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HARLEY-DAVIDSON 
LE NOVITÀ 2016

Grandi novità per le Sportster, l’introduzione della 
Serie S per famiglia Softail e tanti piccoli accorgimenti 
per tutte le altre moto della Casa americana. Abbiamo 

provato per voi le principali novità, che ci hanno 
piacevolmente sorpreso 

di Cristina Bacchetti 
Foto Stefano Gadda

PROVA CUSTOM

Harley-Davidson 2016 PREGI      Nuove sospensioni e cura dei dettagli DIFETTI      Frenata poco decisa
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E ccoci qui, come da tradizione 
di fine estate, in sella alla nuo-
va gamma di motociclette del-
la Casa di Milwaukee. Il 2016 
continua a puntare sullo stile 
Dark Custom e prevede l’ag-

giornamento – principalmente – delle piccole 
della famiglia: le Sportster Iron 883 e Forty-Eight 
e l’introduzione della pimpatissima Serie S, con 
Softail Slim S e Fat Boy S.

Harley-Davidson, le novità 
per il 2016
Ora, come sempre le acque si divideranno. Chi 
lamenterà il non effettivo aggiornamento del-
la gamma e chi, attaccato alle tradizioni, pa-
leserà la nostalgia per il carburatore e si dirà 
contrariato da qualsivoglia upgrade che vada 
ad inficiare i punti fermi del Marchio. Ecco, non 
vorremmo essere nei panni di Harley-Davidson,  

continuamente divisa tra passato e futuro, atten-
ta ad accontentare i veterani così come i nuovi 
clienti, più esigenti in termini di tecnologia, sicu-
rezza e comfort. Ma per il 2016 arrivano novità 
che metteranno d’accordo (quasi) tutti: le picci-
ne della famiglia, le nuove Iron 883 e Forty-Eight, 
si addolciscono nel comfort grazie alle nuove 
selle e, soprattutto, alle nuove sospensioni. Sì, 
lo sappiamo che state pensando: “finalmente!”. 
E sì, lo stiamo pensando anche noi, soprattutto 
dopo averle guidate e aver apprezzato l’effettivo 
rinnovato feeling con le moto; ma di questo vi 
parleremo più avanti, ora vediamo nello specifi-
co cosa c’è di nuovo. Innanzitutto come già det-
to il comfort, la maneggevolezza e la sicurezza, 
dati dalla nuova forcella a cartuccia (da 39 mm 
sulla Iron e da 49 sulla Forty, per abbracciare il 
gommone da 130, messo in mostra dai parafan-
ghi corti) e dai nuovi ammortizzatori posteriori 
caricati ad azoto e dotati di un gruppo valvole 

Media

interno con pistoni da 36 mm e olio ad alte pre-
stazioni. E poi la praticità: il precarico della molla 
si regola facilmente con l’apposita chiave allog-
giata sotto la sella. Ancora non si vede il (tanto 
atteso) doppio disco anteriore, ma l’ABS è di 
serie. Sempre minimal e fedele alla filosofia Dark 
Custom il look: la Iron, attorno al motore Evolu-
tion 883 mantiene un’aria ruvida da vera dura, i 
toni cupi, l’aquila e lo scudo sul serbatoio. E’ di-
sponibile in quattro colorazioni: Charcoal Satin, 
Black Denim o Olive Gold, con logo e aquila sul 
serbatoio, oppure Hard Candy Custom Gold Fla-
ke con dettagli a fiamme e abbinato ai parafanghi 
neri. La 48, col suo motorone da 1200 cc, man-
tiene la celebre linea minimal ma muscolosa, 
avvalendosi di una nuova livrea vintage a strisce 
orizzontali sul serbatoio, dove spicca in rilievo il 
leggendario Bar and Shield. Quattro le colora-
zioni: Vivid Black, Billet Silver, Velocity Red Sun-
glo e Olive Gold. Le opzioni Hard Candy Custom  

comprendono anche le tinte Hard Candy Cancun 
Blue Flake e Hard Candy Gold Flake. Nuovi i cer-
chi neri a nove razze in alluminio, belli e soprat-
tutto leggeri, fanno sì che la bilancia segni un bel 
- 3,5 Kg su entrambe le Sportster. Prima di dirvi 
come vanno diamo un’occhiata ai prezzi: la Iron 
883 parte da 10.200 Euro, mentre la Forty-Eight 
da 12.500 Euro, da intendersi f.c., e le moto sono 
già disponibili dai rivenditori. Da sottolineare 
che, dal 2016, tutte le moto della famiglia Sport-
ster saranno equipaggiate con le nuove sospen-
sioni in oggetto.

