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Il dopo gara del Gran 
Premio d’Italia di F1 
dell’anno scorso 
a Monza. 
Quest’anno niente festa:
causa Covid 19 la corsa 
in programma il 6 
settembre si svolgerà 
a porte chiuse

70 ANNI DI FORMULA 1

Nel 1950 iniziò la storia del Campionato 
Mondiale di F1. Il GP d’Italia era l’ultima 
e decisiva prova del calendario. Nino 
Farina vinse la corsa e conquistò il titolo

SICUREZZA STRADALE

Biciclette e monopattini invadono piste,
strade, marciapiedi e non rispettano le 
regole: cominciano gli incidenti. E’ ora di 
pensare ad una assicurazione specifi ca

UNA DUCATI DA BRIVIDO 

208 cv per soli 180 kg di peso. 
E due spoiler, come in F1, per tenerla 
incollata all’asfalto. Streetfi ghter V4: 
una super GT per il turismo sportivo
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EDITORIALE

MONZA: F1 SENZA 

PUBBLICO?  MA LA 

PASSIONE DEI TIFOSI 

NON MANCHERA!

I
l GP di Formula 1 a Monza 
si farà, ma sarà davvero 

particolare: nell’Autodromo 
di Monza, una pista tra 
le più famose del mondo, 
per non dire la più famosa, 
le auto di Formula 1 
correranno il loro GP. Ma 
lo faranno, purtroppo, con 
gli spalti e le tribune vuote, 
senza il calore del pubblico. 
Il maledetto virus, infatti, 
ha arrecato danni enormi 
anche ad uno degli sport 
che più amiamo, ma non lo 
ha sconfitto: merito della 
passione dei piloti, dei team 
e degli organizzatori; ma, 
soprattutto, merito degli 
appassionati che, ne sono 
certo, seguiranno la corsa 
da casa, sullo schermo TV. 
Ed insieme con tutti noi di 
ACM, minuto per minuto, 
soffriranno e gioiranno. 
Proprio come se fossero lì, 
in quelle storiche tribune, 
a respirare l’atmosfera e gli 
odori delle F1. 
E questa, in fondo, sarà la 
vera rivincita che noi, i tifosi 
e l’automobilismo, avremo 
nei confronti di un periodo 
nero e di un’epidemia che 
aveva tutti i presupposti per 
fiaccare qualunque capacità 
di reagire.

Ed anche il nostro 
magazine, via!, ha 

reagito con la forza e 
la determinazione che 
i nostri soci ed i nostri 
lettori meritano. Non 
ha smesso di uscire, ha 
rispettato le scadenze ed 
oggi arriva nelle vostre 
mani proprio come doveva 
arrivare: con tanti servizi 
dedicati allo Sport, con 
la consueta prova di una 
supercar e, addirittura, con 
un’intervista immaginaria, 
fatta oggi (ma in Paradiso) 
al grande Drake di 
Maranello. 
E poi con i servizi di 
attualità realizzati dalla 
nostra Commissione 
Mobilità e con un’inchiesta 
che è pure una forte presa 
di posizione di chiara 
impronta sociale: la 
necessità dell’assicurazione 
obbligatoria per le biciclette 
ed i monopattini elettrici. 
Croce e delizia della 
nuova mobilità, ma troppo 
abbandonati a sè stessi per 
quanto riguarda il rispetto 
delle regole. Un vero 
dogma, quest’ultimo, per 
noi di ACI.
Buon Gran Premio d’Italia, 
dunque.

E buona lettura di questo 
numero speciale, come ogni 
anno, dedicato a questo 
grande evento.  ■ 
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P
rovoca una insolita e strana 
sensazione parlare del Mondiale 
di Formula 1 a metà luglio, mentre 

stiamo scrivendo, come di un evento 
ancora tutto da scoprire con tante pagine 
bianche ancora tutte da riempire.  
Un campionato che inizia in piena estate 
è a dir poco anomalo, come del resto il 
pericoloso Virus che ci ha tormentato nei 
mesi scorsi e che continua ad aggirarsi 
minaccioso per il mondo. 
In passato infatti questo momento 
dell’anno era dedicato ai primi bilanci 

Finalmente in pista! 
Ma a porte chiuse
Il Covid 19 minaccia, ma non ferma la F1. Anche a Monza però gara senza pubblico

Testo di Paolo Moroni – Foto Colombo Images srl

stagionali: avevamo già visto tante 
corse, si avvicinava il giro di boa del 
calendario e il Mondiale aveva ormai 
preso la sua piega. E anche pensando 
al “nostro” Gran Premio, quello d’Italia 
a Monza, che è stato spesso decisivo 
per l’assegnazione del titolo, è una cosa 
innaturale constatare che esso cada nella 
fase iniziale del campionato.
Comunque, dopo tante incertezze 
e paure, il mondiale è fi nalmente e 
fortunatamente partito. 
Questa è la bella notizia. Signifi ca che 

anche tutto il resto va meglio e si sta 
tornando passo, passo alla normalità. 
Quattro mesi sono stati persi, ma meglio 
tardi che mai, quest’anno va così. 
E’già un successo aver ripreso l’attività. 
Nelle lunghe settimane del confi namento 
non c’era nulla di scontato. Tra l’altro la 
F1 è il primo sport di livello mondiale ad 
aver riaperto i battenti.
Tutto il mondo del motorsport, 
rianimato dal tifo e dalla passione 
e rinfrancato nelle sue motivazioni 
economiche, ne gioisce ed è disposto 

GP D’ITALIA IL 6 SETTEMBRE 

SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020

Nonostante 4 mesi di ritardo la F1 2020 è ripartita con due gare consecutive il 5  e 12  luglio sulla pista austriaca di Spielberg 
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apparsa sulle fi ancate delle Ferrari 
SF1000 - quale segno di incoraggiamento 
e vicinanza ad Alessando Zanardi - 
hanno infatti infuso nel Circus qualche 
benefi ca goccia di sensibilità sociale e 
umana in sintonia con questo diffi cile 
momento. 
Due gare in 8 giorni come è accaduto 
pure a Silverstone a cavallo tra luglio 
e agosto. E, prima di Monza, in 
programma il 6 settembre, in calendario 
anche i Gran Premi di Ungheria, Spagna 
e Belgio. E bis di gare anche in Italia: la 
domenica successiva all’appuntamento 
monzese, la F1 sarà infatti ospite del 
circuito del Mugello per il “GP Toscana 
Ferrari 1000” che festeggerà la millesima 
gara di F1 delle macchine di Maranello.  
Si fi nirà poco dopo il solito, ovvero 
verso metà dicembre. E alla fi ne saranno 
state disputate (così si dice e spera) 
15-18 gare, invece delle consuete 21, 
dopo un defatigante tour de force di 
appuntamenti a ripetizione. 

PORTE CHIUSE E SICUREZZA

Tutto è stato un po’ scombussolato e il 
primo scotto da pagare è la disputa delle 
corse senza pubblico. Riesce diffi cile 
pensare che a Monza non ci saranno 
feste, bandiere, applausi e striscioni, 
colori e allegria; non ci sarà animazione 
all’autodromo, né sfi late, né applausi. E 
neppure la tradizionale gioiosa invasione 
di pista fi nale. Tribune vuote, paddock 
deserto. Le macchine scenderanno in 
pista in una atmosfera irreale, una  sorta 

a cambiamenti e sacrifi ci.
A 217 giorni di distanza dall’ultimo 
Gran Premio del 2019 ad Abu Dhabi, lo 
scorso 5 luglio, sul circuito di Spielberg, 
in Austria le macchine sono tornate 
in pista e tra le foreste della Stiria il 
Mondiale 2020 è ricominciato come era 
fi nito quello dell’anno scorso, ovvero 
con la vittoria di una Mercedes, quella 
di Bottas. La domenica seguente è stata 
ancora la Stella a tre punte a primeggiare 
con il campione in carica Hamilton. 
Chiaro scuri invece per la Ferrari, 
seconda con Leclerc nel primo round e 
poi fuori gara con entrambe le vetture 

nella seconda gara austriaca. Si pensa 
che non sarà un’annata facile per la 
Rossa: la macchina sembra nata male e 
non può più essere modifi cata, mentre 
la rivalità sottotraccia tra il vecchio 
campione Vettel (che dovrà lasciare il 
volante del Cavallino a fi ne stagione) 
e il giovane astro nascente monegasco 
non sarà facile da gestire. Comunque 
l’esordio di questa annata recuperata 
in extremis è stata di buon auspicio 
non solo dal punto di vista sportivo: la 
Mercedes scesa in pista con una inedita 
livrea nera - in chiave dichiaratamente 
anti razzista - e la scritta FORZA ALEX 

Sembra un test privato e invece si tratta del primo GP della stagione: tribune desolatamente vuote. Così sarà anche a Monza

La premiazione del GP inaugurale al tempo del Covid: nessun contatto, nessuna 
festa. Da sinistra, Norris (3°-McLaren), Bottas (1°-Mercedes), Leclerc (2°-Ferrari)
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GP D’ITALIA IL 6 SETTEMBRE

di gelido videogame. Nessuno  esulterà 
sugli spalti. Zero spettacolo. Solo la TV 
sta portando fuori dai circuiti il pallido 
simulacro di ciò che è, rappresenta e 
signifi ca una corsa di F1. 
Del resto non c’era alternativa e si 
è deciso di tornare all’attività solo 
quando è stato possibile. Liberty 
Media, proprietario e organizzatore 
della  F1, assicura di aver lavorato a 
stretto contatto con tutti gli interessati, 
ovvero  FIA, team, piloti, promotori, 
coinvolgendo sponsor e anche governi 
per un piano di riavvio sicuro con 
garanzie per tutti coloro che sono 
coinvolti nelle gare. “Le regole di 
sicurezza rispettano rigidi parametri - ha 
detto il presidente e CEO della F1, Chase 
Carey - Abbiamo lavorato con tutti i 
nostri partner, per creare un calendario 
che ci consentisse di ricominciare a 
correre nel modo più sicuro possibile”. 
Le gare vengono e verranno disputate 
a porte chiuse fi no a nuovo ordine, 
mentre gli addetti ai lavori sono testati e 
certifi cati prima e durante ogni gara. 

PERSONALE RIDOTTO

Il personale di tutti i servizi è stato 
ridotto al minimo indispensabile e deve 
interagire con altre unità di lavoro il 

meno possibile sia durante gli eventi che 
durante gli spostamenti e i soggiorni, 
in modo da impedire il contatto con 
persone non testate.
Per quanto riguarda il distanziamento 
sociale (che è di 2 metri) vengono 
applicate in ogni paddock di F1 e nel 
circuito nel suo insieme, le stesse regole 
vigenti nella vita civile. Ogni team 
vive in “bolle” isolate sia per quanto 
riguarda i viaggi, che gli alloggiamenti, 
che i momenti di lavoro. E’ stata attuata 
una cura dimagrante totale:
► Zero spettatori (come detto) rispetto 
a una media di 150.000 presenti nei tre 
giorni di prove e gara.
► Zero ospiti nel Paddock rispetto ai 
soliti 3.000 circa.
► 1.200 unità di personale essenziale, 
rispetto a un impiego abituale di 
3.000/5.000 persone, inclusi i circa 80 
componenti di ciascuna squadra di 
Formula 1, rispetto ai 130 consueti.
► 60 giornalisti accreditati rispetto 
ai soliti oltre 250, grazie anche alla 
possibilità di operare da remoto.

Le attività pre e post gara come l’inno 
nazionale, il parco chiuso, il podio 
e le sale per le conferenze stampa 
sono stati modifi cati per garantire 

il mantenimento delle  distanze di 
sicurezza, così come le interviste con 
i media. Il personale locale della gara 
staziona in parti specifi che del circuito 
per i suoi compiti e lì deve rimanere 
osservando le distanze sociali.
Detto questo non resta che da vedere 
come si svilupperà questa insolita 
sfi da tutta da verifi care; una partita 
in cui le carte sono state sparigliate 
e bisogna trovare soluzioni creative 
a problemi inediti. Molte le cose che 
potrebbero destabilizzare il tradizionale 
assetto del campionato partito già con 
una programmazione ridotta: gare 
concentrate, più frequenti e in numero 
minore, che potrebbero compromettere 
le possibilità di recupero di chi ha 
ritardi tecnici o commette errori 
strategici o di guida; circuiti non 
presenti in calendario che magari erano 
i preferiti o le bestie nere di qualche 
pilota. Senza contare il possibile calo 
di interesse da parte di un pubblico 
da sempre abituato a standard 
spettacolari assai diversi. A Monza, 
ottavo round di questa pazza stagione, 
la prima domenica di settembre, 
potremo sperimentare le risposte date 
all’emergenza e magari festeggeremo 
l’ottimismo della volontà. 

Le Mercedes al GP d’Austria: Bottas davanti ad Hamilton. Le “Frecce d’argento” sono diventate nere contro il razzismo

6-8 - via! 3- GPI F1 corretto.indd   86-8 - via! 3- GPI F1 corretto.indd   8 16/07/2020   14:14:4716/07/2020   14:14:47



9

I protagonisti 
10 macchine per 20 piloti
Campioni del mondo, piloti d’esperienza e giovani promesse.

Quattro motori (Mercedes, Ferrari, Honda, Renault) per dieci team 

a cura di Paolo Moroni

F1 CARS&DRIVERS

SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020

MERCEDES  6 volte Campione del mondo

44 Lewis Hamilton 35 anni inglese - 6 volte Campione del mondo
77 Valtteri Bottas 31 anni fi nlandese

FERRARI   16 volte campione del mondo

05 Sebastian Vettel - 33 anni tedesco - 4 volte Campione del mondo 
16 Charles Leclerc - 22 anni monegasco

HAAS F1 TEAM - FERRARI

08 Romain Grosjean - 34 anni francese
20 Kevin Magnussen - 27 anni danese

MCLAREN - RENAULT  8 volte Campione del mondo

55 Carlos Sainz Jr. - 26 anni spagnolo
04 Lando Norris - 20 anni inglese

MCLAREN - RENAULT  

RED BULL RACING -HONDA 4 volte Campione del mondo

33 Max Verstappen - 22 anni olandese
23 Alexander Albon  - 24 anni tailandese

RENAULT  2 volte Campione del mondo

03 Daniel Ricciardo - 31 anni australiano
31 Esteban Ocon - 23 anni francese

RACING POINT- MERCEDES

11 Sergio Perez - 30 anni messicano
18 Lance Stroll - 21 anni canadese

RACING POINT- MERCEDES ALFA ROMEO RACING - FERRARI

7 Kimi Raikkonen - 40 anni fi nlandese 1 volta Campione del mondo 
99 Antonio Giovinazzi - 26 anni italiano

ALFA ROMEO RACING - FERRARI

ALPHATAURI-HONDA

10 Pierre Gasly - 24 anni francese
26 Daniil Kvyat - 26 anni russo

WILLIAMS - MERCEDES  9 volte Campione del mondo

63 George Russell - 22 anni inglese 
16 Nicholas Latifi  - 25 anni canadese

WILLIAMS - MERCEDES  

9 - via! 3- cars&drivers BIS.indd   99 - via! 3- cars&drivers BIS.indd   9 16/07/2020   14:18:5316/07/2020   14:18:53
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70anni fa, il 3 settembre 1950, sul 
classico tracciato di 6,3 km senza 

le varianti e con le vecchie “curve in 
porfi do”, l’Autodromo di Monza ospitò 
il XXI Gran Premio d’Italia di Formula 1: 
ventisette tra le migliori monoposto sulla 
griglia di partenza, piloti di prima fascia 
alla guida, quasi 3 ore di corsa per 504 
km ovvero 80 giri. Tutto regolare, tutto 
come al solito? Non proprio. Sebbene non 
fosse  una novità che fi n dal 1922 (2° GP 
d’Italia dopo il debutto del ‘21 in terra 
bresciana a Montichiari) gareggiassero a 
Monza ai primi di settembre le monoposto 
più performarti del momento nella corsa 
italiana più importante e che anche l’anno 
precedente il GP tricolore fosse tornato 
sulla sua pista appena risanata dai guasti 
della guerra, c’era una grossa sorpresa. 
Anche se Gran Premio e Monza erano 
da tempo sinonimi di una leggenda 

ANNIVERSARIO A MONZA

Il primo Mondiale
non si scorda mai
Il Campionato di F1 nacque 70 anni fa e la pista magica fece la sua parte

Testo di Paolo Moroni 

SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020

Monza, XXI GP d’Italia: alla Curva del Porfi do (oggi Parabolica) Whitehead  (Ferrari n. 8) davanti a Rosier (Talbot n. 58)
e Farina (Alfa n. 10); più indietro Etancelin (Talbot n. 24) e Fangio (Alfa n. 18)

Nino Farina durante una sosta ai box

10-11- via! 3 - 70 anniversario corretto.indd   1010-11- via! 3 - 70 anniversario corretto.indd   10 16/07/2020   14:25:4016/07/2020   14:25:40
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sportiva, quella volta c’era qualcosa di 
speciale e inedito ad impreziosire la 
gara. Quella che si doveva disputare il 3 
settembre era infatti la settima ed ultima 
prova del primo Mondiale di F1, un 
campionato voluto dalle autorità sportive 
internazionali per sostituire gli sporadici 
Trofei internazionali e i Gran Premi in 
prova unica e dare un futuro organico 
ad una specialità che poteva e doveva 
crescere ed è giunta senza interruzioni fi no 
a noi attraverso la disputa di oltre mille 
corse. Sette le prove nel primo calendario 
mondiale riservato solo ai piloti (quello 
dei costruttori arrivò anni dopo perché 
agli inizi erano molti i concorrenti con 
vetture private), ma in realtà furono solo 
sei quelle realmente disputate perché 
la 500 Miglia di Indianapolis venne 
disertata in massa dagli europei (e lo 
stesso fecero gli americani con tutte le 

altre gare) soprattutto per la differenza dei 
regolamenti. Tuttavia essa rimase quasi 
virtualmente in calendario per 10 anni.
Dunque partenza a maggio in Gran 
Bretagna sul circuito di Silverstone 
e poi, in sequenza prima di Monza, 
Montecarlo, Svizzera (Berna), Belgio (Spa-
Francorchamps), Francia (Reims). 

