previsti per la futura stagione. 

WEC 2022

pronti 
al nuoVo Futuro
di Massimo Campi

Toyota, Alpine, Peugeot e Glickenhaus 
attendono la Ferrari e gli altri per dare vita 

a un super campionato endurance
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È stata una stagione da incorniciare
per la JOtA #38 che ha conquistato il
campionato LMP2-Pro con Roberto
Gonzalez/Antonio Felix da Costa/Wil-
liam stevens. La loro migliore qualità è
stata la costanza di prestazioni ed una
squadra sempre al top in gara. i diretti
avversari sono stati i team WRt ed
United Autosports. La squadra di
Vincent Vosse ha colto tre successi
con sean Gelael/Robin Frijns, ma non
sono bastati a sopravanzare la JOtA.
Una buona stagione anche per Filipe
Albuquerque/Philip Hanson/Will Owen
con la vettura della United Autosports
#22 ed i compagni Josh Pierson/Oliver
Jarvis/Alex Lynn con la United Auto-
sports #23, spesso in lotta per il suc-
cesso. Grande vittoria per i colori
italiani nella LMP2-Am, con il successo
della Oreca/AF Corse #83, ed i piloti
François Perrodo, Nicklas Nielsen ed
Alessio Rovera. il giovane italiano ed il
danese erano al debutto con i prototipi
ed hanno dimostrato di essere molto
maturi per un futuro impegno nella
classe regina ai massimi livelli.  Alessandro
Pier Guidi/James Calado anche que-
st’anno sono sul tetto del mondo con
la Ferrari 488GtE # 51 vincendo per
la terza volta il titolo Mondiale di cate-
goria. L’italiano ed il britannico hanno
già vinto il titolo lo scorso anno e nel
2017, quest’anno hanno dovuto lottare
fino all’ultimo giro contro la Porsche
#91 di Gimmi Bruni e la #92 di Kevin
Estre/Michael Christensen che ha ten-
tato in tutti i modi di spezzare l’armata
diretta da Amato Ferrari. Pier Guidi/Ca-
lado hanno dimostrato di essere la
migliore coppia del mondiale con le
Gt, hanno vinto a spa-Francorchamps,
sempre nelle posizioni alte di classifica
con un arrivo al cardiopalma in Bahrain
dove hanno corso gli ultimi giri con il
cambio rotto. La Porsche, seconda, ha
comunque dimostrato di essere sempre
una squadra al top con piloti profes-
sionisti come Gimmi Bruni. interessante
la Corvette, con la nuova C8 a motore
centrale, vincitrice a Monza con Nick

Il grande avversario dei giapponesi è stata l’Alpine

Glickenhaus molto veloce, soprattutto in prova con
due pole conquistate a Spa-Francorchamps da Olivier
Pla e Monza da Romain Dumas

Brendon Hartley primo alla 24 di Le Mans 
e campione del mondo assieme a Sébastien Buemi 
e Ryo Hirakawa



tandy e tommy Milner. Con il 2022 la
classe GtE-Pro conclude la sua storia
che ha visto in questo decennio lotte
bellissime con i migliori marchi mondiali
di supercar: Ford, Aston Martin, BMW,
Corvette, Ferrari, Porsche e Dodge.
Dalla prossima stagione le vetture sa-
ranno tutte sullo standard Gt3, con
nuove sfide e marchi mondiali pronti a
scendere in pista. La Aston Martin ha
dominato la scena in GtE-Am con tF
sport e Northwest AMR. Ben Keating
e Marco sorensen sono stati i migliori
al termine della stagione con la vettura
della tF sport #33 che ha avuto la
meglio sull’auto #98 di Northwest
AMR di Paul Dalla Lana/David
Pittard/Nicki thiim. Nella LMGt-Am è
doveroso citare la bella stagione delle
iron Dames, Rahel Frey/sarah Bovy/Mi-
chelle Gatting con la Ferrari 488GtE
#85, a podio negli ultimi tre round sta-
gionali, dopo avere anche segnato con
sarah Bovy le pole position di categoria
a Monza e Bahrain. Le tre velocissime
ragazze hanno anche primeggiato nella
loro classe alla 4 Ore di Portimao del-
l’European Le Mans series ed alla 24
Ore di spa Francorchamps. Per il 2023
l’iron Linx è pronta ad una nuova sfida
con il prototipo Lamborghini. Chiusa
l’annata 2022, la futura stagione sarà
tutta da scoprire per il Mondiale En-
durance con toyota, Peugeot e Glic-
kenhaus che si dovranno confrontare
con i nuovi marchi alle porte con vari
tipi di vetture. Con i prototipi LMH
(Le Mans Hypercar) scenderanno in
pista Ferrari ed isotta Fraschini  mentre
con le LMDh (Le Mans-Daytona-Hy-
brid) ci saranno Porsche e Cadillac
che dal 2024 verranno affiancati anche
da BMW,  Alpine, Lamborghini ed
Acura. 
Con l’unificazione della varie classi e
la possibilità di correre con entrambe
le vetture, finalmente si potrà nuova-
mente assistere a sfide tra i grandi
marchi sulle piste mondiali ed in quelle
americane dell’iMsA come sebring e
Daytona. 