LA CRONACA

Attesissima la prova monzese. Gran folla 
all’Autodromo. Era l’ultima corsa, nonché 
quella decisiva che avrebbe assegnato 
il primo alloro iridato. Una corsa che si 
svolgeva in Italia con protagonisti italiani, 
primi tra tutti gli alfi eri dell’Alfa Romeo, lo 
squadrone delle “tre Effe”, Fangio, Farina, 
Fagioli, che avevano dominato la stagione 
con la rinnovata Alfetta 158 d’anteguerra. 
3 vittorie per Giuseppe “Nino” Farina, 43 
anni, irruente (a volte troppo) e guascone, 

con una buona carriera alle spalle, fu 
il primo vincitore della storia della F1, 
appunto a Silverstone. Laureato, fi glio 
e nipote dei famosi carrozzieri torinesi, 
amava farsi ritrarre al volante con il sigaro 
in bocca e non nascondeva la sua passione 
per il gentil sesso. 
3 vittorie anche per Juan Manuel Fangio, 
argentino, 39 anni, fi glio di emigrati 
abruzzesi che venne in Europa su 
chiamata dell’Alfa e avrebbe avuto 
una carriera strepitosa (5 mondiali in 7 
anni con 4 macchine diverse). Preciso, 
metodico, perfezionista, quasi scientifi co, 
el “chueco”, ovvero gambe storte 
(soprannome affi bbiatogli in gioventù 
quando giocava a calcio), è da molti 
ritenuto il campione più completo di 
tutti i tempi.  Infi ne lo scudiero, Luigi 
Fagioli, 4 volte secondo e una volta terzo, 
potenzialmente in lizza. Come comprimari 
altri assi come Ascari, Biondetti, Bonetto, 
Serafi ni, Taruffi , Bira, de Graffenried, 
Mairesse, Trintignant, Etancelin, e altri, 
su vetture come Ferrari, Maserati, Talbot, 
Gordini, Era e Jaguar. 
A Monza i due assi del Biscione scesero 
in pista con la debuttante 159 (evoluzione 
dell’Alfetta 158), una poderosa 8 cilindri 
compressore di 1.500 cc da 425 cv, la più 
potente e assetata “litro e mezzo” mai 
utilizzata in corsa che per fare un solo Km 
bruciava quasi 2 litri di benzina.
Al via scattò in testa Farina superando 
Fangio che pure era partito dalla pole 
position. L’argentino venne subito 
scavalcato anche da Ascari che poco dopo 
passò addirittura al comando con la sua 
Ferrari, rimanendovi però ben poco perchè 
fu fermato da una rottura. Ripartì pochi 
giri dopo sulla macchina del compagno di 
squadra Serafi ni, cosa che il regolamento 
di allora permetteva. Farina tornò così 
primo, ma tutto era ancora in gioco. Per 
conquistare il mondiale, Fangio, che aveva 
più punti in classifi ca, poteva arrivare 
secondo anche se Farina avesse vinto. E 
anche Fagioli (2 punti meno di Fangio e 2 
più di Farina) era ancora in gioco. La sorte 
del pilota torinese era appesa a un fi lo. 
Ma poiché nella vita ci vuole fortuna ecco 
il colpo di scena: Fangio ebbe un guasto, 
si fermò e salì sull’Alfa 158 di Taruffi  
per un nuovo inseguimento. Era ancora 
secondo (e vincente) con alle spalle Fagioli 
e Ascari, ma ruppe una seconda volta e fu 
costretto al ritiro dopo aver segnato il giro 
più veloce. Fagioli occupò così la seconda 
piazza potendo ancora insidiare Farina, 
ma Ascari lo superò e giunse al traguardo 
al secondo posto. Per Farina gara e 
Mondiale. Il primo Mondiale della F1.     

Gran folla in tribuna e a bordo pista per assistere al Gran Premio decisivo

Fangio passato sull’Alfa 158 di Taruffi  dopo la rottura occorsa alla sua 159
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Un biglietto, vergato con il classico 
inchiostro color violetto, ha avvisato 

che Enzo Ferrari ci avrebbe concessa 
un’intervista. Non a Maranello, ma presso 
la sua nuova residenza. In Paradiso!

Commendatore, da parecchio tempo non 
si sente più la sua voce. E neanche le 
sue note, pesanti, critiche nei confronti 
del mondo dell’auto, a partire dalle 
competizioni. Come mai?
“Egregio signore, è già tanto che io parli 

con lei. I giornalisti normalmente non 
mi hanno trattato bene, ma questo non 
ho mai creduto che fosse un diritto. 
Un diritto, invece, sono sempre stato 
convinto fosse quello di dover essere 
trattato equamente. E anche di questo 
non sono soddisfatto. Però risponderò 
alla sua domanda: ho combattuto tutta 
la vita per cambiare il mondo dell’auto, 
creando delle vetture che nessuno, a quei 
tempi, si poteva sognare. Ma ho anche 
tanto combattuto per far sì che il mondo 

LE INTERVISTE IMPOSSIBILI

Enzo Ferrari ci ha 
ricevuti... in Paradiso
Un incontro celeste con l’uomo che ha trasformato l’auto sportiva in filosofia. E che ha 

applicato questa filosofia alla sua vita. Sempre affrontata all’attacco ed in modo critico

Testo di Maurizio Gussoni
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delle corse fosse un vero mondo di sport. 
Ovvero dove, chi doveva primeggiare 
doveva essere il migliore, non il più 
ricco. Oggi è l’esatto contrario di quello 
nel quale ho sempre creduto. Ma non 
ritengo di aver perso una battaglia, fi no 
a quando la Ferrari è stato un’azienda 
artigianale, ricca di risorse meccaniche 
ma specialmente di cervelli brillanti, 
ha primeggiato anche contro i giganti 
economici. Questo era il mio compito ed 
è quello che ho sostanzialmente ottenuto. 
Poi non è cambiato il mondo delle corse 
soltanto, è cambiato il mondo. Ed è 
cambiato in modo tale da non farmi più 
trovare a mio agio. Per questo non ho 
abbandonato la battaglia e tantomeno ho 
perso. Per me quest’ultima parola non ha 
signifi cato. Ho semplicemente cessato una 
guerra che non era più combattuta con le 
mie armi, ma che veniva portata avanti 
a botte di miliardi. Insomma, se uno ha 
un’etica, cambiare le regole dell’etica non 
vuol dire sconfi ggerlo. Anzi. Vuol dire 
solo temerlo ed usare dei metodi diversi 
per tenerlo lontano”.

Insomma lei ce l’ha con questo nuovo 
mondo della Formula 1, ma anche con 
le supercar di serie? Forse le considera 
troppo complicate e poco umane?
“A proposito delle vetture della 
produzione, certamente le ritengo ormai 
fi glie di sofi sticati computer e non più 
prodotti dell’ingegno umano. Faccio solo 
un esempio: oggi per far stare in strada 
un’auto si usa l’elettronica. Ci pensano i 
circuiti, sia a progettare il miglior telaio 
che la migliore sospensione. Addirittura si 
sostituiscono al pilota nelle situazioni più 
critiche. Una volta tutto questo si otteneva  
progettando, spaccandosi la testa su un 
problema, passando le notti in fabbrica e 
trovando, magari per caso, una soluzione 
tecnica che rispondesse all’eliminazione 
del difetto riscontrato. E da noi, in Ferrari, 
è successo mille volte. Oggi è diverso, la 
grande capacità intellettuale è quella di 

Enzo Ferrari, il “commendatore” tra due sue gioielli degli Anni ‘60. Raffi nati 
nel disegno, negli interni e nella meccanica. Prodotti di un lusso poco sfacciato

La splendida 275 GTB del ‘64, chiaro 
connubio tra sportività ed eleganza

L’odierna 488 GTB, la tecnologia ha 
pilotato tutto, specialmente lo stile
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saper porre al computer un problema in 
modo effi cace. Lui lo risolverà. La parte 
umana, è diventata artifi ciale. Per non dire 
inumana. Non mi appassiona più”.

Lei è sempre passato per un cinico, per 
uno che alla parte umana badava poco.
“In fondo un po’ mi divertiva questa 
defi nizione. Era stata creata da coloro 
i quali credevano che l’umanità, per 
essere tale, dovesse essere per forza 
dimostrata, messa in vetrina. Così come 
l’amore, il dispiacere, l’odio e tutti 
gli altri sentimenti. Ma questi critici 
dovevano essere un po’ più profondi 
e rendersi conto che l’umanità - e tanti 
altri sentimenti - prima di tutto deve 
essere dimostrata a se stessi, deve essere 
messa alla prova. E questo si può fare 
solamente agendo in un certo modo, non 
solo pensando o sentendo in un certo 
modo. Mi facevano sorridere quelli che 
mi criticavano perché non battevo ciglio 
quando moriva in pista un mio pilota. 
Quando un dispiacere o un fallimento, 
secondo loro, avrebbero dovuto 
mettermi al tappeto. Non sanno 
se ho sofferto o non ho sofferto. 
Non volevo che lo sapessero, 
ma io lo sapevo bene. E agivo di 
conseguenza, con i fatti non con le 
chiacchiere”.

Ma che dire della Ferrari di 
oggi, sia il punto di vista della 
produzione che dal punto di vista 
delle gare?
“Per quanto riguarda l’attività sportiva 
non credo che il dato più importante 
sia la scarsità di vittorie, anche se il 
nostro marchio non è mai stato secondo 
a nessuno nella storia. Il problema da 
risolvere, credo, sia un altro: ancora una 
volta quello umano. I soldi non mancano 
alla Ferrari, come invece mancavano 
una volta. Manca un forte spirito di 
coesione e la capacità di lavorare insieme. 
Noi lo facevamo a qualsiasi ora del 
giorno e della notte, con l’aiuto di 
qualche salame e di qualche 

bottiglia di Lambrusco. Oggi si fanno 
riunioni, videoconferenze e meeting. 
Ma si guardano spesso gli uni con gli 
altri in cagnesco. E se c’è qualcuno da 
cacciare, non lo si caccia. Lo si sopporta... 
o lo si promuove. Magari tutto questo 
funziona perfettamente per altre squadre 
di altre nazionalità, ma loro hanno 
questo modo di fare, questo modo di 
essere. Il nostro, invece, è quello italiano. 
Passionale e concludente non tanto con 
l’organizzazione teutonica, quanto con 
l’estro, la fantasia e la determinazione 
del momento. Nulla che vada d’accordo 
con i metodi di lavoro di oggigiorno. 
Per quanto riguarda, poi, la produzione 
prendo atto e sono felice che i numeri 
siano dalla parte di chi la dirige, ma le 

Ferrari di oggi non sembrano neanche 
lontane parenti di quelle di ieri. Allora si 
badava molto anche all’eleganza, basta 
pensare ad una 330 GTC, ad una 275 
GTB o ad una 250 California. Adesso i 
clienti sono molto cambiati, quindi anche 
le Ferrari sono molto cambiate. Vistose, 
zeppe di appendici aerodinamiche e con 
linee, a volte, che lasciano perplessi. Ma 
bisogna prendere atto dei gusti, e magari 
adeguarsi. Però forse ci si potrebbe 
adeguare anche un po’ meno...”.

Per concludere, visto che la parte umana 
lei la ha affrontata, come sempre a modo 
suo, in modo un po’ critico, ecco una 
domanda cattiva: quanto ha pesato nella 
sua vita la scomparsa di Dino?
“La ha talmente cambiata da farmi fare, 
dopo la sua morte, le stesse cose di prima. 

Ma affrontandole in modo ancora 
più volitivo. Infatti Dino vedeva 

la vita, che amava tanto, 
come la vedo io: una sfi da 

ed una competizione 
continua, in pista come 
nella vita. E portare 
avanti la Ferrari, le sue 
tradizioni ed il suo 
modo di essere non 
è stato solo ottenere 
delle vittorie e tanti 
successi. È stato come 
tenerlo vivo, di fi anco 
a me per fare quello 
che avrebbe fatto lui”. 

È arrivata l’ora di 
andare, la portineria 

del Paradiso sta per 
chiudere le porte 

d’ingresso!  
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B
asta dire Michele Alboreto e il 
pensiero corre immediatamente alla 
sua, alla nostra Monza, là dove la 

passione di un bambino per le macchinine 
si è concretizzata ed è diventata realtà 
e successo. Nessuno meglio del fratello 
Ermanno può aiutarci a ripercorrere il 
legame tra Michele e il Tempio della 
Velocità, come uomo e come pilota. Due 
fratelli uniti dalla passione per i motori, fi n 
da quando erano piccoli: Ermanno, di tre 
anni più giovane, è stato il primo a correre, 
in moto e anche in auto, e poi sempre mani 
sporche di grasso, su auto e moto, come 
meccanico, attività che svolge tuttora, a 
Rozzano e a Torre Pedrera-Rimini, dove 
ha aperto un negozio/offi cina che merita 
assolutamente una visita perché è zeppo 
di ricordi di Michele, a partire dalla sua 

CAMPIONI ITALIANI

Michele Alboreto e 
Monza... un fi l rouge!
Ermanno, il fratello del grande pilota milanese, che ha condiviso con lui la passione per i 

motori e per le corse, ha un desiderio: vuole che il famoso circuito gli dedichi una curva 

Testo di Barbara Premoli – Direttore motorinolimits.com
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Formula Monza, appesa al soffi tto. È 
Ermanno che ci racconta – come nel libro 
“Alboretro”, pubblicato nel 2013 – che il 
fratello era proprio destinato a correre: 
persino da piccolo, quando camminava 
in corridoio, disegnava delle traiettorie. 
Monza? Il sogno, a pochi chilometri da 
casa, ma che ai tempi erano un viaggio. 
Durante una gara negli anni 70 fece 
amicizia con un pilota che correva con 
una Fiat 500 super elaborata e divenne suo 
meccanico: fu così che arrivò il suo primo 
pass per entrare in Autodromo. E gli 
esordi furono proprio in Formula Monza, 
primo passo nel mondo delle corse: nel 
1976 entrò nel Team Salvati. E in circuito 
Michele arrivò al volante della sua mitica 
Simca 1000 di terza mano dotata di carrello 
con sopra la Formula 875 Monza. Lì si fece 

conoscere, poi vennero la Formula Italia, la 
Formula 3 (con la vittoria nell’Europeo) e 
la Formula 2 con la Minardi (unica vittoria 
del team, a Misano). Fino al grande salto, 
nel 1981: la Formula 1, con la Tyrrell. Negli 
occhi di tutti ci sono ancora le immagini 
della vittoria dell’82 a Las Vegas, con 
Diana Ross a premiarlo – e baciarlo! Fino 
al sogno dei sogni per qualunque pilota, 
soprattutto italiano: correre per la Ferrari. 
L’annuncio proprio nel GP a Monza, 
nel 1983. Michele, ultimo pilota italiano 
assunto personalmente da Enzo Ferrari. 
Tra loro un rapporto speciale, come 
ricorda Ermanno, raccontando l’ultima 
visita che Michele gli fece a Maranello: 
“Caro Michele, la mia ultima corsa si sta 
avvicinando e così ti devo dire che non mi sono 
mai perdonato per aver deciso di sostituire 

Ermanno Alboreto nel suo negozio di Torre Pedrera-Rimini e in compagnia di Barbara Premoli... a cavallo di una Rossa.
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i suoi sforzi per preservarlo, sono una parte 
dell’eredità di mio fratello – dice Ermanno-. 
Negli anni l’Autodromo è stato modifi cato 
molte altre volte e forse ha perso un po’ del 
suo antico fascino, ma continua a vivere e 
ciò rappresenta la cosa più importante per i 
tifosi di Formula 1. Il mio unico rimpianto 
è la scomparsa della mitica torre posta alla 
sinistra dell’arrivo. Le sue lampadine che 
visualizzavano quanti giri mancavano 
alla fi ne della gara era un simbolo prezioso 
che si sarebbe dovuto conservare come un 
monumento”. 
Michele Alboreto e Monza: impossibile 

Momenti della vita sportiva di 
Michele, tra i quali il brindisi per il 
trionfo in F3 nel 1979 ed il bacio di 
Diana Ross al GP Las Vegas nel 1982

Ermanno Alboreto “prova” la monoposto numero 27 che fu del fratello Michele

le turbine sulla tua macchina. Ti ho negato 
la possibilità di vincere il mondiale che era 
quasi nelle nostre mani. Ti devo anche dire 
che quell’inglese [John Barnard] non mi è 
mai piaciuto…”. Queste le ultime parole 
dette dal Drake ad Alboreto, che quando 
parlava di lui aveva i lucciconi, anche tanti 
anni dopo… 
Michele deve molto a Monza ma anche 
Monza gli deve molto. Durante il GP 
dell’84 circolò un comunicato in cui 
si diceva che quella avrebbe potuto 
essere l’ultima edizione della gara: la 
FIA pretendeva che l’Autodromo fosse 
riammodernato con nuovi box e nuove vie 
di fuga più ampie e sicure in alcune zone 
critiche della pista. Il Comune fu messo 
in diffi coltà dalla Regione, cui competeva 
la gestione del parco e non voleva dare 

l’ok ai lavori, temendo il danneggiamento 
dell’area verde. “Michele – ricorda 
Ermanno – era terrorizzato all’idea che il GP 
potesse sparire dal calendario della F1 e, come 
pilota Ferrari e con il sostegno della Scuderia, 
cercò di trovare una soluzione, organizzando 
un incontro tra Bernie Ecclestone e i 
rappresentanti del Comune”. Incontro che 
si tenne il venerdì notte in un camion 
parcheggiato fuori dai box. 
Alla fi ne si giunse a un accordo: far slittare 
la data dell’ultimatum. La mediazione di 
Michele fu cruciale e prova la sua forza, la 
sua determinazione, l’amore per Monza: 
riuscì a difendere la pista che più amava, 
sciogliendo il cuore di ghiaccio di un 
personaggio come Ecclestone. “La passione 
per il passato glorioso del circuito, ancora 
oggi considerato il Tempio della Velocità, e 

non pensare al secondo posto nel GP 
del 1988, alle spalle del compagno di 
squadra Gerhard Berger, pochi giorni 
dopo la scomparsa di Enzo Ferrari. 
Per lui il legame con l’Autodromo di 
Monza fu così forte che, per uno strano 
scherzo del destino, corse proprio qui la 
sua prima gara nel 1976 con la Formula 
Monza e anche l’ultima, nell’aprile del 
2001 al volante di una Lamborghini 
Diablo, qualche giorno prima della sua 
scomparsa. 
Quando si varcano i cancelli di Monza 
è inevitabile sentire la presenza di 
Michele, ovunque. Per questo è un vero 
peccato che, nonostante gli sforzi di tanti 
– amici e tifosi – Monza non sia ancora 
riuscita a intitolargli una curva. Volere 
è potere e quel bambino che disegnava 
traiettorie correndo in corridoio con 
il fratello Ermanno nella loro casa di 
Rozzano, sognando la F1, una curva se la 
stramerita, per quello che ha fatto in pista 
e portando in alto l’immagine dell’Italia e 
dell’Autodromo nel mondo.  
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TEST BMW M8 COMPETITION

Una ricca e comoda 
bestia da pista
È la versione più “spinta” della Serie 8. A dispetto delle dimensioni e del peso, sul quale 
incide anche l’allestimento sontuoso, se la cava meravigliosamente bene anche tra 
i cordoli. Per merito di un V8 inesauribile e di un equilibrio praticamente perfetto 
Testo di Saverio Villa

Possiamo dire che gli appassionati 
di BMW - e non solo loro - la 
aspettavano da quasi trent’anni.

Già, perché all’inizio degli anni ‘90 
la Casa tedesca aveva pronta una 
versione estrema della Serie 8 di allora, 
battezzata proprio M8. Ma per ragioni 
misteriose decise di non metterla 
in produzione. In compenso diede 
il suo V12, realizzato appositamente per 
il prototipo, alla McLaren, che ci costruì 
intorno la F1, una supercoupé a motore 
posteriore che andò a vincere la sua 
classe alle 24 Ore di Le Mans del 1995.
Poi quella generazione della Serie 8 
andò in pensione nel 1999 e la BMW 
non mise più in listino una coupé 
“ammiraglia” fi no a due anni fa.
Ma oggi, alle Serie 8 normali, che già 

bassi regimi e poi allunga fi no ai 7 
mila giri. Il cambio automatico ZF a 8 
marce non è del tipo a doppia frizione, 
però è perfettamente sintonizzato 
con l’erogazione del motore. È 
molto veloce e, quando lo si usa 
manualmente, comandandolo con le 
leve dietro il volante, accetta anche 
scalate impegnative meglio di quanto 
facciano altre trasmissioni di questo 
genere, creando qualche problema, ad 
esempio, nell’uso in pista. E tra i cordoli 
(le foto del servizio si riferiscono alla 
prova effettuata sul bellissimo circuito 
dell’Algarve a Portimão, in Portogallo) 
anche le quasi due tonnellate della M8 
sembrano sparire. 
A rigor di logica un tale peso sarebbe 
eccessivo per una sportiva. Invece, 

normali non sono affatto, si affi anca 
fi nalmente e uffi cialmente la M8. 
In versione standard con “solo” 600 
CV e in quella Competition da 625 CV.
Siccome bisogna sempre mirare il più 
in alto possibile, è proprio quest’ultima 
la protagonista di queste pagine.
Già la “normale” 850i, col V8 biturbo 
di 4,4 litri da 530 CV, è un’auto quasi 
perfetta: potente, velocissima 
ed eccezionalmente comoda.
Ecco, forse un po’ troppo comoda 
e malleabile per essere considerata una 
sportiva “tout court”.
La M8 Competition, invece, ha tutto 
il carattere che può desiderare un 
appassionato esigente.
Il V8 da 625 CV è semplicemente 
meraviglioso. Spinge fortissimo dai 
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La M8 è tutta un’altra Serie 8 ma non 
lo dà molto a vedere: cerchi specifi ci 
da 20”, dettagli in carbonio (tra i 
quali lo spoiler posteriore), quattro 
grandi scarichi tondi, sedili più 
avvolgenti e poco altro. L’ambiente 
rimane quello elegante delle sorelle. 
Tra le tante possibilità di setup 
consentite dall’elettronica c’è anche la 
modulabilità del pedale del freno.

16-18 - Via! 3 - Prova M8 Competition OK Sav.indd   1716-18 - Via! 3 - Prova M8 Competition OK Sav.indd   17 16/07/2020   14:38:3216/07/2020   14:38:32



18

anche in un circuito così tecnico 
e impegnativo, con curve lente e altre 
velocissime e tanti saliscendi, la M8 
si dimostra precisa ed effi cace, con un 
bilanciamento straordinario tra telaio, 
cambio, freni e sterzo che fa sembrare 
tutto facile anche nelle situazioni più 
impegnative.
L’avantreno è saldo e preciso 
e il sottosterzo è davvero minimo 
anche nell’ingresso nelle curve strette. 
In uscita, poi, si può spalancare il gas 
con poche cautele perché la trazione 
integrale scarica a terra tutti i cavalli 
senza esitazioni. Ma siccome il sistema 
assegna una prevalenza (regolabile) 
alle ruote posteriori, trapela un leggero 
sovrasterzo, che non scompensa l’auto 
ma dà al posteriore quella dinamica che, 
se ben gestita, aiuta a ottimizzare 
le traiettorie.
Su strada, ovviamente, il motore della 
M8 è assolutamente sovrabbondante 
e con la metà del “gas” che si usa in 
pista, si va già fortissimo. Chiaramente 
bisogna fare i conti con i quasi 5 metri di 
lunghezza e con qualche saltellamento 
delle sospensioni sulle superfi ci dal 
fondo non perfettamente regolare ma, 
del resto, un assetto fatto per gestire 
saldamente due tonnellate in pista, 
non può fare miracoli su buche e dossi 
rallentatori. Anche in questi frangenti, 
comunque, la M8 resta una delle vetture 
più confortevoli della sua categoria. 

TEST BMW M8 COMPETITION

IN ARRIVO ALTRE DUE SUPERSPORTIVE

A metà settembre verranno 
presentate anche le nuove M3 
ed M4 ma, nell’attesa, cominciamo 
a mostrarvi i prototipi camuffati 
e a darvi qualche informazione 
sensibile. La differenze estetiche 
tra la M3 e la sua versione coupé 
M4 saranno ancora più nette 
rispetto alla passata generazione, 
soprattutto nel muso, dove la M4 
avrà una calandra più sottile e 
allungata. Anche la gamma mostrerà 
scelte tecniche diverse. Il motore 
sarà un nuovo sei cilindri in linea 
sovralimentato di 3 litri declinato 
in due livelli di potenza: 480 CV per 

le versioni standard, disponibili solo 
col cambio manuale a 6 marce, e 510 
CV per le Competition che, invece, 
adotteranno il cambio robotizzato 
M Steptronic a otto marce. All’inizio 
la M3 e M4 saranno solo a trazione 
posteriore, ma in un secondo 
momento verrà resa disponibile 
anche la trazione integrale M 
xDrive, simile a quella della M8
protagonista di questo servizio. 
Permetterà di scegliere tra varie 
soluzione di ripartizione di coppia 
tra avantreno e retrotreno, con la 
possibilità, nel setup più estremo, 
di avere praticamente tutto “dietro”.

ALIMENTAZIONE: benzina

CILINDRATA:    4.395 cc

POTENZA:  625 CV

COPPIA MASSIMA 750 NM

TRAZIONE:   integrale

CAMBIO: automatico a 8 velocità

DIMENSIONI: 4.870x1.910x1,360 mm

VELOCITÀ:   250 km/h

ACCELERAZIONE 0/100:  3,2 sec

 PREZZO VERSIONE  
 PROVATA:  176.400 Euro (su strada)

IN BREVE

SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020

M4

M3
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MONDO AUTO

QUATTRO MINITEST DELLE NOVITÀ PIÙ INTERESSANTI CHE HANNO 
MOVIMENTATO IL PANORAMA AUTOMOBILISTICO NELLE ULTIME SETTIMANE

G
ià la vecchia Duster a Gpl col 1.600 
aspirato era stata un successo 

nonostante le prestazioni non fossero 
granché. Quel motore ora è stato sostituito 
con un “mille” a tre cilindri anziché 
quattro ma con il turbo. Ed è proprio 
un toccasana, perché se è vero che nel 
funzionamento a gas la potenza cala da 
109 a 100 CV, la coppia aumenta da 144 
a 170 Nm e, soprattutto, il picco viene 
raggiunto a 2.000 giri e non più a 4.000.
Cioé esattamente quello che serve nella 
guida normale. Ma anche in quella un 

D
opo Fiat Panda e 500 era logico che 
anche la Ypsilon, che condivide 

la stessa base meccanica, ricevesse 
il motopropulsore ibrido basato sul 
“mille” a benzina abbinato a un piccolo 
motore elettrico, che non infl uisce sulle 
prestazioni perché sviluppa solo 5 CV, 
ma contribuisce a ridurre consumi ed 
emissioni. La Ypsilon è una “mild hybrid” 
e non può muoversi solo a “emissioni 
zero”, però gode di tutti i benefi ci 
delle ibride in termini economici e di 
circolazione nelle zone a traffi co limitato. 

L
a Juke II è un po’ più lunga che in 
passato, mantiene l’approccio stilistico 

stravagante della prima generazione, però 
attenua il difetto principale della scarsa 
abitabilità posteriore. E l’abitacolo ha un 
allestimento più “maturo” e accurato, pur 
mantenendo una fi sionomia originale. Ed 
è diventato molto “high tech”, tanto è vero 
che la Juke è ora la Nissan più connessa. 
La scelta della motorizzazione per ora 
è limitata al tre cilindri turbobenzina 
di 1 litro da 117 CV, di origine Renault, 
abbinabile al cambio manuale a 6 rapporti 

L
a gamma della Ignis è stata 
recentemente aggiornata nel design ma 

la novità principale, che riguarda anche 
la versione 4x4, è l’adozione di un nuovo 
gruppo propulsore ibrido che riduce 
consumi ed emissioni. Ad esempio, 
secondo la Suzuki, la versione integrale 
consuma complessivamente il 10% in 
meno, ma nell’impiego urbano la sete di 
benzina è addirittura ridotta di un terzo. 
Il merito va sia a un leggero decremento 
della potenza, che cala da 90 a 83 CV, sia 
all’adozione di una batteria di capacità 

DACIA DUSTER ECO-G

NISSAN JUKE

ORA ANCHE IL GPL 
HA MESSO IL TURBO

UN SOLO MOTORE 
MA TANTA TECNOLOGIA

SUZUKI IGNIS HYBRID
PIÙ ELETTRICITÀ 
MENO BENZINA

po’ arrabbiata, visto che il motore si dà 
un gran daffare e muove questa Duster 
senza sforzo e anche con un piglio quasi 
sportivo. E in autostrada, in quinta, 
la capacità di riguadagnare velocità 
è sorprendente rispetto alla cilindrata.

Grazie anche all’adozione del cambio a sei 
marce al posto di quello a cinque, cala la 
rumorosità in autostrada. In città invece 
la piacevolezza di guida aumenta, anche 
perché i 15 kg aggiunti non sono tali da 
incidere sull’agilità.

oppure all’automatico a doppia frizione 
a 7 rapporti con comandi al volante. È 
un motore silenzioso e piuttosto vivace, 
anche se le caratteristiche della Juke si 
adatterebbero senza problemi a potenze e 
prestazioni  maggiori. 

maggiorata da 3 a 10 Ah che permette di 
gestire una maggiore quantità di energia 
elettrica recuperata nelle decelerazioni. 
La giapponese rimane quindi un’auto 
piuttosto brillante, molto maneggevole 
e adattissima alla guida in città

IN BREVE

IN BREVE

IN BREVE

IN BREVE

MOTORE 1.0 (BZ) + GPL

DIMENSIONI 434/180/169 CM

PREZZI 14.200/17.600 EURO

MOTORE 1.0 (BZ) + ELETTRICO

DIMENSIONI 384/168/152 CM

PREZZI 14.450/16.400 EURO

MOTORE 1.0 (BZ)

DIMENSIONI 421/180/160 CM

PREZZI  19.620/26.780 EURO

MOTORE 1.2 (BZ) + ELETTRICO

DIMENSIONI 370/179/160 CM

PREZZI 16.500/19.250 EURO

LANCIA YPSILON 
ECOCHIC HYBRID
ELETTRIFICAZIONE 
PER LA PICCOLA CHE PIACE
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Sportiva... lo è. Però 
offre tanto in più
500 Km. tra autostrada, statale e pista con la Apine A110. Una supersportiva double-face 
che coniuga il piacere di guida con l’utilizzo quotidiano. E senza accantonare il confort 
Testi di Maurizio Gussoni e Saverio Villa

Chi non vorrebbe una vettura 
sportiva, con un rapporto peso/
potenza da sogno, prestazioni 

(quasi) da supercar e, nel contempo, 
utilizzabile tutti i giorni e con dei 
consumi “umani”? Per non parlare del  
costo d’acquisto che, alla fi ne, pareggia 
quello di una delle tante blasonate 
berline. Ed ecco la Alpine A110, la 
berlinetta francese che altro non è che la 
riedizione della mitica A110, quella che, 
degli Anni ‘60, vinceva i rally. 

E la nostra Alpine ha davvero risposto 
al meglio. Infatti ciò che più conta su 
queste particolari vetture, certamente 
di nicchia, sono indiscutibilmente le 
prestazioni. E questo è un tasto sul 
quale c’è ben poco da lamentarsi: 
250 all’ora di velocità massima 
(autolimitata) ed uno spunto, da zero 
a cento, di soli 4,5 secondi. Quanto 
basta per far mangiare la polvere alla 
maggior quota del parco circolante! In 
più è una vettura che offre pure una 

La Alpine a Brescello (RE) davanti alla chiesa 
che fu protagonista dei fi lm di Don Camillo e Peppone, 
tratti dai famosi racconti di Giovannino Guareschi

In basso una sequenza delle innumerevoli informazioni fornite dal disply collegato ai sistemi di controllo. Tra gli altri 
i valori istantanei di coppia e potenza erogate, i tempi cronometrati, le temperature ed il cambio Getrag a doppia frizione 

Partendo da queste considerazioni 
via! ha deciso di provarne una. 
Certo, la scorribanda in pista non 
poteva mancare, ma circa 500 km, su 
autostrada, città, strade provinciali 
e statali, non ce li siamo risparmiati. 
Insomma, abbiamo voluto ipotizzare 
un uso un po’ sportivo ma pure un po’ 
borghese. Quello che contraddistingue 
chi ha una auto sola e che, giocoforza, 
la deve usare per andare in uffi cio, per 
viaggiare e... per divertirsi. 

IN STRADA E IN PISTA CON L’ALPINE A110
SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020
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In alto, la statua di Don Camillo - a Brescello - ammira la nuova A110. Sopra, gli 
interni della berlinetta di chiara impostazione sportiva, ma molto confortevoli. 
In basso, due Alpine A110 degli Anni ‘60 alle prese con un percorso rallystico.

Brescello ha avuto la fortuna di  
ospitare, dal ‘51 al ‘65 (oltre a 

quello incompiuto del ‘70) il set di 
cinque fi lm dedicati a Don Camillo 
e Peppone, afferma il sindaco Elena  
Benassi. I personaggi nati dal genio 
di Giovannino Guareschi. Vent’anni 
che hanno portato molta ricchezza. 
E Brescello vive proprio di turismo. 
Allora ci fu un grandissimo lavoro 
degli amministratori e dei volontari 
che raccolsero i cimeli con i quali fu 
fondato il Museo di Peppone e Don 
Camillo che richiama circa 40/50 
mila visitatori all’anno. Poi è nato 
il museo “Brescello e Guareschi, il 
territorio e il cinema” che racconta 
soprattutto come furono vissute le 
vicende dei fi lm ed il Museo Arche-
ologico Romano, dedicato alla storia 
più antica di Brescello, collocato geo-
grafi camente proprio vicino al fi ume 
ed alla via Emilia, che fu centrale per 
gli scambi commerciali. I due musei 
principali, quelli legati alla saga ci-
nematografi ca raccolgono, sia all’in-
terno che all’esterno, molto materia-
le, compresa la locomotiva, la moto 
con sidecar di Peppone ed il suo carro 
armato Sherman. A Brescello con 
un solo biglietto, oltre a vedere i tre 
musei, si può fare un percorso con la 
guida dedicata e la domenica, gratui-
tamente, un gruppo di studenti spie-
ga ai turisti le particolarità cinema-
tografi che. Interessante è il famoso 
crocefi sso, realizzato sul modello di 
quello del Duomo di Busseto, per il 
quale furono prodotte ben cinque di-
verse teste per poter raffi gurare le va-
rie espressioni del Cristo che parlava 
con Don camillo. Ma questo si vede 
solo nelle versioni francesi dei fi lm.

 I “23 LETTORI” 
DI GIOVANNINO 

GUARESCHI 

LA PAROLA AL SINDACO
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D
iceva Oscar Wilde che l’unico 
modo di resistere alle tentazioni è 

cedervi. E il richiamo dell’autodromo 
di Monza è stato troppo forte.
Le considerazioni che ne sono emerse, 
relativamente a questo tipo di impiego 
con l’Alpine A110 , sono di due tipi.
Se siete “piloti” di esperienza e tecnica 

medio alte, ma non propriamente dei 
professionisti, probabilmente non 
c’è un’auto più effi cace e divertente 
tra i cordoli. Perché la leggerezza 
esalta il rendimento dei suoi 252 CV 
e l’assetto rigido ma non granitico, 
che la rende una delle supersportive 
più confortevoli su strada, fa sì che il 

comportamento dell’A110 sia molto 
prevedibile, relativamente facile da 
gestire al limite ed eventualmente 
anche da correggere quando si 
esagera. Lo sterzo comunica molto e 
la frenata offre una buona sensibilità 
sia quando si “stacca” morbidi, 
sia quando servono decelerazioni 

certa dose di “divertimento elettronico”, 
infatti dispone di due diversi software 
di gestione motore, con uno - davvero 
cattivo - che fa raggrinzire la pelle. 
Ma anche di un display sul quale è 
possibile visualizzare un’enormità di 
informazioni inerenti la meccanica 
e l’andamento di guida. L’Alpine è 
anche discretamente confortevole, i 
sedili trattengono bene, il rumore non 
è da mal di testa e la climatizzazione 
è davvero all’altezza di un’auto che, 
va ricordato, proprio dietro le spalle 
degli occupanti ospita un motore 
particolarmente allegro con tanto di 

turbo, le cui temperature certo non 
favoriscono la vivibilità. Poi le rifi niture: 
ben curate e di qualità elevata, anche se 
qualche stranezza francese nel design 
non manca. Come il portaoggetti 
centrale, diffi cile da utilizzare perché 
coperto da una sorta di inamovibile 
tettoia e con le sponde talmente basse 
da favorire... il lancio di oggetti quando 
si affronta allegramente qualche curva. 
E vani per piccoli oggetti (penne, 
sigarette) praticamente non ce ne sono...
Ottimo anche il comportamento nel 
traffi co. Questo quattro cilindri di 1.8 
litri sa essere docile e discretamente 

elastico, lo sterzo (molto diretto e 
preciso) ha la corretta servoassistenza 
ed il cambio doppia frizione (Getrag) 
completa il quadro con un’effi cienza ed 
una rapidità da manuale. 
Certo, questi rosei giudizi sono 
certamente fi gli di un ottimo progetto, 
ma arrivano anche da un concetto, tanto 
caro a Colin Chapman con le sue Lotus: 
la leggerezza. L’Alpine pesa poco più 
di 1.000 chili. Un asso nella manica che, 
nonostante qualche nervosismo nella 
guida, ci ha permesso di ottenere un 
consumo medio di circa 9,5 litri/100 
km. Roba, quasi, da citycar! 