WEC 2022

Alessio Rovera al
debutto con i prototipi
ha dimostrato di essere
molto maturo per un
futuro impegno nella
classe regina ai massimi
livelli 

Alessandro Pier Guidi/James Calado 
hanno vinto per la terza volta consecutiva 
il titolo Mondiale di categoria

La Aston Martin 
ha dominato la scena 

in GTE-Am
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la proVa Del
noVe
iteam hanno una sfida completa-

mente nuova per la stagione 9 con
la Formula E  Gen3. È un enorme

salto tecnologico che si è unito per
creare la monoposto elettrica più ve-
loce, leggera, potente ed efficiente di
sempre - e anche la più sostenibile.

i numeri parlano di una velocità mas-
sima di 320 km / h, un telaio più leg-
gero di 60 kg e più piccolo, un
propulsore anteriore aggiuntivo e
nessun freno posteriore più una po-
tenza di 100 kW in più su Gen2 a
350 kW con il doppio della capacità

di rigenerazione - il che significa che
oltre il 40% dell'energia utilizzata in
gara avviene tramite rigenerazione in
frenata. i piloti dicono che tutto ciò
si aggiungerà a più sorpassi e auto più
vivaci sui circuiti cittadini della for-
mula E.

È partita la nona 
stagione di Formula E
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È insomma un inizio stagione travol-
gente con sei gare, di cui cinque in
poco più di un mese - Messico, la dop-
pia di Diriyah in Arabia saudita, Hyde-
rabad in india, e Città del Capo in sud
Africa, alle quali si aggiunge san Paolo
in Brasile a fine marzo, prima di sbar-
care in Europa con la doppia gara di

Berlino. Doppia gara anche per Roma,
che slitta al 14-15 lugliol Altre novità
succose sono a livello team. C’è infatti
il debutto di Maserati portata in gara da
MsG Racing che nasce dalla prece-
dente Venturi, Cupra con ABt, con Edo
Mortara che insegue quel titolo per il
quale ha lottato tutto l’anno passato, e

poi via via tutti gli altri a partire da Pen-
ske in simbiosi con Ds che è il più tito-
lato. i suoi piloti sono Jean Éric Vergne,
due volte campione del mondo, e stof-
fel Van Doorne, campione in carica.  Alla
guida di Ds Performances, ritroviamo
un vecchio amico, Eugenio Franzetti,
che scrive per noi.
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Per poter raccontarvi le mie
prime sensazioni nel nuovo
ruolo di Ds Performance Di-

rector occorre tornare indietro nel
tempo.
Al tempo in cui da ragazzino, e
quindi ancora senza patente, in au-
tobus andavo a Monza città e da lì
con un amico in bicicletta andavamo
in autodromo a vedere il rally di
Monza.
La prima volta che ho visto dal vivo
una vettura da competizione è stato
lì. Ed è un ricordo indelebile della
mia vita. Da allora il rally di Monza è
stato un appuntamento imprescindi-
bile per me.
Qualche anno più tardi, con la pa-
tente in mano e la mia meravigliosa
205 Rallye organizzavo le vacanze
estive in modo da essere libero in

agosto in occasione delle prove li-
bere della F1 a Monza.
tre giorni da passare in autodromo
con gli amici al suono dei v12.
Quando eravamo in montagna a
Bratto, invece, scappavamo a vedere
la cronoscalata di Monte Campione.
Nel 2011 mentre stavo facendo il
colloquio per la posizione di Diret-
tore Comunicazione di Peugeot ita-
lia, durante il colloquio, l’AD Peugeot
di allora mi disse: “questa posizione
comporta anche la responsabilità
dell’attività competizioni di Peugeot
italia. Vuol dire soprattutto Campio-
nato italiano Rally. Vuol dire andare
alla gare e sacrificare 8 weekend al-
l’anno”….
La mia risposta fu un sorriso.
E così ho avuto la fortuna di lavorare
nel Motorsport a livello Nazionale

nel Campionato italiano Rally dal
2012 al 2017. Vincendo con Peugeot
e con Paolo ed Anna… tre cam-
pioni.
Gli anni più belli della mia vita pro-
fessionale. Fino ad oggi.
Belli perché vincenti, in un contesto
di persone speciali, uniche e per-
bene. Quello che dal di fuori poteva
sembrare un sacrificio (andare il
weekend alle corse) in realtà era un
meraviglioso divertimento: le gare, i
rally, le 207 e le 208, Paolo e Anna,
Popi, Fabrizio e Michele, il team e il
mio amico Carlo… era faticoso?
Certamente. Ma tutto veniva ripa-
gato dall’atmosfera.
Poi altri lavori, nelle vendite questa
volta, che non sono molto lontane
dalle corse. Bisogna battere gli altri in
un contesto competitivo. semplice.

FORMULA E

MANAGER ITALIANO TEAM A STELLE 
E STRISCE MACCHINA FRANCESE
un cocktail intriGante

La nuova GEN3 di DS
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Ma ovviamente la mia passione per il
Motorsport non è mai cessata.
E così arriviamo al 2022. Verso la metà
di quest’anno speciale mi suona il te-
lefono. Un numero francese.
Mi propongono di tornare ad un
ruolo internazionale dopo due anni a
capo del Brand Ds in italia….
inizialmente penso sia uno scherzo…
Direttore di Ds Performance, poi ca-
pisco che è tutto vero. Ovviamente
accetto.
il 1 Novembre ho iniziato questa
nuova avventura professionale… ma
non solo.
Pochi giorni dopo sono andato a sa-
tory nella sede di stellantis Motor-
sport, la mia nuova sede di lavoro.
E qui un’altra emozione forte da quel

mio primo rally di Monza…
Entrare in quel tempio del Motor-
sport da protagonista. Nel senso che
c’ero già stato altre volte. Ma sempre
da visitatore. Questa volta è diverso.
Questa volta mi hanno dato una
badge che apre tutte le porte. Ma
proprio tutte. E così sono andato su-
bito a visitare gli atelier di prepara-
zione delle vetture da corsa.
il reparto Formula E, dove stavano la-
vorando sulla vettura DEV di Gen3.
Ho incontrato i meccanici e gli inge-
gneri.  Mi hanno spiegato la vettura e
la sua enorme complessità.
Girando l’angolo di quella cattedrale
sono arrivato nel reparto Peugeot
WEC. stavano lavorando sulle due
vetture.

Ho visto nascere la 9X8. Ero a Parigi
a capo della comunicazione Peugeot
quando abbiamo fatto l’annuncio del
ritorno a Le Mans. Vedere le vere vet-
ture in montaggio è stato un mo-
mento davvero intenso.
Nelle settimane successive abbiamo
lavorato  sul lancio della nuova sta-
gione. Noi dedicati a raccontare una
nuova vettura, una nuova livrea, una
nuova collaborazione con Penske, un
nuovo pilota (il campione del mondo
stoffel) che si affianca al “nostro” pi-
lota Jev, l’unico che ha vinto due volte
il mondiale di Formula E. ingegneri e
meccanici dedicati a sviluppare il
nuovo Powertrain di Gen3.
sono stato spesso ai test di sviluppo
della nuova vettura nell’ultimo mese.

FORMULA E



EURONASCAR

32



FORMULA E

33

Eugenio Franzetti 
DS Performance Director

Quello che ho visto è una prepara-
zione enorme, la cura dei dettagli, di
tutti i dettagli, il sacrificio di lavorare
giorno e notte andando a sfruttare
ogni minuto di un giorno di test.
Ho visto monoposto girare in pista la
mattina presto con i fari da rally.
Pioggia o sole non cambia. il test è
sacro e si deve fare in ogni condi-
zione. E così siamo arrivati al primo di
Dicembre. Presentazione del team,
della vettura e della nuova livrea.
Un bel momento in cui ci siamo in-
contrati tutti, finalmente dal vivo. il
team Penske, noi, i piloti e la squadra
di ingegneri e meccanici. Una magia.
Pochi giorni dopo eravamo ad Ales