TEST ALPINE 110

GUIDARLA FORTE A MONZA È UN GIOCO DA RAGAZZI

SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020

20-23 - Via! 3- Prova ALPINE OK.indd   2220-23 - Via! 3- Prova ALPINE OK.indd   22 16/07/2020   14:42:5716/07/2020   14:42:57



23

ALIMENTAZIONE: benzina

CILINDRATA:    1.798 cc

POTENZA:   252 CV

COPPIA MASSIMA  320 NM

TRAZIONE:   posteriore

CAMBIO: automatico a 7 rapporti 

DIMENSIONI: 4.180x1.798x1.252 mm

VELOCITÀ:   250 km/h (autolim.)

ACCELERAZIONE 0/100:  4,5 sec

 PREZZO VERSIONE  
 PROVATA:  65.782 Euro (su strada)

IN BREVE

violente. L’equilibrio è notevole e 
nonostante il baricentro arretrato il 
muso non si alleggerisce mai al punto 
da provocare un sottosterzo evidente 
in ingresso di curva. Per contro, la 
motricità è davvero notevole e per avere 
sovrasterzo in uscita bisogna staccare 
completamente l’elettronica di controllo 
(che ha anche le modalità Sport e Track) 
ed esagerare col gas oltre il limite 
della decenza. Insomma, i ritmi che si 
possono tenere in circuito con l’A110 
sono a livello di supersportive di ben 
altra potenza e prezzo.
Chi invece ha tanta esperienza di pista, 
probabilmente desidererà ancora più 

cavalli e un assetto più “secco”, che 
renda la vettura ancora più reattiva, 
anche se inevitabilmente meno 
indulgente nel perdonare eventuali 
errori di valutazione. 
Questo tipo di utente, comunque, può 
trovare pane per i suoi denti nella 
A110S, con 292 CV e sospensioni 
ulteriormente irrigidite, ma un prezzo 
che sfi ora i 70 mila euro.
Neppure per la A 110S, tuttavia, 
si può avere un vero differenziale 
autobloccante al posto dell’emulatore 
elettronico che invece è una dotazione 
di serie per tutte le versioni.  
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MONDO AUTOMONDO AUTO

La nuova C4 non sarà più 
una berlina ma un suv
coupé a cinque porte 
e sarà nelle concessionarie 
a fi ne anno. È lunga 4 metri 
e 36, quindi va a inserirsi 
nel cosiddetto segmento C. 
L’atmosfera da suv 

è sottolineata dai profi li 
dei passaruota color nero 
opaco, così come i paraurti e 
gli airbump laterali, 
e dall’altezza da terra 
di 156 mm. Come è ormai 
una tradizione Citroën, i 
clienti potranno sbizzarrirsi 

nell’assortire i colori,  visto 
che saranno disponibili 
31 varianti esterne, da 
combinare con sei ambienti 
interni. Ma la Casa francese 
punta soprattutto sul 
confort grazie alla presenza 
delle sospensioni a 

smorzamento progressivo, 

e dei sedili Advanced 

Confort. Gli interni sono 
all’insegna dell’hi-tech, 
e tra le motorizzazioni 
disponibili ci sarà anche 

quella elettrica da 136 

CV, oltre a motori 1.200 da 
100,130 e 155 CV e 1.500 
turbodiesel da 110 e 130 CV. 

L’ottava generazione di una delle più famose sportive 
americane arriverà in Italia a metà 2021 importata 
uffi cialmente dal Gruppo Cavauto di Monza. Sarà 
disponibile in confi gurazione coupé e roadster e, per 
la prima volta nella sua storia, avrà il motore posteriore: un 
V8 di 6,2 litri capace di 495 CV. Raggiunge i 312 km/h 
e scatta da 0 a 100 in 3 secondi. Prezzi da 102.500 euro.

A pochi mesi dal lancio
la Ford Puma è l’ibrida più 
venduta in Italia. La top ten 
della categoria è completata, 
nell’ordine, da Toyota Yaris 
e C-HR, Fiat 500, Suzuki 
Swift, Toyota Corolla, 
Suzuki Ignis, Toyota RAV4, 
Range Rover Evoque 
e Mazda CX-30. Il mercato 
delle ibride rappresenta 
il 5,4% del totale.

Le aziende italiane 
Ecomotive Solutions e 
Autogas Italia hanno creato 
un kit di trasformazione a 
metano per auto ibride che 
ha ottenuto l’omologazione 
da parte del Ministero delle 
Infrastrutture 
e dei Trasporti ed è già in 
commercio. Secondo i dati 
uffi ciali le emissioni di CO2

si riducono del 24%.

Anche la Mazda fa il suo 
ingresso nel mercato delle 
vetture a trazione elettrica. 
La MX-30 è una suv-coupé 
lunga 4,4 metri dalle forme 
fi lanti e originali: arriverà 
nelle concessionarie 
a settembre, ma è già 
ordinabile a prezzi da 
34.900 euro. Ha un motore 
da 143 CV e promette 
un’autonomia di 200 km.

Per chi non ha un’auto di 
ultimissima generazione, 
Amazon ha messo in 
commercio Echo Auto, 
che porta nell’abitacolo le 
funzionalità dell’assistente 
vocale casalingo Alexa 
e permette di dialogare 
chiedendo a voce moltissime 
informazioni. Costa 59,99 
euro, si monta con estrema 
facilità e può essere 

acquistato su Amazon ma 
anche presso altri punti 
vendita come quelli del 
circuito Media World.

LA METAMORFOSI DELLA C4

DECOLLANO LE IBRIDE NUOVA IDEA ECOMAZDA MX-30

LEGGENDA A STELLE E STRISCE AMAZON ECHO AUTO

SPARISCE LA BERLINA COMPATTA DI CITROËN E ARRIVA UN SUV COUPÉ

Il Tecnomar for 
Lamborghini 63 è uno 
splendido motor yacht 
con gli stilemi delle 
supercar bolognesi. 
È stato disegnato e 
progettato con il Centro 
Stile Lamborghini. Ma 
i  motori sono due 12 
cilindri Man da 2000 CV 
ciascuno che permettono 
di raggiungere i 60 
nodi, cioé 111 km/h. 
Che sull’acqua sono 
davvero tanti. Costerà 
circa 3 milioni di euro.

LAMBO D’ACQUA

PLANARE 
CON 4.000 CV

CORVETTE C8 STINGRAY PER L’ITALIA ASSISTENTE VOCALE PER CHI GUIDA

IL PRIMATO
DELLA FORD PUMA

IBRIDO E METANO: 
UNITI PER VINCERE

DEBUTTO 
ELETTRICO

AUTO CLASSICHE

MILANO GIOCA 

D’ANTICIPO

Dopo tanti saloni 
soppressi per la 
pandemia, c’è nè 
uno confermato e 
addirittura anticipato: 
Milano AutoClassica. 
La decima edizione, che 
si terrà nei padiglioni 
della fi era, è in 
calendario dal 25 al 
27 settembre: cioé due 
mesi prima del solito.
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LA GESTIONE DELLA MOBILITÀ 
NON SI PUÒ IMPROVVISARE
La Commissione Mobilità Acm negli ultimi mesi, verbale per verbale, ha studiato le cause degli incidenti stradali mortali avvenuti a 
Milano dal 2015 al 2018. In questo dossier, scritto per via!, gli esperti presentano i dati raccolti e li commentano, anche alla luce delle 
nuove esigenze e situazioni emerse dopo le riaperture post covid e dei primi provvedimenti assunti dall’Amministrazione comunale.

DOSSIER MOBILITA’ 2020

A cura di Paolo Redaelli

Durante il periodo di lock-
down a Milano si è avuta 

una riduzione della circolazio-
ne veicolare compresa tra il 75 
e l’80% e, dato signifi cativo, 
una riduzione dell’incidentali-
tà inferiore, stimata al 65%, con 
un aumento di incidenti morta-
li che hanno coinvolto motoci-
clisti e pedoni.
Attrezzarsi alla riapertura tota-
le, avviata con la Seconda fase, 
obbliga ad affrontare ancor più 
urgentemente il problema del-
la riduzione dell’incidentalità 
a Milano che coinvolga pedoni 
e ciclisti, soprattutto in relazio-
ne ai due fattori concomitanti 
dati dalla scarsa propensione 
a utilizzare i mezzi pubblici e 
ad un conseguente incremento 
dell’uso dell’automobile che, 
nonostante lodevoli posizioni 
di principio, non potrà trasfe-
rirsi, se non in parte trascurabi-
le, nell’uso della bicicletta e dei 
monopattini.
A tutelare i ciclisti non basterà 
estendere le piste ciclabili lun-
go alcune direttrici di penetra-
zione della città (viale Monza, 
corso Buenos Aires, corso Ve-
nezia e quant’altro), la cui rea-
lizzazione - come è già apparso 
- potrebbe rivelarsi generatrice 
di congestione e dannosa per la 
stessa sicurezza. 
A promuovere la ciclabilità 
meglio sarebbe l’adozione di 
misure di moderazione della 
velocità entro la viabilità in-
terna ai quartieri, anche con 
velocità inferiori ai 30 km/h, 
rendendo compatibile la velo-

COMMISSIONE MOBILITÀ ACM

cità di auto e moto con quella 
di un’utenza intrinsecamente 
“debole”.
È da vent’anni che si procede 
con troppa lentezza all’iden-
tifi cazione di quelle “isole 
ambientali” e delle “strade 
residenziali” (quelle dette 
“woonerf” nel resto d’Europa), 
prospettate nel PGTU dei pri-
mi anni Duemila, dove la com-
patibilità tra mezzi di locomo-
zione diversi e pedoni risulti 
implicita nel disegno stradale 
e, a monte, nella individuazio-
ne funzionale e nella chiara di-
stinzione tra viabilità primaria 
(di quartiere e interquartiere) e 
viabilità locale.
Gli strumenti conoscitivi e le 

RIDURRE L’INCIDENTALITA’ DEI PEDONI A MILANO
Più morti sulle strade, anche in lockdown. Da uno studio ACM alcune proposte per tutelare le 

utenze deboli. La riapertura totale richiede una politica di sistema, non interventi improvvisati

LA SICUREZZA STRADALE RIMANE UN’EMERGENZA

Testo di Gian Paolo Corda

prassi su quel che occorre fare 
per estendere una politica si-
stematica di traffi c calming sono 
largamente disponibili, alme-
no fi n da quando fu tradotto 
in italiano il testo Residential 
Street Design and Traffi c Control
di Homburger, Deakin e Bos-
selmann del 1989.
Ridurre la velocità è il primo 
imperativo, soprattutto da 
quando la causa principale 
dell’incidentalità è dovuta alla 
guida distratta, comprovata 
dal numero crescente di san-
zioni per l’uso di radiotelefoni 
o cuffi e, cui si aggiungono fat-
tori dovuti a problemi di visibi-
lità dei conducenti, soprattutto 
dei mezzi pesanti, al cattivo di-

segno delle strade e delle stesse 
piste ciclabili. 
Ogni politica utile alla ridu-
zione della incidentalità dei 
pedoni a Milano deve potersi 
avvalere non solo dell’analisi 
dei verbali relativi agli inciden-
ti mortali che pure, di recente, 
sono stati oggetto di una atten-
ta e circostanziata valutazione 
da parte della Polizia Munici-
pale e della Commissione di 
AC Milano, ma, data l’esiguità 
degli stessi, estendendone l’e-
same a quelli classifi cati “con 
feriti gravi”, che costituiscono 
un numero, statisticamente e 
socialmente, ben più rilevante.
Negli incidenti mortali che 
hanno avuto come vittime 

UNA MILANO SICURA PER I PEDONI?
Sono la categoria più colpita. Le cause? Attraversamenti pericolosi, 
visibilità, velocità e  comportamenti scorretti dei pedoni stessi

LO STUDIO ACM SUGLI INCIDENTI 2015/2018

Testo di Lorenzo Rosti Rossini  

Nonostante la progressiva penalizzazione 
della mobilità veicolare in ambito urba-

no, negli ultimi anni i pedoni a Milano non 
hanno tratto benefi cio, anzi. Nel 2010 sono 
deceduti 21 pedoni, nel 2018: 26 (+24%), ri-
sultando la categoria di vittime più colpita.
Nell’attuale momento di ripensamento, for-
se di riprogettazione dell’utilizzo della città, 
la sicurezza dei pedoni è un obiettivo pri-
mario in una mobilità che evolve verso una 
complessa interazione di molteplici sogget-
ti individuali.
In quest’ottica, ACM è in grado di dare un 

contributo, grazie allo studio dei dati sui de-
cessi dei pedoni nel quadriennio 2015-2018, 
analizzati dalla Commissione Mobilità con la 
collaborazione della Polizia Locale.
Questo studio parte dalle informazioni regi-
strate dai Vigili nei verbali di incidenti (più 
dettagliati rispetto alle schede ISTAT). Si svi-
luppa in due passi: nel primo sono riassunte 
le circostanze topologiche, comportamentali 
e tecniche degli incidenti letali, nel secondo 
gli esperti hanno cercato di diagnosticare tut-
te le possibili cause concomitanti.
Per quanto riguarda le circostanze, i ri-
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i pedoni a Milano tra il 2015 e 
il 2018, in 34% dei casi la velo-
cità stimata era superiore a 50 
km/h e nel 19% dei casi tale 
velocità era in corrispondenza 
di intersezione stradale, dove 
corre obbligo, comunque, un 
rallentamento.
Nel 29% dei casi il pedone non 
è stato visto mentre attraver-
sava sui passaggi pedonali e, 
nella totalità dei casi in cui il 
pedone e stato visto, la veloci-
tà non è risultata compatibile 
con lo spazio di arresto. Non è 
di grande conforto considerare 
che alla responsabilità, preva-
lente, dei guidatori di autovei-
coli, si aggiunge la responsabi-
lità dovuta al comportamento 
dei pedoni, che a livello nazio-
nale (2017) ha inciso nella mi-
sura del 4,3% degli incidenti e 
che a Milano ha fatto rilevare 
dalla Polizia locale un 3% dei 
pedoni che attraversava col 
rosso, un 13% che attraversava 
di corsa, un 38% attraversava a 
meno di 100 metri passaggi pe-
donali. Per ovviare alla respon-
sabilità dei guidatori e, anche, 
per ovviare ai comportamenti 
“a rischio” dei pedoni, inevi-

COMMISSIONE MOBILITÀ ACM

tabilmente destinati a crescere 
con l’aumento dell’età media 
della popolazione, occorre 
porre rimedio sia attraverso i 
miglioramenti tecnologici che 
si stanno progressivamente ap-
portando sui veicoli (quali i ri-
levatori della presenza diurna 
e notturna di pedoni con ridu-
zione automatica delle velocità 
cui si aggiungono i sistemi di 
illuminazione a led sempre più 
sofi sticati), sia con interventi di 
disegno della sagoma della car-
reggiata e delle intersezioni che 
rendano effi cace la segnaletica 
di limitazione della velocità dei 
veicoli.
Per operare interventi di dise-
gno stradale fi nalizzati alla mo-
derazione del traffi co, servono, 
in generale, due precondizioni:

 una “classifi cazione urba-
nistica” della rete stradale che 
nasca da una comprensione 
della città e dal ruolo articolato 
e complesso che ciascuna stra-
da svolge;
 una riduzione del carico 
veicolare sulle strade urbane 
di quartiere e le strade locali 
ottenuta attraverso interventi 

sultati statistici più interessanti sono rias-
sunti nelle tabelle 1 e 2. La punta dell’i-
ceberg è rappresentata dalla pericolosità 
degli attraversamenti, specie sulle strade 
interquartiere, primo problema di qualsi-
asi multimobilità, anche futura. 
I casi letali sono 85, ma il loro numero li-
mitato non infi cia l’importanza delle rile-
vanze statistiche più evidenti, in quanto 
queste focalizzano comunque i fattori più 
utili per “garantire” (non solo “promuo-
vere”) la sicurezza dei pedoni.
Semmai, la principale critica all’uso di 
questi dati consiste nella mancanza di 
oggettività dei dati “tecnici”, risolvibile, 

Le 100 Isole Ambientali 
del PGTU 2003

volti selezionare le correnti di 
traffi co.
Sulla base di questi criteri due 
criteri, sulla base di uno studio 
pilota fi nanziato dal Ministero 
dell’Ambiente al Comune di 
Milano, si è dimostrata nei pri-
mi anni Duemila la possibilità 
di realizzare 100 ambiti locali, 
mediante l’istituzione di Isole 
Ambientali, oggi individua-
ti negli 88 Quartieri dal PGT 
2030, con Zone 30, Aree pedo-
nali, Zone Residenziali.

ad impegnare la carreggiata, si 
dovrebbe intervenire sistema-
ticamente realizzando la se-
gnaletica orizzontale, prevista 
dall’art. 145 del Regolamento 
di Attuazione del Codice della 
Strada, di lunghezza commisu-
rata alla distanza di visibilità, 
sulla quale è fatto divieto di so-
sta. Tale segnaletica, integran-
do- ma con costi limitati che 
consentirebbero in tempi brevi 
una realizzazione sistemati-
ca-, i cosiddetti “musoni” in 
allargamento del marciapiede, 
eviterebbe molti dei tanti inci-
denti occorsi ai pedoni nell’at-
traversamento sulle strisce pe-
donali sulle strade di quartiere 
e interquartiere dove la velo-
cità dei veicoli tende ad essere 
prossima, o superiore, ai limiti 
consentiti. Come già è prassi 
a Milano per le nuove interse-
zioni, occorre avviare un piano 
strutturato e programmato di 
adeguamento delle intersezio-
ni esistenti, prevedendo una 
linea di arresto a monte dell’at-
traversamento pedonale, uni-
ta all’incanalamento i pedoni 
mediante opportuni sistemi di 
protezione che garantirebbe si-

TRE INTERVENTI 

NEL BREVE PERIODO

Sul breve periodo, sulle princi-
pali direttrici stradali, per mi-
gliorare radicalmente la visibi-
lità dei pedoni che si accingono 

Tab. 1 - INVESTIMENTI LETALI PEDONI A MILANO:  
CIRCOSTANZE EMERGENTI

Tipologia 

stradale

Totale decessi 

pedoni

Sui passaggi 

pedonali

A meno di 100 metri 

dai passaggi 

pedonali

“Non si 

avvedeva 

del pedone”

Età 

pedone > 60

Strada locale 34,1% 8,2% 18,8% 22,3% 25,9%

Strada 

interquartiere
51,8% 30,6% 12,9% 29,4% 38,8%

Strada 

scorrimento
14,1% 4,7% 5,9% 8,2% 10,6%

Tutte le strade 100,0% 43,5% 37,6% 59,9% 75,3%

ad esempio, dotando tutti i veicoli di una 
scatola nera con videoregistrazione degli 
eventi. Come precisato in tabella, la velo-
cità dei veicoli investitori è solo stimata, 
in quanto solo in un caso su 85 era pre-
sente la scatola nera.
Fra le valutazioni soggettive della Tab.1, 
un altro esempio importante è la frequen-
te dichiarazione dell’investitore di “non 
essersi avveduto” del pedone. Tale di-
chiarazione, spesso declassata ad “alibi”, 
deve essere invece ritenuta credibile, in 
rapporto ai tempi e modalità di visione 
dell’occhio, come dimostrato da diversi 
studi e dall’assenza di frenate.