per lo shakedown delle due vetture
da gara.
Altro momento magico. Assistere ai
primi giri di ruota… ho fatto 1.300
km per esserci. Ed è stato emozio-
nante. E poi finalmente Valencia. tutti
insieme. i primi tempi, i primi raffronti.
Non confondetevi. La vetture di For-
mula E sono oggetti sofisticatissimi. E
non sono tutte uguali.
O meglio, oltre al pilota che fa
un’enorme differenza, tutto il Po-
wertrain è fatto dai costruttori che
vi partecipano. Ds Performance ha
concepito, disegnato e prodotto
quello della Ds E-tense FE23. Due
anni di lavoro, di test, di sviluppo che

sono confluiti nei test di Valencia, e
tra poco nella stagione 9.
Facilmente potete capire il livello di
tensione e di emozione.
sono andati bene. Ma non si è vinto
ancora nulla, e noi non siamo qui per
fare i turisti.
Questa mia nuova avventura profes-
sionale e personale è all’inizio. Le
sensazioni sono meravigliose. Mi
piace però pensare a quanto in que-
ste prime settimane mi siano stati
utili gli anni di Motorsport italiano
con Peugeot nel campionato italiano
rally. Dal piccolo al grande non è una
rivoluzione e c’è un profondo filo
rosso.





QUATTRO PER
QUATTORDICI
UGUALE LIBERATI
di Edoardo Liberati

Quando Vincenzo Sospiri, ti-
tolare del team di riferi-
mento Lamborghini, ha

definito il programma per il Cam-
pionato Italiano Gran Turismo Endu-
rance 2022, Edoardo Liberati è
diventato uno dei piloti più attesi
della serie tricolore.
D’altra parte il curriculum del pilota
romano, tifoso del Milan! parla
chiaro. Dalle monoposto alle ruote
coperte, il percorso di Edoardo Li-
berati è stato segnato da una  car-
riera sempre costellata da vari
successi. L'esordio nel 2008 nella
Formula Azzurra, il  campionato pro-
pedeutico di Aci-Csai, lo ha visto
conquistare subito il suo primo ti-
tolo a 15 anni. Poi tre stagioni nella
F.3 tricolore, in cui ha collezionato
due vittorie ed una serie  di podi.
Nel 2012 l’esordio nel Campionato
Italiano Gran Turismo con il Team
BMW  Italia.
Da lì al passaggio nella Carrera Cup
Italia il cammino è stato breve.  La

svolta nel 2015, che lo ha visto esor-
dire nel Lamborghini Super Trofeo
sia in Europa  che in Asia, conqui-
stando il titolo della serie orientale
e facendo ufficialmente il proprio
ingresso nello Young Drivers Pro-
gram di Lamborghini Squadra
Corse.Quindi, nel 2016, il debutto
nel prestigioso campionato del GT
Asia, in cui ha conquistato  il terzo
titolo della sua carriera proprio nel-
l'anno in cui ha esordito anche al vo-
lante della  Lamborghini Huracán
GT3, venendo contemporanea-
mente promosso nello GT3 Junior
Program della Casa di Sant'Agata
Bolognese, prenderà poi parte al
campionato Blancpain GT Asia con
la Nissan GT-R NISMO GT3 del
team KCMG,  al Lamborghini Super
Trofeo Europa e ancora sei gare nel-
l'International GT Open che disputa
con una Lamborghini, e l’Intrconti-
nental GT Challenge che lo porta in
Australia alla 12 Ore di Bathurst
dove è settimo. Chiude il cerchio

con la 24 Ore di Spa-Francor-
champs e la 24 Ore del Nürbur-
gring. Il ritorno in Italia con la
vittoria netta nel GT Endurance con
Yuki Nemoto e la Hurácan di Sospiri
gli ha regalato il poker di titoli.
“La stagione è andata molto bene,
fin dalla prima gara di Pergusa siamo
stati subito competitivi con la pole
position e la leadership fino all’ul-
tima curva dove il mio compagno ha
avuto un problema con la pressione
delle gomme, e siamo arrivati se-
condi.  Abbiamo disputato quattro
gare, realizzando tre pole position,
due primi e un secondo posto, in-
somma abbiamo dominato. L’unica a
darci fastidio è stata l’altra Lambor-
ghini, sempre del VSR team, la nu-
mero 63.
La Hurácan GT3 Evo, alla sua ultima
stagione perchè nel 2023 arriva la
Evo 2, è una delle macchine che ha
vinto di più nel panorama del GT
mondiale. Io stessa ha vinto nel 2016
il GT Asia, il primo campionato vinto