Nella Tab.2 è rilevante la frequenza di 
investimenti letali da parte di veicoli da 
trasporto (veicoli pesanti), che diventa 
addirittura pari al 69%, se rapportata  al 
numero di veicoli circolanti della stessa 
categoria. Inoltre, la frequenza di investi-
menti letali da parte di veicoli viaggianti 
a meno di 30 km/h rende illusoria la fi -
ducia nei soli vincoli sulla velocità.
I dati forniti nelle tabelle consentono un 
ampio ventaglio di ragionamenti, che ri-
mandiamo a specifi ci approfondimenti. 
In rosso sono comunque evidenziati gli 
aspetti salienti.
Per quanto riguarda l’analisi delle cause 

Tab. 2 - INVESTIMENTI LETALI DI PEDONI A MILANO - INVESTITORI

Velocità stimata Veicolo investitore

Tipologia 

stradale

Vel. max    

consentita

< 30 

km/h

30 - 50      

km/h

> 50 

km/h
Auto Moto

Veicolo 

pesante

Strada locale 30-50 km/h 11,8% 12,9% 9,4% 16,5% 4,7% 12,9%

Strada interquartiere 50 km/h 10,6% 21,2% 20,0% 30,6% 9,4% 11,8%

Strada scorrimento 70 km/h 3,5% 5,9% 4,7% 5,9% 2,3% 5,9%

Tutte le strade 25,9% 40,0% 34,1% 53,0% 16,4% 30,6%
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LA PREVENZIONE PARTE DALLA 
PUNTUALE ANALISI DEI DATI
Dal monitoraggio dei fenomeni giungono le indicazioni per 
progettare le opere che potranno far diminuire i sinistri di 
oltre il 60 per cento. Ma, poi, occorre la volontà di farle!

INCIDENTI STRADALI E COVID

Testo di Bruno Donno

L o sviluppo esponenziale della ri-
chiesta di mobilità mette in eviden-

za i rischi della strada ed in particola-
re l’esposizione al rischio di incidente 
stradale sia per gli utenti alla guida di 
un veicolo, sia per i pedoni; l’inciden-
te viene defi nito come “quell’evento in 
cui è coinvolto almeno un veicolo sul-
la rete stradale e verifi catosi nelle vie 
o piazze aperte alla circolazione, che 
comporti lesioni a persone (morti entro 
30 giorni e/o feriti)” (Convenzione di 
Vienna del 1968). 
Le informazioni relative agli incidenti 
sono un patrimonio conoscitivo molto 
importante ma è l’utilizzo che determi-
na il valore aggiunto di questa cono-
scenza. 
Dall’analisi e dallo studio dei dati 
emergono indicazioni utili per la rea-
lizzazione di politiche di prevenzione, 

educazione e investimento. 
Un esempio dell’importanza dei dati e 
del loro utilizzo per scelte politiche e so-
ciali importanti è l’emergenza sanitaria 
per il virus “Covid-19”; il monitoraggio 
della pandemia e i provvedimenti legi-
slativi adottati sono frutto della rileva-
zione costante dei dati. Inoltre, la peri-
colosità del fenomeno induce le persone 
a comportamenti virtuosi per preserva-
re la propria e altrui salute.
Queste considerazioni le possiamo ap-
plicare pedissequamente all’inciden-
talità stradale ed ai comportamenti su 
strada; perché, allora, non prestiamo 
una grande attenzione alle statistiche 
sull’incidentalità stradale? Perché di 
fronte alle migliaia di morti sulle strade 
non abbiamo le stesse reazioni che pro-
viamo di fronte alle migliaia di persone 
decedute per il virus? Qual è il motivo 
di questa sostanziale indifferenza verso 
i pericoli della strada e i rischi che cor-
riamo da utenti? Le risposte a queste 
domande, in effetti, potrebbero renderci 
dei cittadini migliori.
Esempi di progetti ed interventi effi caci 
per la riduzione dell’incidentalità stra-
dale ce ne sono e negli ultimi anni sono 
aumentati: diversi Enti Locali, infatti, in-
vestono risorse per la messa in sicurezza 
della propria rete stradale sulla base di 
studi e analisi dell’incidentalità stradale. 
Dal monitoraggio del fenomeno, nei tre 
anni successivi alla fi ne dei lavori ese-
guiti in diversi Comuni della Lombar-
dia, si nota come la decrescita media 
dell’incidentalità nei siti oggetto degli 
interventi sia di oltre il 60%, la corri-
spondente riduzione della mortalità sia 
addirittura pari all’89%. Mentre quella 
della lesività sia circa il 67%; e per quan-
to riguarda il danno sociale, si attesta 
intorno al 69%.
Risultati importanti, quindi, che inco-
raggiano a continuare su questa strada; 
utilizzo delle conoscenze, monitoraggio, 
analisi, intervento e verifi ca dei risultati: 
questo è il processo virtuoso per il mi-
glioramento e il saggio governo della 
sicurezza stradale. 

curezza non solo ai pedoni ma 
a tutti gli utenti della strada.

Il divieto ai pedoni di attra-
versare innanzi agli autobus, 
fi loveicoli e tram in sosta alle 
fermate (previsto al sesto com-
ma dell’art. 190 del Codice del-
la Strada), non può solo essere 
inteso come un invito alla pru-
denza del pedone, ma come un 
obbligo dell’automobilista di 
fermarsi dietro il mezzo pub-
blico dotando gli scuolabus, 
come avviene nella legislazio-
ne di altri Paesi, come la Gran 
Bretagna e gli Stati Uniti, di 
dispositivi laterali mobili di 
segnali di STOP per prevenire 
il possibile, e sconsiderato, at-
traversamento della strada da 
parte degli alunni. 

Segnaletica orizzontale per 
migliorare la visibilità dei pedoni

possibili, sono state raggruppate in due 
famiglie indipendenti: problemi di av-
vistamento (8 cause), problemi di com-
portamento (10 cause). Come anticipato, 
possono essere concomitanti diverse cau-
se della stessa famiglia o delle due fami-
glie. Il rischio complessivo cresce con la 
somma delle cause concomitanti, mentre 
la probabilità che tutte si presentino con-
temporaneamente diminuisce col pro-
dotto delle probabilità. Nella Fig.3 sono 
riportate alcune fra le cause più rilevanti 

ipotizzate.
L’utilità dello studio consiste proprio 
nell’aver focalizzato non due o tre cause, 
ma la molteplicità delle cause contribu-
tive negli incidenti pedonali. Riteniamo 
perciò che tutti questi dati meritino ade-
guato approfondimento, così da deter-
minare sistematiche conseguenze nelle 
azioni organizzative, legislative, formati-
ve e tecnologiche destinate alla sicurezza 
stradale dei cittadini, in particolare dei 
pedoni. 

Fig. 3 -  ESEMPI DI CAUSE INCIDENTI LETALI PEDONI A MILANO  2015-18

Problemi di percezione
Visibilità ostruita da veicoli in sosta o affi ancati o traffi co 32,9%

Visibilità ostruita da infrastrutture, vegetazione, manufatti 18,9%

Problemi di comportamento investitore

Velocità superiore ai limiti consentiti 31,8%

Velocità inadeguata alla possibilità di arresto 18,8%

Condizioni psicofi siche alterate 7,10%

Manovra in assenza di visibilità a 360° 21,20%

Problemi di comportamento del pedone

Attraversamento a meno di 100 m dai passaggi pedonali 35,30%

Attraversamento con semaforo rosso o di corsa 16,40%

Attraversamento lento per età, handicap o pacchi 8,20%
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NECESSARIA UNA VISIONE DI SISTEMA 

NECESSARI INVESTIMENTI E REGOLE NEL POST COVID

Una rete smagliata da rivedere, anche in chiave metropolitana. Interventi spot
creano solo danni: i disastri di Monte Rosa e Buenos Aires.

La situazione richiede una maggiore offerta e migliore accessibilità per i treni e le linee 
metropolitane. E poi una nuova disciplina per riorganizzare la consegna delle merci in città.

PISTE CICLABILI

MEZZI COLLETTIVI E TRASPORTO MERCI

Testo di Franco De Angelis

Testo di Giorgio Spatti

Milano è una città carat-
terizzata da un impian-

to urbanistico radiale, da un 
sistema viario fatto di strade 
strette che convergono ver-
so il centro e le sue circon-
vallazioni hanno un calibro 
stradale molto limitato. In 
questo quadro garantire un 
buon livello di scorrevolez-
za del traffi co è fondamen-
tale se non si vuole correre il 
rischio di creare momenti di 
congestione particolarmente 
dannosi.
Il sistema di mobilità di Mi-
lano, da sempre in precario 
equilibrio, fi no ad ora ha ret-
to solo perché il  trasporto 
pubblico è effi ciente sia in 
termini di quantità di offerta 
che di qualità.
Ma cosa accadrà ora se in 
conseguenza del rispetto 
delle norme sanitarie de-

rivanti dalla pandemia si 
ridurrà di circa il 70% il nu-
mero dei passeggeri utenti 
del mezzo pubblico? Ine-
vitabilmente aumenterà il 
traffi co autoveicolare!
Quando si tornerà alla nor-
malità, come tutti speriamo, 
è diffi cile da prevedere.
Urgente però è pensare da 
subito ad una profonda re-
visione dell’attuale Sistema 
di Mobilità non solo della 
Milano daziaria ma dell’a-
rea metropolitana.
In questa area molto più am-
pia dei confi ni dell’attuale 
fantomatica Città Metropo-
litana la mobilità rappresen-
ta un’esigenza prioritaria 
poiché il nostro stile di vita 
prefi gura un modello di svi-
luppo basato sugli sposta-
menti.
Non illudiamoci che lo 

smart-working o gli sposta-
menti virtuali possano sosti-
tuirsi ai movimenti reali: in 
minima parte possono mo-
difi care la domanda di mo-
bilità, ma sicuramente non 
sono la soluzione ai proble-
mi del traffi co.
E’ necessaria quindi una 
visione di “sistema” per ri-
solvere i nodi gordiani che 
affl iggono il nostro attuale 
modello di mobilità.
In questa visione le piste 
ciclabili hanno, nella logica 
più urbana,  un importante 
ruolo poiché rappresentano 
il paradigma della diffi coltà 
di far coesistere l’esigenza di 
un effi ciente utilizzo degli 
spazi urbani con la realizza-
zione delle stesse. Più spazio 
per le piste ciclabili signifi ca 
minor spazio a disposizione 
del traffi co veicolare, quindi 

congestione.
Ragionamenti semplici e lo-
gici che portano ad una sola 
conclusione; la progettazio-
ne di una pista ciclabile deve 
tener conto di tutti questi 
elementi e non può essere 
realizzata senza aver prima 
simulato le conseguenze che 
si ribaltano sul traffi co e la 
mobilità.
La pista ciclabile di via Mon-
te Rosa crea solo congestio-
ne,  ciclabile Buenos Aires 
-Venezia un vero disastro 
per tutti gli utenti di que-
sto importante asse viario; 
lontano il completamento 
e la connessione delle piste 
ciclabili interne con quelle 
esistenti oltre i confi ni co-
munali.
Una profonda revisione di 
questa smagliata rete di pi-
ste ciclabili è urgente. 

Èla misura del problema che fa il pro-
blema. Oggi pandemia ed emergen-

za ambientale portano ad una riduzione 
ulteriore dei livelli di sicurezza della 
mobilità (minor utilizzo del trasporto 
pubblico, aumento del traffi co privato 
e conseguente ricrescita della congestio-
ne, commistione senza regole di diversi 
modi di spostamento delle persone e di 
consegna delle merci).
Ciò rende ancora più necessario un 
approccio organico e coordinato, che 
realizzi un sistema unitario ed integra-
to alla scala vasta con regole precise di 
utilizzo dei mezzi.
Le auto elettriche non riducono la con-
gestione. Biciclette e monopattini si 

rivolgono a spostamenti a scala più li-
mitata e possono avere un ruolo in am-
bito urbano o in attestamento ai punti 
di offerta del trasporto rapido di massa, 
ma comunque coprono solo una quota 
semi-marginale della domanda. Oggi 
però l’utilizzo di tali mezzi avviene nel 
puro disordine e senza regole in grado 
di garantire convivenza e sicurezza per 
tutti. Anche la consegna delle merci av-
viene  senza regole aumentando conge-
stione ed insicurezza.
Gli ambiti di intervento per affrontare 
tale situazione sono tre:

 Uno sviluppo consistente dell’of-
ferta di trasporto rapido di massa (con 

signifi cativi effetti degli investimenti in 
materiale rotabile sulla ripresa economi-
ca), in grado di assorbire sempre più do-
manda a fronte di indici di affollamento 
dei convogli molto più ridotti rispetto al 
passato.

 Un intervento diffuso di riorganiz-
zazione dell’accessibilità e dell’inter-
scambio di tutti i mezzi con il sistema 
portante del trasporto rapido.

 L’emanazione di normative (e svi-
luppo dei relativi controlli) atte a di-
sciplinare adeguatamente l’utilizzo dei 
nuovi mezzi individuali di spostamento 
e la consegna delle merci. 

COMMISSIONE MOBILITÀ ACM
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Q
uella che a inzio 
primavera sembrava 
essere un’opportunità, 

unico aspetto positivo di 
un’epidemia che ha bloccato 
non solo l’Italia, rischia 
di essere compromessa e 
sprecata a causa soprattutto 
di scelte ideologiche. Mentre 
il mondo della mobilità esce a 
pezzi da tre mesi abbondanti 
di blocco pressoché totale, 
chi amministra l’Italia ha 
inizialmente pensato di 
approfi ttare del momento 
per accelerare il passaggio 
all’elettrico. Una scelta non 
dettata da motivazioni 

scientifi che, ma solo dal 
fanatismo, che di fatto 
favoriva un settore che vale 
il 2 per cento del mercato, 
abbandonando al suo destino 
il restante 98, composto 
da auto con alimentazioni 
convenzionali anche molto 
evolute. Una scelta aggravata 
dal fatto che la spinta 
ideologica ha incentivato 
l’uso di biciclette e altri mezzi 
pericolosi e non regolamentati 
come i monopattini elettrici, 
invitando le amministrazioni 
locali a creare piste dedicate.
Che sono state realizzate 
togliendo spazi alla viabilità 

privata, con effeti che saranno 
evidenti solo dal prossimo 
autunno, quando le città 
torneranno a essere vissute 
con i ritmi di sempre. 

TEMI CALDI AFFRONTATI 

DAI MASSIMI ESPERTI

Le tavole rotonde in 
versione webinar con 
dirette Facebook, edizioni 
a prova di distanziamento 
fi sico di quelle classiche di 
#FORUMAutoMotive, sono 
nate in pieno periodo di 
quarantena, con l’obiettivo 
di fornire un contributo 
importante al fi ne di evitare 

scelte pericolose per tutti. 
Un aiuto fornito sotto forma 
di confronto tra le parti su 
vari temi molto caldi, dalla 
ripartenza alla sostenibilità, 
fi no al ritorno di un altro virus 
terribile: quello che ogni anno 
provoca migliaia di morti sulle 
strade, che ha ripreso a colpire.
La formula dei forum è 
semplice, ma effi cace. Prevede 
la presenza fi ssa in uno studio 
televisivo del giornalista 
Pierlugi Bonora, promotore 
degli eventi, e del presidente 
di ACI Milano Geronimo La 
Russa nel ruolo di moderatori, 
in compagnia di due ospiti. 

Non sevono le ideologie per 
ripartire dopo l’emergenza
ACI Milano sempre in prima linea nel suggerire soluzioni per la moblità. Il presidente 
Geronimo La Russa ospite fisso in studio e moderatore degli interventi degli esperti 
nelle dirette streaming delle tavole rotonde promosse da Pierluigi Bonora

Testo di Valerio Boni

MONDO AUTO #FORUMAUTOMOTIVE

Il giornalista 
Pierluigi Bonora e 
Geronimo La Russa
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Tutti gli interventi degli 
esperti, in rappresentanza di 
tutti i punti di vista sui vari 
argomenti, avvengono invece 
in collegamento a distanza, 
gestiti da una regia. 

I PRIMI RISULTATI SONO 

MOLTO INCORAGGANTI

Il primo ostacolo da superare 
è stato quello, come ha più 
volte pecisato Bonora, «della 
politica che, in un momento 
tanto delicato, dimostra di 
non capire l’importanza 
del settore. Pensare di 
sfruttare la situazione 
per una svolta epocale, 

puntando pericolosalente 
solo sull’elettrico, con 
l’aggravante dei rischi generati 
dagli annunci di interventi 
che sono stati più volte 
rimandati, paralizzando di 
fatto la ripartenza». Geronimo 
La Russa, dalla posizione 
privilegiata di vedere che cosa 
accade alla mobilità in una 
grande città come Milano, 
aggiunge che «serve una 
spinta decisa, per compensare 
le limitazioni di capacità del 
trasporto, non solo locale. 
Dobbiamo capire che bisogna 
guardare problema nella sua 
interezza, solo in questo modo 

si possono trarre benefi ci 
anche per l’ambiente». La 
partecipazione di ospiti 
autorevoli, con posizioni 
suppotate da dati reali 
relativi al mercato e alle varie 
tecnologie ha avuto il potere 
di smorzare le posizioni 
dei più intransigenti, che 
basano le loro convinzioni 
sull’entusiasmo per soluzioni 
che godono della massima 
fi ducia, senza avere perlatro 
dimostrato la loro validità. 
Come nel caso di Marco 
Granelli, assessore a Mobilità 
e Lavori pubblici del Comune 
di Milano, che sostiene di 

«non avere mai detto di 
essere contro le auto». Ma 
soprattutto che «una delibera 
fi ssa un piano da qui al 2030, 
che tra l’altro stabilisce che le 
recenti motorizzazioni Euro 
6 D Temp, diesel comprese, 
non saranno incluse nei futuri 
blocchi alla circolazione». 
Il miglior risultato di 
#FORUMAuoMotive è 
tuttavia quello di avere 
contribuito a convincere i 
politici a non riservare gli 
incentivi ad auto elettriche e 
ibride. Come conferma la terza 
fascia di emissioni aggiunta, 
accessibile anche ai diesel. 