CAMPIONATI GT

Primi!
Liberati, Beretta e Nemoto

hanno portato al successo la
Lamborghini Huracán Evo del

team VSR nel campionato
italiano GT Endurance 2022.
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da questa vettura, che poi è stata
evoluta costantemente fino alla Evo,
e la ritengo una delle più forti.
il fatto di correrci per anni, come è
capitato a me, è molto importante
sia a livello tecnico, con la cono-
scenza dei punti forti, sia come re-
putazione come pilota, con molti
team che corrono con le Hurácan
richiedono alla Lamborghini piloti

per i loro programmi.
Un confronto con la Ferrari mi è dif-
ficile farlo, visto che non ho mai
corso con la 488. Diciamo che sono
due eccellenze italiane, che hanno
vinto e vincono molto. 
Nel 2023 vedremo Lamborghini im-
pegnata nel WEC dove sfiderà Fer-
rari... Qualcuno si è lamentato del
boost, ma se consideriamo il peso, la

Hurácan pesa di più, nell’italiano
1330 kg, addirittura più della mac-
china del Gt World Challenge
(1320 kg.), insomma, basta guardare
i numeri...
Del format del Campionato italiano
Endurance, mi piaceva  quello con la
gara di 3 ore, perchè la maggior
parte degli equipaggi sono composti
da tre piloti. 
Per quanto mi riguarda, a questo
punto della mia carriera spero di
continuare con macchine e team
competitivi per provare a vincere
altri campionati. insomma, sono
soddisfatto di quanto sono riuscito
a fare: quattro titoli in quattordici
anni. Unica recriminazione, non aver
fatto di meglio in monoposto, dopo
la F3 non ho avuto possibilità eco-
nomiche per proseguire, viceversa
mi piace quanto ho fatto Gt. Ora
vorrei fare qualcosa anche con i
prototipi. sul pilota più forte del Gt,
dico senz’altro Raffaele Marciello, lo
dimostrano i numeri, ha vinto tutto

Per Lamborghini è il primo titolo 
nel GT endurance dal 2019.

Edoardo 
e Yuki i campioni.
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quello che si poteva vincere. L’italia
sforna tanti talenti. Alcuni, come
Raffaele, non hanno trovato la chan-
ces di correre in F1, perchè quando

sono arrivati in GP3 e in GP2 non
hanno avuto il supporto per prose-
guire, e hanno optato per i campio-
nati Gt dove il talento è quello che
conta e continuano a vincere.
io, a parte le corse, per il resto del-
l’anno sono impegnato nel motor-
sport a 360°, faccio molto
coatching, sono anche istruttore
della scuola federale, mi piace molto
lavorare con i ragazzi più giovani di
me. Hobby, il calcio, tifo per il Milan,
e gioco a calcetto con gli amici, e
sono fidanzato da sette anni con
Giulia con la quale convivo.
Questo è Edoardo Liberati.

CAMPIONATI GT

Michele Beretta non ha
potuto condividere il titolo
con i compagni di squadra
non avendo partecipato
alla gara di Monza.

Dall’album di Liberati il GT Asia dove ha conquistato il titolo nel 2016, e la 12 Ore
di Bathurst 2020 con la Nissan GT-R NISMO GT3 del team KCMG.
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Èsenza dubbio la GT3 rivela-
zione del Campionato Italiano
Gran Turismo 2022. Dopo una

stagione in chiaroscuro, la Honda
NSX Evo, preparata da JAS Motor-
sport di Arluno e messa in pista dalla
Nova Race di Varese, si è imposta
subito all’attenzione degli appassio-
nati e degli addetti ai lavori come
una concreta sfidante per i titoli tri-
colore delle serie Sprint ed Endu-
rance. Ma soprattutto vincitrice della
serie Sprint con Jacopo Guidetti e
Leonardo Moncini.
Quella che per un paio di stagioni
abbiamo vista impegnata nelle com-
petizioni per vetture GT3 è una
Honda NSX Evo abbastanza diversa
da quella che troviamo nelle conces-
sionarie delle quali peraltro con-
serva la forte personalità. Messi da
parte la componente ibrida ed il
cambio a doppia frizione a 9 velocità
(DCT) del modello di serie per rien-
trare nei dettami del regolamento
tecnico della specialità e mettere a
disposizione dei concorrenti un pro-