A confronto con l’assessore Marco Granelli

Le folli piste ciclabili davanti alla sede ACI

Prima di cominciare, un augurio ad Alex Zanardi

La voce del sindaco milanese Beppe Sala

In collegamento esponenti con opinioni opposte

Dario Duse illustra lo studio di AlixPartners
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F
orse un lato positivo, le nuove 
piste ciclabili milanesi (nate in 
corso Venezia, continuate in 

Buenos Aires ed in via di prolifi cazione), 
lo hanno avuto. Hanno fatto 
comprendere che molti, anzi troppi, 
utenti della strada, a cavallo di biciclette 
e monopattini a motore, se ne infi schiano 
di marciapiedi, di passaggi pedonali, di 
sensi unici e di semafori. Al contrario, 
tantissimi utenti delle due ruote si 
comportano in modo civile, marciando 
sulla destra e rispettando le norme, ma 
alla fi ne (ed ingiustamente) vengono 

arruolati nella schiera degli zotici 
indisciplinati. Potrà essere colpa dello 
scarso senso civico o della mancanza 
vergognosamente cronica di controlli ed 
interventi repressivi, ma una situazione 
di questo genere sta degenerando e 
creando rischi in modo esponenziale. 
Rischi che, poi, si stanno traducendo in 
tragici incidenti. A questo punto, però, le 
autorità devono smetterla di ammorbare 
il problema con i loro vani proclami, 
fi gli di certezze, autoreferenziali ma 
non condivise. Mobilità verde, traffi co 
sostenibile, lotta all’inquinamento sono 

belle parole e sani principi. Ma se poi si 
traducono in assenza di intervento da 
parte delle istituzioni (vigili in primis) 
il risultato fi nale, purtroppo, non potrà 
che essere il proliferare di incidenti e 
di tragedie. Con buona pace dei vari 
declamatori, sordi alle proteste degli 
esperti (quelli veri) e dei cittadini i quali, 
in soluzioni pilatesche di questa fatta, 
possono vedere solo menefreghismo 
da parte di chi governa. Il Governo, 
quindi, deve varare - come per tutti gli 
altri veicoli - l’assicurazione obbligatoria 
e il Comune (specie quello di Milano) 

Ma... ci sono i vigili? 
E l’assicurazione?
La pista ciclabile di Corso Buenos Aires, oltre a far lievitare polemiche e proteste, sta 
iniziando a provocare incidenti. Ora, però, i Comuni ed il Governo devono prendersi le 
loro responsabilità: con un’assicurazione obbligatoria e con i vigili che facciano i vigili.
Testo di Maurizio Gussoni

BICICLETTE E MONOPATTINI
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LA CORSIA FINISCE NEL NULLA  La pista ciclabile si arresta bruscamente per far 

posto alla sosta moto. Ed i ciclisti devono transitare altrove, esponendosi a pericoli.

TASSISTI  Gli spazi per i taxi sono insuffi cienti ed i tassisti devono parcheggiare 
come possono. E le biciclette fi niscono sulla strada, tra le auto che sopraggiungono.

DOPPIA FILA FURGONE  I progettisti 

di questa pista ciclabile avranno 

pensato alle merci? Ecco il risultato: 

i ciclisti devono infi larsi tra le auto.

PASSO CARRAIO  Ed i passi carrai? 

Problematici: le auto in entrata o uscita 

devono tagliare la pista ciclabile ed 

immettersi nel traffi co, quasi alla cieca.

Pierluigi Ponzoni è un assicurato-
re “per tradizione”. La sua azien-

da, con sedi a Milano e Lodi, è nata 
nel 1887. Ma i 133 anni alle spalle 
non gli impediscono di essere al passo 
con i problemi di oggi: “Il fenomeno 
dei monopattini e delle biciclette nel 
traffi co, è un vero problema sociale, 
oltre che assicurativo. La pericolosi-
tà e la relativa instabilità, specie dei 
monopattini, è evidente. A questo 
si aggiunge un palese e dissennato 
comportamento di molti utenti che 
aumenta a dismisura il rischio di 
danni e lesioni. Ma pure l’aspetto 
puramente civilistico è un problema: 
in mancanza di copertura assicurati-
va il conducente dovrà far fronte di 
tasca propria ai danni causati e non 
avrà alcun ristoro economico, specie 
in termini di spesa sanitaria, per i 
propri. Per non parlare di quanto sia 
utile il risarcimento per l’invalidità 
permanente o la diaria per le cure. 
Dal punto di vista del danneggiato 
l’ingiustizia è ancor più palese: se 
vieni investito da un’auto o da una 
moto, una compagnia assicurativa 
dovrà rispondere. Se vieni investito 
da un “due ruote” non assicurato, 
dovrai affrontare una lunga causa 
contro il conducente... che poi po-
trebbe anche essere nullatenente e, 
per questo, non risarcirti neanche 
davanti alla sentenza! Per questo è 
necessaria l’assicurazione obbligato-
ria. Ed occorre scegliere bene la poliz-
za, i massimali stratosferici servono 
a poco: molto diffi cilmente si rag-
giungono cifre vertiginose. Meglio 
puntare sul pacchetto delle garanzie 
offerte, specie quelle accessorie.

BISOGNA
PENSARCI PRIMA 
E ASSICURARSI!

L‘ASSICURATORE

32-33 -via! 3- BICICLETTE OK.indd   3332-33 -via! 3- BICICLETTE OK.indd   33 16/07/2020   14:51:0616/07/2020   14:51:06



34

BICICLETTE E MONOPATTINI 

deve far fare ai vigili il loro mestiere: 
ovvero perseguire chi viola il Codice. 
Che, ad onta delle convinzioni dei 
fi losofi  del nulla e dei benpensanti da 
strapazzo, vale per tutti. Possibile che 
non sia mai venuto in mente che questi 
mezzi (pari agli altri) possono provocare 
gravi danni a persone e cose? Meno 
male che, a differenza del Governo, 
qualche compagnia assicurativa si 
è già mossa, come la SARA con la 
polizza “Bici 2 Go”, una copertura che 
costa 80 Euro all’anno e che copre la 
RC (Responsabilità Civile) fi no a due 
milioni di Euro, gli infortuni e la morte 
del conducente fi no a 25.000 Euro e i 
costi per le cure derivanti dal sinistro 
sino a 1.000 Euro. Però, purtroppo, 
non copre l’uso dei monopattini, ma 
solo quello delle biciclette, comprese 
quelle con pedalata assistita, ma con 
velocità massima di 25 Km/h e con un 
propulsore che eroghi una potenza non 
superiore a 0,25 Kw. E per i soci ACI 
sono pure previste condizioni particolari. 
Anche la Cattolica Assicurazioni è in 
corsa, infatti è in procinto di lanciare 
una polizza specifi ca, con premi da 45 a 
75 Euro all’anno, che offre la copertura 
della RC con massimali a partire da 
500.000 Euro (questa volta sia per l’uso 
della bici che del monopattino) e con 
massimali fi no a 30.000 Euro per gli 
infortuni del conducente o 50.000 Euro 
in caso di morte. Oltre alla diaria di 30 
Euro/giorno. Naturalmente in queste 
polizze, oltre alla copertura della RC, 
si aggiungono altre garanzie accessorie 
come il furto, il soccorso stradale, il 
rientro al domicilio e la tutela legale. Una 
cosa però è certa, si tratta di prodotti 
nuovi che si devono “cucire” su un 
nuovo modo di intendere la mobilità. 
Quindi, prima di stipulare una polizza, 
è importante studiare a fondo le varie 
postille contrattuali e rendersi conto se 
le esclusioni (presenti sempre in copiosa 
quantità) possano in qualche modo 
confl iggere con il proprio stile di utilizzo 
del mezzo. Inoltre, a differenza di quanto 
avviene per l’auto, non è assicurata 
la bicicletta, ma la persona indicata in 
polizza. Quindi, se prestiamo la nostra 
due ruote ad un amico, l’assicurazione 
non avrà effetto e gli eventuali danni 
saranno a carico del conducente. L’auto 
e la moto, invece, essendo intestate ad 
una persona fi sica o giuridica, in caso di 
sinistro fanno ricadere la responsabilità, 
in via solidale con l’assicurazione, anche 
sull’intestatario. 

PASSAGGIO PEDONALE Ciclisti sul passaggio pedonale, uno addirittura con 

il bimbo a bordo, sfi orano i pedoni. Il Codice, ovviamente, vieta questa manovra!

CICLABILE? MA MI FACCIA IL PIACERE!  A sinistra, un ciclista beatamente 

viaggia sul marciapiede tra i pedoni. A destra, un altro invade la corsia delle auto, 

ignorando la pista dedicata. E tutto questo senza che i vigili se ne preoccupino.

DEREGULATION IN BUENOS AIRES 

Si viaggia sul marciapiede e si passa col 

rosso. E si va pure, fuori dalla pista bici, 

con le mani impegnate sul cellulare!
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LA MORALE DEL CODICE

Per la sicurezza indispensabili massima attenzione e rispetto delle regole. 
Ma i criteri viabilistici devono essere razionali e adeguati, non creare pericolo 
Ancor più nel post covid ci vogliono autoresponsabilità e certezza della pena

Testo di Avv. Filippo Rosada - Componente Commissione Mobilità AC Milano

La prudenza per gli utenti è un 
dovere giuridico. E chi governa 
deve fare scelte oculate

Onde contenere il pericolo della 
diffusione dei contagi da virus, gli 

amministratori locali hanno ritenuto 
di limitare l’uso dei mezzi pubblici, 
invitando i cittadini ad utilizzare tutti 
gli altri sistemi disponibili, inclusi 
monopattini e similari.
Il Comune di Milano ha, quindi, 
ritenuto di creare in pochi giorni 
chilometri di nuove piste ciclabili, 
restringendo le carreggiate di grandi 
dimensioni e delimitando i percorsi 
dedicati ai velocipedi con l’utilizzo della 
sola segnaletica orizzontale.
Detta metodologia, se può avere una 
ragione emergenziale, certamente 
non appare la soluzione più idonea a 
salvaguardare la sicurezza di pedoni e 
ciclisti che si trovano a dover procedere 
affi ancati a mezzi di pesanti dimensioni 
senza la presenza di una effettiva 
barriera fi sica.
Detta situazione intrinsecamente 
pericolosa, rende assolutamente 
necessaria una politica di informazione 
volta a incentivare comportamenti 

virtuosi di tutti gli utenti della strada.
I principi giuridici che maggiormente 
dovrebbero essere interiorizzati da 
chiunque utilizzi la pubblica via sono i 
seguenti:

 Rientra nei doveri di chi usa la 
strada comportarsi in modo da 
prevenire, qualora sia possibile, le 
conseguenze dell’altrui comportamento 

suscettibile di cagionare danno (punto 
VII del decalogo inserito nel progetto 
della Commissione per la revisione del 
Codice della strada del 1933).
 Gli utenti della strada devono 
comportarsi in modo da non costituire 
pericolo o intralcio per la circolazione 
ed in modo che sia in ogni caso 
salvaguardata la sicurezza stradale
(art. 140 C.d.s.).

In estrema sintesi, deve mutare 
l’approccio culturale alla circolazione 
di pedoni e conducenti, nel senso 
che il modus procedendi deve essere 
impostato sulla prevenzione di possibili 
colposi comportamenti altrui anziché 
sui diritti spettanti in quella specifi ca 
situazione.In prospettiva futura, inoltre, 
in conformità al noto brocardo latino 
nulla lege sine poena, oltre ad idonei 
interventi strutturali sarà necessario 
adottare strumenti tecnologici 
che consentano di sanzionare con 
tempestività tutti gli utenti che, non 
rispettando le regole che il Codice della 
strada impone, mettono a repentaglio la 
salute propria e degli altri, con impatto 
rilevante anche sui costi sociali. 
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M
onza, 25 aprile 1965. 
l’Autodromo Nazionale 
ospita, per la prima volta 

nella sua ultraquarantennale storia, 
quasi tutta dedicata alle monoposto da 
Gran Premio, una corsa di durata per 
vetture Sport-Prototipo del Campionato 
Mondiale Marche. 
E’ il secondo anno in cui le vetture a 
ruote coperte della Ferrari sfi dano le 
Ford GT nelle corse di resistenza più 
importanti. Le Ford GT sono le vetture 
Sport-Prototipo con cui Henry Ford 
II vuole fare pagare a Enzo Ferrari 
il “no” che il costruttore modenese 
aveva detto, a metà maggio 1963, 
alla delegazione di funzionari che 
Detroit aveva mandato a Maranello 
per discutere e fi rmare un contratto 
industriale che sarebbe stato clamoroso 

1000 e non più 1000 
Il racconto della leggendaria corsa di durata disputata a Monza nell’aprile 

del 1965 che vide la rivincita di Enzo Ferrari su Henry Ford II nella

celebre “Guerra dei quattro anni” tra i due giganti dell’automobilismo

Testo di Paolo Marasca – Foto Archivio AC Milano e Actualfoto

per la storia dell’automobilismo, in 
quanto fi nalizzato alla creazione della 
Ferrari-Ford, che si sarebbe occupata 
di competizioni e di vetture da corsa, 
e a quella della Ford-Ferrari, che 
invece si sarebbe occupata di vetture 
Gran Turismo ad alte prestazioni. Ma, 
dopo 22 giorni di trattativa con gli 
americani, il Drake aveva fatto saltare 
il banco, impuntandosi sull’autonomia 
economica di Maranello da Detroit per i 
programmi sportivi. Enzo Ferrari era un 
costruttore piccolo ma prestigioso, ma 
Henry Ford II era il numero uno della 
seconda industria automobilistica del 
mondo, che doveva, poteva e voleva far 
pagare l’affronto subito.
La Guerra dei Quattro Anni tra Ferrari 
e la Ford, comincia nel 1964 e vede 
un esordio prudente delle vetture 

americane: una sola GT alla 1000 
Chilometri del Nurburgring, con invece 
tre GT alla 24 Ore di Le Mans e alla 12 
Ore di Reims. 
Le Sport-Prototipo del Grande Ovale 
Blu hanno grandi prestazioni, in prova 
e in gara, ma non hanno l’affi dabilità. I 
Bolidi Rossi di Maranello dominano il 
Mondiale Marche, come del resto fanno 
da anni. Ma nel 1965 le cose cambiano. 
La Ford mette in campo altri due team. 
Oltre alla Shelby American di Carroll 
Shelby, ci sono la Alan Mann Racing e 
la Holman and Moody. 
Nei collaudi invernali, le vetture 
americane trovano l’affi dabilità e, a 
febbraio e a marzo, conquistano il 
primo e il secondo posto alla 12 Ore 
di Daytona e a quella di Sebring, dove 
però il punteggio pieno va ancora una 

REVIVAL

SPECIALE

GRAN PREMIO

MONZA
2020

La  275/P2 vincitrice di Parkes-Guichet (n. 63) affi anca sulla Sopraelevata un’altra Ferrari, la 330/P di Bonnier-Piper

36 - 38 - via! 3- 1000 KM REVIVAL testo corretto.indd   3636 - 38 - via! 3- 1000 KM REVIVAL testo corretto.indd   36 16/07/2020   14:55:0316/07/2020   14:55:03



37

e Tommy Spychiger della Scuderia 
Filipinetti e dalla 275/Le Mans di 
Lucien Bianchi e Willy Mairesse. Ma 
anche la formazione della Shelby 
American è molto forte: due Ford GT, 
per Bruce McLaren-Ken Miles e Chris 
Amon-Umberto Maglioli e due Cobra 
Daytona per Bob Bondurant-Allen 
Grant e Jack Sears-John Whitmore. Per 
la Ferrari, un campione del Mondo di 
Formula 1 in carica come Surtees e, per 
la Ford un grande pilota-collaudatore 
come McLaren. Per il Cavallino, un 
pilota-ingegnere come Mike Parkes 
e, per la Ford, un pilota molto tecnico 
come Ken Miles, poi defi nito “il Mike 
Parkes della Ford” da Mauro Forghieri, 
l’ingegnere che progetta le Sport- 
Prototipo di Maranello. 
Quel 25 aprile del 1965 è una giornata 
splendida di sole primaverile. Ma 
non c’è solamente il rosso fuoco delle 
Ferrari e il blu metallizzato macchiato 
di bianco (il Blue Guardsman e il 
White Wimbledon) delle Ford. C’è 
anche un altro rosso, bellissimo 
anche questo, quello arancio delle 
Grifo A3C della Bizzarrini Prototipi, 
le stupende berlinette realizzate a 
Livorno su meccanica Chevrolet da 
Giotto Bizzarrini, il progettista della 
Ferrari 250/GTO del 1963 e del primo 
12 cilindri 3,5-litri della Lamborghini. E 
poi il grigio metallizzato delle Porsche 
904 Carrera GTS, con la bellissima 
carrozzeria, essenziale ma elegante, 
disegnata magistralmente da Ferdinand 
Alexander Porsche, il grande “Butzi” 
di Stoccarda, autore del design senza 
tempo della 911. 

volta alla Ford, in quanto a Sebring 
è prima la Chaparral, che però è una 
Biposto Corsa di Gruppo 7 e non una 
Sport-Prototipo di Gruppo 5. Carroll 
Shelby sa che le Ford sono diventate 
competitive e punta al bersaglio grosso, 
la 24 Ore di Le Mans. Ma Shelby sa 
anche quanto signifi cherebbe un’altra 
vittoria delle sue GT a Monza, nella 
1000 Chilometri che si corre per la 
prima volta sulla pista lombarda. Per 
Enzo Ferrari, sarebbe uno smacco 
insopportabile. 