dotto competitivo, la JAS Motor-
sport di Arluno (Milano), che dal
1998 lavora a stretto contatto con
la Casa giapponese, ha sviluppato
una granturismo che cresce gara
dopo gara. Il telaio principale è pro-
dotto presso il Performance Manu-
facturing Center di Honda a
Marysville, in Ohio (Stati Uniti),
mentre l'assemblaggio finale è cu-
rato proprio da JAS Motorsport che
fornisce parti e supporto tecnico ai
team che la utilizzano nelle compe-
tizioni in Europa ed in Asia.
A seguire invece in pista le due vet-
ture che nel 2022 partecipano al
Campionato Italiano Granturismo è
anche quest’anno la Nova Race di
Varese, creata nel 2010 da Luca Ma-
gnoni, che si avvale di due specialisti
come Christian Pescatori e Giorgio
Piccolo. «La NSX è al momento l’unica
vettura con motore V6 sulla griglia di
partenza del campionato italiano gran-
turismo» sottolinea Giorgio Piccolo.
Il motore è infatti un bialbero a V di
75° da 3,5 litri con distribuzione

VTEC e doppio turbocompressore
che sviluppa 550 CV. Molte compo-
nenti fondamentali come la testata
ed il monoblocco sono realizzate in
Inghilterra dalla Cosworth a seguito
di un accordo firmato nel 2010. Sulla
versione gara il V6 è abbinato - come
è tipico sulle GT3 - ad un cambio se-
quenziale a 6 marce XTrac con co-
mandi a “paddle” e prima inseribile
tramite pedale della frizione.
Un ruolo fondamentale spetta ov-
viamente alla componente elettro-
nica. «Abbiamo 12 differenti possibilità
di regolazione per il controllo trazione,
12 per l’ABS e 12 per le mappe del
motore» spiega il ventenne Jacopo
Guidetti che con la NSX si è creato
nel tempo un “feeling” speciale e
forse anche per questo dice che uno
dei punti di forza della vettura è la
«facilità di guida rispetto ad altre vet-
ture frutto dello sviluppo di JAS e Nova
Race in funzione dei piloti gentleman.
Uno sforzo centrato in pieno!».

HONDA A TUTTO SPRINT
di Paolo Ferrini

L’Honda NSX Evo, preparata da JAS Motorsport di
Arluno e messa in pista dalla Nova Race di Varese.
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Un esempio tra i molti possibili? «Su
chicane veloci come quelle del Mugello,
la Honda NSX si comporta molto bene
e permette di affrontarle in pieno pas-
sando con le ruote sui cordoli con pro-
blemi di impatto con il cordolo pari a
zero».
Un altro punto di forza della NsX Evo
sono le frenate impegnative in pre-
senza di curve strette dove il turbo ci
dà qualcosa in più per uscire. «La vet-
tura richiede uno stile di guida comple-

tamente diverso dalle vetture aspirate»
spiega Guidetti «perché, appena finita
l’ultima parte della frenata, bisogna su-
bito caricare il turbo agendo sul pedale
dell’acceleratore - una tecnica di guida
che si cerca di imparate subito - in modo
da uscire quanto più possibile rapida-
mente dalle curve».
Lo sviluppo della granturismo giappo-
nese si è tutt’altro che fermato qui. La
versione 2022 ha presentato infatti un
aggiornamento dell'intercooler del

motore per garantire le massime pre-
stazioni in un ventaglio più ampio di
possibili condizioni, componenti delle
sospensioni riviste con nuove regola-
zioni della geometria, aumento delle
dimensioni del serbatoio per soddi-
sfare le esigenze delle gare di durata,
nuovo sistema di fissaggio ruota per
cambi pneumatici più rapidi e un
nuovo equipaggiamento luci da piog-
gia obbligatorio FiA. Come dire: la
sfida continua. 

Jacopo Guidetti e
Leonardo Moncini
campioni italiani
GT Sprint 2022.

Una stagione brillante! 
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le pantere rosa

Il lussemburghese Dylan Pereira 
campione Porsche Supercup 2022.

Le tre “Pantere Rosa” 
all’interno del pacchetto 

di mischia a Zanvoort.