DUELLO DI GIGANTI 

A fi ne aprile, a Monza c’è il mondo. Il 

Drake, consapevole della posta in gioco, 
corre con quattro vetture: due 330/P2 
(le “grandi”, come le chiama lui), una 
per Lorenzo Bandini-Nino Vaccarella 
e l’altra per Ludovico Scarfi otti-John 
Surtees, una 275/P2 di 3,3-litri per 
Jean Guichet e Mike Parkes, e la nuova 
Dino 166/P (la “piccola”, a cui il Drake 
tiene tanto perché porta il nome del 
fi glio Alfredo), per Giancarlo Baghetti 
e Giampiero Biscaldi. Uno squadrone, 
irrobustito dalla 330/P di Joakim 
Bonnier e David Piper della Maranello 
Concessionaires (che schiera anche la 
275/Le Mans di Innes Ireland e Mike 
Salmon), dalla 365/P di Herbert Muller 

In gruppo all’imbocco della Curva Nord dell’Anello di alta velocità 

Mike Parkes, a sinistra, e Jean Guichet premiati con l’alloro della vittoria 
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REVIVAL

Poi tutti gli altri colori, bellissimi e 
squillanti, delle Gran Turismo e delle 
Sport-Prototipo di piccola cilindrata. 
Monza fa suo il fascino di le Mans, 
quando la 24 Ore di metà giugno 
diventa un caleidoscopio di luci e di 
suoni, una grande festa popolare dove 
i big gun della Formula 1 corrono ruota 
a ruota con i gentlemen driver delle 
piccole scuderie. 

DOPPIETTA FERRARI

In prova, le Ferrari dettano la loro legge 
e conquistano i primi quattro posti 
dello schieramento di partenza. La 275 
di Guichet-Parkes davanti a tutti, poi 
le 330 di Scarfi otti-Surtees e Bandini_
Vaccarella e la 4-litri di Bonnier-Piper. 
La migliore delle Ford è quella di 
McLaren-Miles, quinta ma a più di 6” 
dai primi. Monza non è Daytona e i 
curvoni della Sopraelevata non hanno 
lo stesso ampio respiro dei banking 
dell’ovale della Florida. E poi le Ford 
GT, pur difendendosi bene su allunghi 
e curve veloci, non sono rapide come le 
Ferrari nelle curve strette dello Stradale, 
per via dei 150 kg di peso in più che 
accusano nei confronti dei Bolidi Rossi. 
Ma le Ford ci sono e ci sono anche le 
Cobra Daytona. 
La grande corsa parte alle 14 e subito 
lo Stradale si tinge di rosso, di blu, di 
bianco e di grigio metallizzato. Ferrari, 
Ford e Porsche danno spettacolo, con 
colori e suoni. I V12 di Maranello urlano 
la loro voce acuta, fragorosa, metallica 
e possente, che squarcia l’aria. I V8 di 

Detroit hanno invece una voce cupa, 
grave, profonda, quasi rauca. I grandi 
piloti delle corse di durata – Amon, 
Bandini, Bondurant, Allen Grant, 
Guichet, Maglioli, Mairesse, McLaren, 
Miles, Scarfi otti, Sears, Surtees, 
Vaccarella, Whitmore – corrono per 
cinque ore a quasi 203 km/h. Bandini 
e Bonnier si ritirano per problemi agli 
pneumatici e alle sospensioni, messi a 
dura prova dai punti di giunzione dei 
lastroni di cemento della Sopraelevata. 
Mairesse, che è ritornato il grande 
pilota che era prima dell’incidente al 
Gran Premio di Germania di Formula 
1 del 1963, esce di gara per un guaio 
alla scatola dello sterzo. La prima 
1000 Chilometri di Monza termina 
con la vittoria della Ferrari 275/P2 di 
Guichet-Parkes, che precedono la 330/
P2 di Scarfi otti- Surtees e la Ford GT di 
McLaren- Miles, terza a 4 giri. 
A Maranello, il Drake tira un sospiro di 
sollevo. Quelle due vittorie consecutive 
della Ford di McLaren-Miles a Daytona 
e Sebring lo avevano fatto pensare. Le 
sue 4-litri sono ancora capaci di stare 
davanti alle Ford GT, Ma le vetture 
americane ci sono e stanno diventando 
pericolose e forse ci vuole una Sport-
Prototipo fatta apposta per batterle. 
Monza entra di diritto tra le prove del 
Campionato Mondiale Marche e la 1000 
Chilometri del 1965 sarà la prima delle 
tre grandi corse che, da quell’anno al 
1967, faranno battere, anche in Italia, le 
ore dell’orologio della Guerra Ferrari-
Ford. 

Paolo Marasca è giornalista 
professionista dal 1993. Ha la-
vorato per quotidiani, setti-
manali e mensili. Nel 2002 ha 
progettato Formula 1 Engines 
Formula Indy Engines, mensile 
di critica e storia del motor racing. 
Ha scritto otto libri sulla Gran-
de Storia della Ferrari degli 
Anni Sessanta. Nel 2010, ha 
fondato The V 12 Motor Com-
pany. Sta lavorando a “Io, Fer-
rari, la mia vita da Drake”, 
prima “intervista impossibi-
le” al costruttore di Maranello.

IL LIBRO 
“PAROLA DI DRAKE”

La Ferrari 330 P/2 di  Scarfi otti e Surtees, 2° classifi cata a pieni giri
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MOTO DUCATI STREETFIGHTER V4

Alla naked
sono
spuntate
le ali
Con 208 cavalli e un 
peso di soli 180 kg è una 
nuda dal temperamento 
grintoso. Con due coppie 
di spoiler per tenerla 
incollata all’asfalto se si 
viaggia a 270 all’ora

Testo di Valerio Boni

S
olo pochi anni fa ci si emozionava 
quando le moto supersportive 
stavano per abbattere il muro 

della parità nel rapporto peso/potenza. 
Con 208 cavalli e un peso dichiarato di 
180 kg, la Streetfi ghter V4 porta quel 
rapporto a 0,86, un valore di assoluto 
valore, se si considera che tecnicamente 
questa Ducati non è nemmeno una 
sportiva pura. Almeno sulla carta, 
perché questa naked condivide molti 
elementi con la Panigale V4, la quattro 
cilindri che difende i colori italiani 
nel campionato mondiale superbike. 
Questo non signifi ca tuttavia che 
per realizzarla sia stato suffi ciente 
rimuovere la carenatura; le differenze 
ci sono e non si limitano ai 6 cavalli in 
meno rispetto al modello più pistaiolo.
Il punto di forza della nuova 
Streetfghter (niente a che vedere 

Nasce per circolare su strada, ma deriva da una superbike, quindi 
la Streetfi ghter V4 è perfettamente a proprio agio anche in circuito
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IN BREVE

MOTORE:   quattro cilindri a V 

 a quattro tempi. 

 1.103 cc, 208 CV

DIMENSIONI: lungh. 2.075 mm, 

 alt. sella 845 mm, 

 peso 180 kg

CAMBIO: meccanico 

 a 6 marce 

  PREZZO:  DA 19.990 EURO

sulla centralina elettronica, gestendo 
l’erogazione della potenza, che può 
essere erogata piena, oppure tagliata 
e addolcita.

ESUBERANTE, MA GESTIBILE
Rispetto alla Panigale cambiano anche 
le dimensioni, per rendere l’assetto più 
adatto alle strade “normali”, ed è anche 
più confortevole di quanto si possa 
pensare. Non ci sono grandi parti di 
carrozzeria, ma l’aspetto di questa moto 
è decisamente attraente, e da qualunque 
la parte la si guardi cattura l’attenzione 
con quegli spoiler disposti come le ali 
di un biplano nella parte anteriore. 

Conferiscono grinta all’insieme, 
ma la loro presenza non ha 

solo funzioni estetiche, 
sono disegnati in 
modo da garantire un 
effetto aerodinamico 
sorprendente: Ducati 
assicura che a 270 km/h 
la stabilità cresce, con un 

carico di ben 28 kg. Per 
l’utente medio sarà diffi cile 

verifi carlo, perché le occasioni 
per raggiungere quella velocità 

sono molto remote, e perché senza un 
cupolino la forza dell’aria si fa sentire 
sul busto e sul casco già a 130 km/h. 
Comunque è rassicurante la certezza di 
poterci contare.
Potrebbe sembrare un mostro 
intrattabile, invece è una moto 
decisamente gestibile, naturalmente 
non da un principiante, che dimostra 
un apprezzabile equilibrio tra motore 
e telaio. La potenza c’è, e si sente, in 
particolare se si selezionano le modalità 
di guida più estreme, ma non ha le 
reazioni di un cavallo imbizzarrito. 
Merito dell’elettronica, oltre che di 
un telaio con il quale è facile entrare 
in sintonia. La Streetfi ghter V4 non 
gratifi ca chi la guida in autostrada o 
in città, ma ha davvero poche rivali 
sulle strade più tortuose, meglio se di 
montagna. 

ESUBERANTE, MA GESTIBILE

con la serie bicilindrica precedente, 
non particolarmente fortunata) è 
naturalmente proprio il motore. Quel 
V4 che di serie comprende la dotazione 
elettronica più ricca che oggi si possa 
chiedere a un modello di serie. C’è 
veramente di tutto, dal quickshifter, il 
dispositivo che consente di cambiare 
marcia senza chiudere l’acceleratore 
e senza usare la frizione, dal controllo 
di trazione, al sistema anti-impennata, 
dal sistema che consente di impostare 
il freno motore, all’ABS Cornering, 
che evita il bloccaggio delle ruote 
anche quando la moto è inclinata in 
curva, una funzione non garantita dai 
sistemi classici. E non manca, come 
sulla maggior parte delle moto di 
oggi, la possibilità di selezionare la 
modalità di guida preferita, scegliendo 
tra i tre programmi che intervengono 

Sexy e con grinta da vendere, la nuda 
Ducati è curatissima nei dettagli. 
In alto, la stumentazione, e a sinistra 
un dettaglio degli spoiler a biplano 
con un’elevata funzione aerodinamica
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42-43 - via! 3 -  ABBIGLIAMENTO MOTO_2.indd   4242-43 - via! 3 -  ABBIGLIAMENTO MOTO_2.indd   42 16/07/2020   15:02:5516/07/2020   15:02:55



43

MOTO SICURI ANCHE IN ESTATE

Al contrario di quanto si possa pensare, un veicolo a due ruote in estate può essere 
meno confortevole di un’auto. In città, o comunque sotto un sole cocente, asfalto 

e motore trasmettono calore in abbodanza. Non per questo bisogna cedere alla 
tentazione di guidare in t-shirt e pantaloni corti, perché le conseguenze in caso di 
una scivolata anche a bassa velocità possono essere drammatiche. 
La soluzione arriva dalla collezione “retata” di Tucano Urbano

A cura di Valerio Boni

Freschi, ma protetti

▲│GIACCA NETWORK 2G LADY

Costruita in rete traspirante, con 
rinforzi nelle zone più vulnerabili, 
è disponibile in questa variante, 
con inserti rifrangenti. A 129 euro

◄ │ANCHE PER LE BIKER

La protezione, certifi cata CE, è la stessa, ma 
il taglio è specifi co per il pubblico femminile, 
con la possibilità di aggiungere il paraschiena

▲│GIACCA NETWORK 2G

Utilizzabile su ogni tipo di moto 
e scooter, assicura la sensazione 
di viaggiare in tenuta da spiaggia. 
Ma a prova di caduta

▼│PANTALONI ZIPSTER 2G

Coordinati con le ghiacche, 
hanno pannelli in rete e zip che 
permettono di trasformarli in 
bermuda, una volta scesi dalla moto. 
Come la giacca, costano 129 euro
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LE 4 STAGIONI

Molte volte è la comodità, più presunta che reale, che detta la scelta delle gomme 
“4 stagioni”. Tanti però i lati negativi, specialmente per le auto più performanti
Testo di Maurizio Gussoni

Il segreto... è la temperatura

Le gomme 4  stagioni 
sono ormai diventate di 

moda. Ma ecco che cosa ne 
pensa un esperto del settore. 
“In generale”, sostiene 
Tony Feriero, “non sono 
molto favorevole al loro 
utilizzo. Sono gomme che 
possono andar bene in città 
o per piccoli spostamenti, 
specialmente per vetture poco 
impegnative. Infatti, non 
hanno un comportamento 
ottimale sull’asciutto, ma 
neanche sul bagnato o 
sulla neve. Sono fi glie di 
un compromesso nato dal 
desiderio di risparmiare e di 
ottenere una maggior praticità. 
Le 4 stagioni funzionano bene 
con temperature comprese tra 
gli 8 ed i 14/15 gradi. Sopra e 
sotto tali valori non hanno la 
mescola corretta. In particolare 
con le alte temperature 
fanno perdere parecchio in 
tenuta di strada, ma pure in 
spazi di frenatura. Alla fi ne 
l’unico vero pregio è quello di 
evitare il cambio pneumatici 
stagionale ed i relativi costi 
di deposito. Ma dal punto di 
vista strettemente economico 
non portano grandi benefi ci. 
Infatti costano poco più delle 
gomme convenzionali, ma 
se sommiamo la percorrenza 
chilometrica dei due treni di 
gomme, estive ed invernali, 
saremo ben lontani da 
quella ottenuta con un treno 
di 4 stagioni. In più sono 
mediamente più rumorose e 
si consumano parecchio più 
velocemente delle estive.
Se poi pensiamo a vetture 

ad alte prestazioni, come 
Porsche, Ferrari, Lamborghini 
possiamo chiudere subito il 
discorso: le 4 stagioni non le 
producono e, per la verità, 
non mi è mai capitato di 
sentirle chiedere da qualche 
possessore di supercar i 
quali, in genere, sono persone 
competenti! 
In ogni caso il mercato 
di questi pneumatici è in 
continua crescita, specie 
perché molti colleghi 
gommisti le consigliano e 
le spingono. In particolare 
le vendite riguardano i 
possessori di utilitarie e di 
grossi e medi Suv, anche se, 
alla prova dei fatti, le strade 
di montagna quando sono 
innevate o sdrucciolevoli 
non si percorrono con molta 
tranquillità dal punto di vista 
della tenuta e della motricità. 
Insomma, e per usare un 
aforisma, si può dire che non 
sono una scarpa... ma neanche 
una ciabatta.
Noi, in linea di massima, 
non le consigliamo a chi 
usa la vettura anche per 
grandi viaggi e per frequenti 
spostamenti extraurbani. 
Però siamo favorevoli al 
loro utilizzo per chi gira 
prevalentemente in città, dove 
non si sviluppano alte velocità 
e di rado ci sono grandi 
frenate. Quando poi nevica, 

Tony Feriero, è un ex 
dirigente della squadra 
di F1 della Good Year. 
Per molti anni ha 
vissuto e respirato il 
clima del mondo delle 
competizioni ed ha 
partecipato a molte 
sperimentazioni ed 
innovazioni riguardanti 
gli pneumatici da 
competizione. Ricerche 
che, poi, hanno trovato 
applicazione anche nella 
produzione di serie. Poi, 
a Milano, ha creato la 
Tonygomme, un’azienda 
che è diventata un punto 
di riferimento per i 
proprietari di vetture 
di alta gamma, specie 
sportive e supercar. 
Diffi cile passare  davanti 

La Tonygomme di Milano dispone di sofi sticate tecnologie per la regolazione degli assetti

alla sua offi cina senza 
imbattersi in Porsche, 
Ferrari o Lamborghini 
che entrano o escono... 
prima o dopo la “cura”.

al massimo trovi un velo 
sull’asfalto e la carreggiata 
viene ripulita in tempi brevi.
Comunque le 4 stagioni, 
nell’utilizzo normale, non 
danno particolari problemi. 
Infatti, sia in termini di 
forature o di esplosioni non 
presentano alcuna differenza 
con gli altri pneumatici. Lo 
stesso si può dire per il classico 
danno da marciapiede, dato 

che la carcassa è sempre 
quella, è solo la parte che 
riguarda il battistrada che 
cambia realmente.
Nel mondo delle gomme, nei
decenni, i passi avanti sono 
stati enormi. Se le case di 
auto avessero fatto progressi 
pari a quelli fatti dal mondo 
degli pneumatici, oggi le auto 
andrebbero... ad acqua! 

CHI È IL MAGO DELLE GOMME 
CHE VIENE DALLA F1?
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Gold €79 anziché €99

Gold €87 anziché €99

Sistema €59 anziché €75

Sistema €65 anziché €75

Il Club ACI ti offre anche quello che non immagini!

ASSOCIATI.

1° anno

2° anno e successivi
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ASSISTENZA

INFORMATIVA

ASSISTENZA

LEGALE

NUMERO VERDE

803.116

ASSISTENZA

MEDICA

VANTAGGI E

SCONTI

ASSISTENZA

IN CASA

APP ACI

SPACE

PIÙ Comodo. PIÙ Facile. PIÙ Sicuro.

Perché farne a MENO!

Delega ACI al pagamento del bollo e al rinnovo automatico 
della tua associazione senza dovertene più preoccupare.
Attivarlo è semplice, rivolgiti ad punto ACI di Milano e 
provincia o vai su aci.it

aci.it

infosoci@aci.it

App ACI Space

1° 
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LETTURE

Le ultime novita per gli appasionati delle due e delle quattro ruote. Libri in vendita alla Libreria 

dell’Automobile di corso Venezia 45. Sconti per i Soci-www.libreriadellautomobile.it

Questa nuova edizione di 
un testo classico racconta la 
storia della celebre Ford GT40 
attraverso una straordinaria 
raccolta di oltre 850 fotografi e 
d’epoca. Dopo che la Ford tentò 
senza successo di acquistare 
la Ferrari, nel 1963, il gigante 
automobilistico americano 
iniziò il proprio programma 
sportivo mirato a battere il 
marchio italiano nella gara 
di durata più prestigiosa del 
mondo, la 24 Ore di Le Mans. 
Alla fi ne la missione riuscì: 
la sfi dante Ford con la GT40 
vinse a Le Mans nel 1966 
con una formidabile coppia 
di piloti, Bruce McLaren e 
Chris Amon. Non solo: altre 
due GT40 fi nirono sul podio 
e la Ford vinse anche per i 
successivi tre anni. Questo libro, 
originariamente pubblicato nel 
1985 e riprogettato nel 2005, è 
ora nuovamente disponibile a 
seguito di una grande richiesta, 
con un’ulteriore aggiornamento 
delle informazioni.  

Toivo è il soprannome 
affi bbiato da amici e colleghi 
a Henri Toivonen, fi glio del 
campione europeo Pauli e 
fratello maggiore di Harri. 
Undici capitoli tematici, con 
tante foto inedite, ricostruiscono 
la vita del Flying Finn che 
non fu mai campione del 
mondo. Chi era Henri, i suoi 
inizi, il kart, i rally, le gare in 
pista, i suoi navigatori. E poi 
le chance iridate, la sua corsa 
simbolo, le cronache delle 
principali battaglie che hanno 
condizionato la sua carriera, 
presentandolo al mondo 
come il predestinato del team 
Lancia Martini Racing con la 
storia della vettura simbolo dei 
successi. Quindi i capitoli fi nali 
dedicati al papà, al fratello e al 
suo ultimo copilota, la morte. 
Non potevano mancare, e 
non mancano, le statistiche 
complete dei Campionati del 
Mondo ed Europeo Rally, 
oltre al cronologico di tutte le 
competizioni disputate. 