CAMPIONATI GT

41

Alla fine i risultati hanno dato
ragione a Robert Lechner, ti-
tolare dell’omonimo team di

Fastenau (Austria). Chi ad inizio sta-
gione pensava che l’idea di allestire
solo tre 911 Gt3 Cup (992) da 510
CV (375 kW) invece che cinque non
fosse proprio un modo per “concen-
trarsi maggiormente su piloti validi”,
ma piuttosto una decisione dettata
soprattutto da ragioni economiche
dovute alla crisi sbagliava di grosso. Le
tre “pantere rosa” hanno fatto il bello
ed il cattivo tempo negli appunta-
menti della Porsche supercup 2022,
vincendo il titolo piloti, quello a squa-
dre, quello riservato ai debuttanti
(“rookie”), 5 gare delle 8 disputate e
lasciando a Roar Lindland del team
Pierre Martinet by Alméras il solo ti-
tolo ProAm.
Alla fine il titolo piloti è andato al lus-
semburghese Dylan Pereira (Lechner
Racing BWt), arrivato a Monza, tea-
tro dell’ultimo appuntamento stagio-
nale, con il titolo praticamente in

tasca, forte di 3 vittorie (imola, Red
Bull Ring, spa-Francorchamps) e so-
prattutto di 18-20 punti di vantaggio
su gli unici piloti teoricamente in
grado di portaglielo via: l’olandese
Larry ten Voorde (team GP Elite) ed
il tedesco Laurin Heinrich (ssR
Huber Racing). Vale a dire 3 piloti di 3
nazioni e di 3 squadre diverse a con-
ferma di un bel risultato per il mono-
marca della Casa di stoccarda che, alla
sua trentesima edizione, si è confer-
mato più vivo ed avvincente che mai.
Fino alle ultime battute di gara. «È vero,
l'ultima gara della stagione non è andata
liscia come avrei voluto (Pereira ha ta-
gliato il traguardo come terzo, ma è stato
retrocesso al quinto posto, n.d.r.)» com-
menta a caldo dopo la gara di Monza
il 25enne neo-campione «La cosa più
importante è vincere il titolo. Ho lavorato
sette anni per questo obiettivo».
Larry ten Voorde, vincitore delle due
precedenti edizioni della Porsche su-
percup si è complimentato con il suo
successore alla fine della gara: «Con-

gratulazioni a Dylan. Questa è stata
ancora una volta una stagione estre-
mamente eccitante. Ho fatto del mio
meglio, ma questa volta non è stato
abbastanza per mantenere il titolo»
ha commentato il pilota olandese
della GP Elite.
il team Lechner si è confermata an-
cora una volta la squadra di riferi-
mento della supercup dove ha
conquistato il titolo per tre anni con-
secutivi dal 2010 al 2012 con Renè
Rast e successivamente per sei con-
secutivi dal 2014 al 2020 con Earl Bar-
ber, Philip Eng, sven Muller e Michael
Ammermuller (3).
solo posizioni di centroclassifica per i
piloti italiani con - sopra a tutti -  il
sempre validissimo simone iaquinta
(Dinamic Motorsport) e Gianmarco
Quaresimini (Ombra Racing) prota-
gonista quest’ultimo a Monza di una
gara da incorniciare che si sono do-
vuti accontentare rispettivamente
dell’undicesimo e del diciassettesimo
posto in classifica.

Harry King 
a Monza.
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turismo o non
turismo?
di Paolo Ferrini

Lasciare l’automobile di tutti i
giorni al parcheggio dell’auto-
dromo, attraversare il paddock,

andare ai box e salire su una vettura
solo apparentemente “gemella”, ma
preparata per l’utilizzo agonistico.
Colori vistosi ed appendici aerodina-
miche a parte, a prima vista non sem-

brano esserci grandi differenze. sì,
certo, l’abitacolo è allestito in modo
più essenziale, i pneumatici sono slick
e l’assetto è ribassato… ma è tutto
qui! Oppure no? Ne siamo proprio
certi?
Abbiamo fatto una piccola verifica a
riguardo approfittando dell’espe-
rienza di Gianluca Calcagni, pilota
professionista dal 1989 e fondatore
dell’omonima scuola di pilotaggio e
squadra corse. Premesso che le di-
verse automobili turismo da compe-
tizione non sono confrontabili tra
loro perché devono rispondere ai re-

golamenti tecnici delle rispettive
competizioni alle quali sono desti-
nate, ci sono tuttavia considerazioni
generali che possiamo comunque ri-
tenere valide in senso trasversale per
tutti coloro che sono impegnati in
campionati turismo e monomarca.
«Queste macchine hanno pochis-

simo in comune con quelle stradali
perché sono automobili da competi-
zione che si ordinano direttamente al
reparto corse della Casa madre ed
arrivano praticamente così al cliente
sportivo. Prendendo come esempio
un modello già di per sé molto per-
formante come le Audi Rs3 che uti-
lizziamo alla Calcagni Motorsport, il
motore - un 5 cilindri 2000 turbo
con qualche piccola modifica - ci ar-
riva piombato dalla Casa come il
cambio DsG s-tronic a 7 marce con
rapportatura diversa abbinato ad un
autobloccante meccanico. La scocca

è identica, ma ha il roll bar saldato.
Uguali sono anche i fari anteriori, le
porte ed il portellone che sono inte-
ramente modificati. Le sospensioni
sono montate su uniball e hanno am-
mortizzatori regolabili Ohlins e Bil-
stein. L’assetto è ovviamente
abbassato per favorire le prestazioni
a scapito del comfort altrimenti of-
ferto dalla Rs3 sedan stradale. La vet-
tura è inoltre priva di ABs e del
pedale della frizione. Per ragioni le-
gate al particolare regolamento spor-
tivo della categoria, la trazione della
versione da corsa è solo anteriore
anziché integrale come sul modello
che si può acquistare nelle conces-
sionarie» spiega Calcagni.
Ovviamente ci sono pro e contro
dall’una e dall’altra parte. «Da un lato
la vettura da gara è più semplice da
guidare perchè, avendo un assetto
sportivo che privilegia il comporta-
mento su strada a scapito del com-
fort, sente meno le variazioni nella
distribuzione dei pesi (il beccheggio
in accelerazione ed in frenata, tanto
per fare un esempio)» prosegue Cal-
cagni. «semplificando possiamo dire
che, in presenza di un eventuale er-
rore di guida, la versione da corsa è
più facile da controllare di quella di
serie che flette e rolla maggiormente,
mentre, nella versione stradale, se ac-
celeriamo o deceleriamo troppo
bruscamente, si avverte maggior-
mente lo spostamento dei pesi.
La prima impressione del guidatore
comune che si mette al volante di
un’auto pensata per l’impiego agoni-
stico è quindi quella di trovarsi a vo-
lante di una vettura che tiene e

Gianluca Calcagni pilota
professionista dal 1989

arrivato in Formula 3000, alle
porte cioè della Formula 1,

dopo aver corso in Italia nello
Junior Team Benetton di

Formula 3, fondatore della
scuola di pilotaggio Calcagni
Driving School e del reparto
corse Calcagni Motorsport.

Content Creator del gruppo
L’Automobile.



perdona molto di più grazie anche -
non dimentichiamoci - alla presenza
di sospensioni e di ammortizzatori
mirati e di pneumatici slick che al di
là del fatto che tengono di più, sono
come i freni in carboceramica e più
si scaldano più tengono. Esattamente
in contrario di quanto avviene con
un’ato “stradale”. Su strada poi i
freni in carboceramica non pagano
molto perché, se non sono caldi, non
frenano molto e perchè la strada
non ci permette di scaldarli adegua-
tamente In pista il rovescio della me-
daglia dell’auto da corsa è
rappresentato dai primi giri in
quanto con pneumatici slick è come
andare sull’olio e i freni carbocera-

mici se non sono in temperatura
non frenano». 
Per il guidatore della domenica il
problema maggiore è rappresentato
dai primi giri. Specialmente nel pe-
riodo invernale, diciamo da Ottobre
a Marzo, che sono il momento più
problematico chi vuole approcciarsi
alla guida di un’auto da competi-
zione è più difficile mandare in tem-
peratura gli pneumatici e quindi la
tenuta di strada è ai minimi termini.
Risultato: o vanno piano o si girano.
Al contrario il pilota esperto è in
grado domare una vettura eventual-
mente imbizzarrita e solo quando è
davvero pronta affonda sull’accele-
ratore.
Fondamentale conoscere bene la
tecnica di guida.
«Un altro problema è l’assenza del pe-
dale della frizione, al posto del quale su
alcune vetture c’è quello del freno. Bi-
sogna quindi abituarsi a frenare con il
piede sinistro» spiega ancora Calca-
gni. «Ed è per questo che, noi di Calca-
gni Motorsport, sui campi di gara
portiamo anche un simulatore con
tutte le caratteristiche della vettura e
della pista»
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Franzoso - Pyugliese - Audi RS3 
Calacagni Motorsport 

Simulatore di guida la Box Calacagni Motorsport