La storia di un corridore 
motociclista che è stato 
abbastanza fortunato da 
poter guidare dal 1976 al 
2016 nelle più famose corse 
su strada del mondo molte 
delle migliori motociclette 
classiche tra cui Norton Manx, 
Velocette MSS e KTT, Paton 
BIC, BMW RS54, Aermacchi 
Ala d’Oro. E’ la storia di 
Andy Reynolds, londinese, 
classe 1948, raccontata da lui 
medesimo: da quando a 16 anni 
si “ammalò” di motociclette a 
quando smise di correre ben 
oltre la sessantina diventando 
in seguito uffi ciale di gara e 
sponsor. La sua specialità sono 
state le corse di moto storiche, 
una categoria molto popolare e 
frequentata in Gran Bretagna, 
presa anche molto sul serio a 
livello agonistico. Gioie, dolori e 
squarci di vita: Andy si racconta 
e racconta il suo mondo in 
modo diretto e interessante 
soprattutto per coloro che 
amano il Motorsport d’epoca.

La Ferrari 875S, spyder da 
competizione 4 cilindri di 
3 litri e mezzo da 280 cv, fu 
costruita in soli 4 esemplari 
nel 1955 e gareggiò due anni. 
Oggi il suo valore si aggira 
attorno ai 12 milioni di euro. 
Questo libro ripercorre la 
storia di una di esse, quella 
con numero di telaio 0578M, 
portabandiera dello sport 
automobilistico italiano nelle 
corse su strada che durante la 
sua prima stagione, gareggiò 
principalmente su strade aperte, 
allora assai diffuse e popolari. 
Fu guidata da alcuni dei più 
grandi piloti di auto sportive 
del periodo tra cui Biancospino, 
Castellotti, Gendebien, Maglioli, 
de Portago, Trintignant e 
Phil Hill. e fu testimone del 
tentativo della Ferrari di sfi dare 
la Mercedes-Benz nel ‘55, 
gareggiando nel Tourist Trophy 
e nella Targa Florio prima di 
correre, l’anno dopo a Buenos 
Aires (dove giunse seconda) e a 
Sebring.

THE FORD THAT BEAT 

FERRARI: A RACING 

HISTORY OF THE GT40

NUOVA EDIZIONE 2019

di John S. Allen e Gordon J. 
Jones
Editore: Haynes Publishing

Formato: cm 23x29
Pagine: 496
Foto: 357 a colori/532 in B/n
Copertina: rilegata
Testo: inglese

Prezzo € 110,00 

TOIVO

di Marco Cariati
Editore: Boré

Formato: cm 16x23
Pagine: 156
Foto: 170 a colori e in B/n
Copertina: brossura
Testo: italiano 

Prezzo € 28,50 

RACING CLASSIC 

MOTORCYCLES 

di Reynolds Andy 
Editore: Veloce Publishing

Formato: cm 15x21
Pagine: 240
Foto: 30 a colori e in B/n
Copertina: brossura
Testo: inglese

Prezzo € 22,00 

FERRARI 857S

THE REMARKABLE 

HISTORY OF 0578M

di Wagstaff Ian  
Editore: Porter Press 
International

Formato: cm 28x25
Pagine: 128
Foto: 120 a colori e in B/n
Copertina: rilegato
Testo: inglese

Prezzo € 40,00

Motori in libreria

PER TE

Il Club ACI ti offre anche quello che non immagini!

Sicuro.

Delega ACI al pagamento del bollo e al rinnovo automatico 
della tua associazione senza dovertene più preoccupare.
Attivarlo è semplice, rivolgiti ad punto ACI di Milano e 
provincia o vai su aci.it
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PER I SOCI

PRATICHE AUTO
SCONTATE PER I SOCI
Al fine di evitare lungaggini e perdite di tempo, è possibile prenotare gli appuntamenti
per le pratiche sul sito www.milano.aci.it o via mail (infopratiche@acimi.it)

NELLA SEDE DI CORSO VENEZIA 43 E IN TUTTE 

LE DELEGAZIONI DI MILANO, MONZA, LODI E PROVINCE

ORARI DELLA SEDE DI CORSO VENEZIA
Assistenza pratiche automobilistiche,

Ufficio soci, Riscossione tasse automobilistiche

Visita medica per il rinnovo della patente

Ufficio sportivo

PRATICHE

� Passaggi di proprietà

� Rinnovo patenti con medico in sede

� Radiazioni per esportazioni

� Perdite di possesso

� Immatricolazioni e reimmatricolazioni

� Visure ed Estratti cronologici

� Aggiornamenti carta di circolazione

PER I SOCI UNO SCONTO DEL 20%
SUI DIRITTI D’AGENZIA

� Pagamento “Bollo” Auto

� Rinnovo tessera associativa

� Rinnovo licenza sportiva

E’ necessaria la prenotazione della visita medica direttamente
dal sito www.milano.aci.it, oppure all’indirizzo mail
infopratiche@acimi.it (specifi cando: cognome, nome, nr. patente,
recapito telefonico), oppure telefonando al numero 0277451

Il medico è presente in sede nei seguenti orari:

Mattino

Lunedì: 11,00 - 12,00; martedì, mercoledì, venerdì: 13,00 - 14,00; giovedì: 10,40 - 11,45 
Pomeriggio

Da lunedì a Venerdì: 15,30 - 16.30

Da lunedì a venerdì: 8,30 - 17,00

Da lunedì a giovedì: 8,30 - 13,00/14,00-16,00; Venerdì: 8,30 - 12,30

ALTRI SERVIZI
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PER I SOCI

SANIFICARE L’AUTO DAL COVID 19

BENVENUTI NEL CLUB!

GRATIS PER I NUOVI SOCI O A PREZZI CONVENZIONATI

R
osaria, con una decennale 

esperienza di Scuola Guida, 

Jitka, responsabile commerciale 

in vari settori e Luca, manager 

del ramo trasporti, sono tre 

giovani dinamici e intraprendenti 

che hanno deciso di iniziare 

assieme una nuova avventura 

professionale dando vita ad 

una Delegazione di AC Milano 

che prima non c’era, quella di 

Buccinasco. 

Una Delegazione che nasce con 

molte ambizioni e un format 

innovativo. Dietro le vetrine che 

I
n questo momento problematico per la salute di 
tutti, AC Milano ha pensato ai propri soci. 

Il nostro Ente ha infatti istituito 
un servizio di igienizzazione con 
ozono dell’interno della vettura a 
prezzi di favore (circa il 50% del 
prezzo di mercato o addirittura 
gratis), svolto da alcuni centri 
specializzati.   
15 EURO PER CHI È GIÀ 
SOCIO. I titolari di tessera Aci 
(indipendentemente dalla tipo di tessera) hanno 
diritto al servizio di igienizzazione al costo di 
€. 15,00.  Il socio riceverà inoltre un cartoncino 
brandizzato di avvenuta igienizzazione. E’ 
suffi ciente esibire la tessera in corso di validità 
presso i Centri convenzionati
GRATIS PER I NUOVI SOCI.  I sottoscrittori 
di nuova tessera associativa di categoria Sistema, 
Gold o Storico (il socio è considerato nuovo nel 
caso in cui acquisisca un nuovo numero di tessera) 
hanno diritto ad una igienizzazione gratuita. 
Sottoscrivendo una delle suddette tessere si riceve 
un coupon di igienizzazione gratuita da esibire al 
Centro convenzionato prescelto. 

Inoltre i nuovi soci che decidano di fi delizzare 
la propria associazione (ovvero acconsentano a 

domiciliare il costo del rinnovo 
annuale della tessera associativa 
in automatico sul proprio Conto 
corrente bancario) possono 
usufruire di una ulteriore 
promozione riservata alle 
tessere Gold e Sistema: la prima 
proposta ad un prezzo scontato 
di €. 79,00 (invece di €. 99,00) per 

il primo anno, con tariffa agevolata di €. 85,00 dal 
secondo anno in poi; l’altra, proposta ad un prezzo 
scontato di €. 59,00 (invece che €. 75,00) per il primo 
anno, con tariffa agevolata di €. 65,00 dal secondo 
anno in poi.
35 EURO CON NUOVA TESSERA ACI CLUB.
Chi non è ancora socio ha un’altra possibilità. 
Recandosi infatti direttamente in uno dei Centri 
convenzionati è possibile ottenere l’igienizzazione 
e sottoscrivere contestualmente la tessera Aci Club
Progetto Ozono al prezzo complessivo di favore di 
€. 35,00.
Questa iniziativa resterà valida fi no al 31/12/2020, 
con possibilità di proroga per un anno.  

si affacciano su via Duse, proprio 

a fi anco dell’Uffi cio postale, 
al civico 16, non ci sono infatti 

solo gli sportelli per le consuete 

pratiche automobilistiche 

e il pagamento delle Tasse 

automobilistiche. C’è anche una 

grande aula dotata di innovativi 

strumenti digitali e multimediali 

per le lezioni della Scuola guida 

che si avvale, tra l’altro, del 

moderno metodo didattico di 

guida sicura Ready2GO con 

simulatore elettronico ed è dotata 

di tre postazioni informatiche con 

videocomputer per permettere 

agli allievi di esercitarsi sulla 

parte teorica. E ci sono poi anche 

servizi inediti ed innovativi a 

completamento dell’offerta, come 

ad esempio il “punto prelievo” 

per le spedizioni di Amazon, il 

sistema PagopPA per i pagamenti 

verso gli enti della Pubblica 

amministrazione, il centro 

servizi autorizzato Sisalpay per 

i pagamenti delle utenze (come i 

bollettini), le ricariche telefoniche 

e le ricariche di carte di credito 

e tanti altri strumenti fi nanziari, 
con estensione ai servizi bancari, 

fi scali e assicurativi. Insomma 
una specie di hub multiservizi 

che promette di essere assai 

frequentato da automobilisti 

(soci e non) e da cittadini. Nei 

programmi dei tre soci trova 

posto anche l’intenzione di offrire 

corsi di guida post patente in 

collaborazione con il Centro ACI 

di Arese per singoli automobilisti 

e la clientela di importanti 

concessionarie del territorio 

con cui si sono convenute delle 

partnership per la soddisfazione 

dei neopatentati. 

Gli orari della delegazione 

(te. 0294157166-mail mi123@

delegazioni.aci.it) sono da lunedì 

a venerdì 9-12/14-18 (sabato su 

appuntamento). Il medico per la 

visita di rinnovo della  patente è 

presente il venerdì dalle ore 18. 

Silva Assistauto  
via Silva, 10 MI -tel. 02463727 - 
silvaassistauto@hotmail.com
AP5 srl 

viale Espinasse, 137 MI – tel. 
0233403389 – ap5srl@tim.it
Centro Auto Assistenza srl  

viale Ortles, 81 MI – tel.025397047
Ip Lavaggio Sarca

viale Sarca, 199 MI – tel. 0266100461
Paddock sas (Centro marchio 
DRIVER) - viale Certosa, 20 MI 
– tel. 0233001747 – paddock@
driver.it
Giarrusso Ciro (Distributore 
Keropetrol) - via Marina angolo 
Boschetti MI – tel. 0276008243
Ferrari & C. snc (Autolavaggio)  
viale Pacenza SNC  LODI  - 
tel.0371979343 - ferrari.occhiato@
outlook.com
Magenta Motori srl 

strada Robecco 16/18 MAGENTA 
– tel. 0239529879 – offi cina@
magentamotori.com

NUOVA DELEGAZIONE A BUCCINASCO

I CENTRI CONVENZIONATI
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PER I SOCI

SUL TERRITORIO
LE DELEGAZIONI AC MILANO

INDIRIZZI E RECAPITI DEGLI UFFICI DI MILANO, MONZA, 

LODI E PROVINCE OLTRE LA SEDE DI CORSO VENEZIA

MILANO

Automobile Club Milano 

Sede Corso Venezia 43
Tel. 02 77451
Email: mi002@delegazioni.aci.it
Via Adda, 11/13
Tel. 02 6704950
Email: mi081@delegazioni.aci.it 
Piazza Bacone, 7
Tel. 02 2049410
Email: mi010@delegazioni.aci.it
Via Cabella, 2 - Tel. 02 48910834
Email: mi011@delegazioni.aci.it
Via Cardinale Mezzofanti, 29
Tel. 02 7384571
Email: mi026@delegazioni.aci.it
Via Cassinis, 55 - Tel. 02 5391724
Email: mi021@delegazioni.aci.it
Viale Coni Zugna, 37  
Tel. 02 437125
Email: mi012@delegazioni.aci.it
Via D’Alviano, 1  
Tel. 02 4221482
Email: mi014@delegazioni.aci.it
Viale Espinasse, 137
Tel. 02 3086690
Email: mi100@delegazioni.aci.it
Piazzale Maciachini, 10
Tel. 02 6884682
Email: mi017@delegazioni.aci.it
Viale Monza, 235  
Tel. 02 09994740
Email: mi110@delegazioni.aci.it
Viale Ortles, 81  
Tel. 02 5397046
Email: mi019@delegazioni.aci.it
Via Padova, 95 - Tel. 02 2825956
Email: mi016@delegazioni.aci.it

Via Pellegrino Rossi, 91
Tel. 02 48676815
Email: mi115@delegazioni.aci.it
Viale Sabotino, 19 
Tel. 02 58318566
Email: mi022@delegazioni.aci.it
Viale Sarca, 90
Tel. 02 6432142
Email: mi023@delegazioni.aci.it
Corso Sempione, 65
Tel. 02 316513
Email: mi082@delegazioni.aci.it
Via Silva, 10 - Tel. 02 463557
Email: mi097@delegazioni.aci.it

ABBIATEGRASSO - Corso 
S.Martino 55- Tel. 02 94967478
Email: mi027@delegazioni.aci.it
ARCORE - Via Casati, 143  
Tel. 039 617240
Email: mi028@delegazioni.aci.it
BINASCO - Via Matteotti 3  
Tel. 02 9055320
Email: mi116@delegazioni.aci.it
BOLLATE - Via Caduti Bollatesi 
10, Tel. 02 3590322
Email: mi087@delegazioni.aci.it
BRUGHERIO - Via Cazzaniga 36, 
Tel. 039 2872480
BUCCINASCO - via Duse 16
Tel. 0294157166
Email: mi123@delegazioni.aci.it
CARATE BRIANZA Via Francesco 
Cusani 38, Tel. 0362 900886
Email: mi101@delegazioni.aci.it
CERNUSCO SUL NAVIGLIO

Piazzale Vecchia Filanda 25

Tel. 02 9244550
Email: mi103@delegazioni.aci.it
CESANO MADERNO - Via Dante 32 
Tel. 0362 501961
Email: mi036@delegazioni.aci.it
CODOGNO - Piazza XX Settembre 
7 - Tel. 0377 32418 
Email: mi039@delegazioni.aci.it
COLOGNO MONZESE - Via 1° 
Maggio 43/45-Tel. 02 26700025
Email: mi063@delegazioni.aci.it
CORSICO - Via Garibaldi 8/a - 
Tel. 02 4471104
Email: mi040@delegazioni.aci.it
CUSANO MILANINO - Via Matteotti 
14-Tel. 02 6198240
Email: mi119@delegazioni.aci.it
DESIO - Corso Italia, 78
Tel. 0362 622561 
mi042@delegazioni.aci.it
GARBAGNATE MILANESE - 
Via Manzoni 46-Tel. 02 9953519
Email: mi070@delegazioni.aci.it
LISSONE - Piazza Italia 5 
Tel. 039 482422
Email: mi045@delegazioni.aci.it
LODI - Viale Piacenza 9 
Tel. 0371 430076
Email: mi102@delegazioni.aci.it
MAGENTA - Via Cattaneo 13 
Tel. 02 97298289
Email: mi122@delegazioni.aci.it
MEDA - Via Indipendenza 78 
Tel. 0362 340452
Email: mi091@delegazioni.aci.it
MELEGNANO - Via Vittorio 
Veneto 87-Tel. 02 9834526
Email: mi048@delegazioni.aci.it

MELZO - Via Ambrogio Villa 4
Tel. 02 9550510
Email: mi049@delegazioni.aci.it
MONZA - Via Arosio 1, 
Tel. 039 322388
Email: mi111@delegazioni.aci.it
OPERA - Via Gemelli 4/a 
Tel. 02 57601809
Email: mi066@delegazioni.aci.it
PARABIAGO - Via S. Ambrogio 5 
Tel. 0331 554387
Email: mi117@delegazioni.aci.it
RHO - Via Castelli Fiorenza 30
Tel. 02 9302300
Email: mi052@delegazioni.aci.it
ROZZANO - Via Togliatti 134
Tel. 02 8256987
Email: mi112@delegazioni.aci.it
SAN GIULIANO MILANESE  - Via 
Roma 27-Tel. 02 98490562
Email: mi077@delegazioni.aci.it
SANT’ANGELO LODIGIANO  - Piazza 
Caduti 17 -Tel. 0371 90480
Email: mi054@delegazioni.aci.it
SEREGNO - Via Magenta 25 
Tel. 0362 231605
Email: mi118@delegazioni.aci.it
SESTO SAN GIOVANNI -Via Marelli 
64 - Tel. 02 22472577
Email: mi092@delegazioni.aci.it
TREZZO SULL’ADDA - Via Val 
Verde 2 - Tel. 02 9092292
Email: mi114@delegazioni.aci.it
VIMERCATE - Via Cremagnani 1
Tel. 039 668700
Email: mi059@delegazioni.aci.it

OMAGGIO SOCIALE 2020
Ecco l’omaggio 2020 per i vecchi e nuovi soci dell’Auto-
mobile Club Milano: una pratica borsa termica per tenere 
freschi e conservare fuori casa alimenti e bevande in con-
tenitori di medie dimensioni. 
La borsa misura cm. 25x20x33 circa ha una tasca frontale, 
la tracolla e naturalmente reca impresso il logo della no-
stra associazione. Può essere ripiegata per occupare poco 
spazio quando è vuota. Per chi li desiderasse (fi no ad 
esaurimento scorte) sono ancora disponibili gli omaggi 
sociali dell’anno scorso, ovvero l’ombrello automatico e 
il kit di attrezzi con gli utensili utili nei piccoli interventi .

BORSA TERMICA
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