Su strada: Sporster Iron 883 
e Forty-Eight
Visto il succoso preambolo di novità, poche ma 
importanti, le nostre aspettative prima di sa-
lire in sella sono alte, soprattutto per quel che 
riguarda il famigerato rinnovamento delle so-
spensioni. Sono state confermate? Vediamo! 
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Saltiamo sulla Iron e notiamo all’istante quanto 
la nuova sella più imbottita abbia fortemente ri-
visto la posizione di guida: ci si alza di qualche 
centimetro e si ha quindi una sensazione di mag-
gior controllo, pur toccando sempre facilmente 
a terra coi piedi, e le gambe sono meno raccolte, 
quindi si affaticano di meno durante il tempo tra-
scorso in sella. Il primo tratto del nostro test si 
svolge in ambito cittadino, a Barcellona, tra auto 
incolonnate e strade non esattamente levigate. 
Quale miglior terreno per mettere alla prova il 
comfort e l’agilità? Se per la forcella il cambia-
mento non è così evidente, per quanto riguarda 
gli ammortizzatori posteriori la storia è diver-
sa: abituati a una situazione decisamente più… 
rigida, rimaniamo piacevolmente sorpresi nel 
constatare che le modifiche apportate, coadiu-
vate dalla nuova sella “comodosa”, hanno dato 
i loro frutti, per la gioia del posteriore (nostro!) 

e senza inibire la dinamicità della moto, ora più 
bella non solo da vedere ma anche da guidare, 
senza dover temere strade sconnesse, pavè e 
salati conti dall’osteopata. Idem come sopra 
anche per la 48, che mantiene la sua posizione 
di guida non esattamente comoda sulle prime, 
ma della quale ci si innamora chilometro dopo 
chilometro, non appena si intuisce come godere 
delle pedane avanzate, del manubrio basso e di 
una guida davvero low, in perfetto stile custom e 
in connubio con l’intramontabile 1200 a V, sem-
pre in bella vista sotto al piccolo serbatoio pea-
nut. Belli ma poco funzionali gli specchietti posti 
sotto al manubrio. Al termine del tour cittadino 
non possiamo che concederci un giro tra le altu-
re che si stagliano sul mare di Barcellona, por-
tando le Sportsterine a sgranchirsi un pochet-
to abbarbicandosi tra tornati e salite, curve e 
strette stradine tortuose, per vedere se la nuova  

impostazione delle sospensioni se la cava bene 
anche in ambito extraurbano. Ebbene sì, le pe-
dane si limano sempre che è un piacere, inesora-
bilmente ad ogni curva, ci si può divertire senza 
eccessive esitazioni da parte della ciclistica e in 
tutta sicurezza, tarando le sospensioni per il tipo 
di utilizzo che si vuol fare della moto, per il peso 
di pilota ed eventuale passeggero. Uno step atte-
so, che andava fatto e sicuramente ben riuscito. 
Voto 10. Per il resto nulla di invariato alla guida: 
le due Sportster rimangono consigliatissime per 
chi si vuole avvicinare al mondo delle due ruote 
custom, ancor più con questi nuovi modelli che 
strizzano l’occhio al comfort, con motori godu-
riosi a tutti i regimi e l’innegabile fascino che tra-
smettono. Presenti all’appello anche tutti i difetti 
noti, leggasi frizione non esattamente di burro, 
cambi rumorosi all’innesto una frenata in alcuni 
casi blanda. Ma chi ama le Harley, si sa, le ama 
anche per questo.

Su strada: Softail Slim S e 
Fat Boy S
Per il 2016 approdano in gamma i primi due 
esemplari della nuova Serie S: le due Softail - 
Slim e Fat Boy - ricevono in edizione limitata il 
prestigioso propulsore Screamin’ Eagle Twin 
Cam 110B fino ad oggi riservato soltanto ai ricer-
catissimi modelli CVO. 110 pollici che si traduco-
no in 1.800 cc di cilindrata e 148 Nm di coppia a 
3.500 giri. Manco a dirlo: una bomba, inutile par-
lare di tutto il resto, qui è il motore che la fa da 
padrone e mostra fiero i muscoli. Ci ha fatto per-
dere la testa già all’innesto della seconda marcia, 
per godercelo poi ad ogni allungo e rumorosa ac-
celerata; un rombo cupo che accompagna una 
potenza importante ma ben gestibile e dove il 
divertimento sposa il comfort da poltrona dato 
dall’ampia sella e dalle pedane piatte avanzate. 
Il grande manubrio basso e largo e le genero-
se dimensioni di queste “coda morbida” sono  
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addomesticabili ben oltre quel che ci si potrebbe 
immaginare. 
Sì, ci sono piaciute, e non poco. Sono entrambe 
disponibili in nero, ma la Slim S sfoggia per l’oc-
casione una livrea (a nostro avviso azzeccatissi-
ma) verde militare con il doppio logo e una gran-
de stella sul serbatoio. Le due bobberone – ma 
anche le Softail Heritage, Classic e Deluxe 2016 
- ricevono di serie il Cruise Control, comodo per 
il lunghi viaggi ma, vi assicuriamo, drasticamen-
te inibitore del godimento derivante dal motore 
Screamin’ Eagle! I prezzi della Slim S partono da 
21.300 Euro, quelli della Fat Boy S da 23.300, 
sempre f.c.. 
Da sottolineare: sulle nuove Softail, così come su 
tutta la rinnovata gamma, ritroviamo le piacevo-
li attente finiture da sempre riservate a tutte le 
motociclette della Casa americana. Cromature, 

8 9

 Prove

loghi e dettagli curati fanno bella mostra di sé da 
ogni angolo delle moto.

In conclusione
Le nostre impressioni riguardo ai principa-
li upgrade apportati da Harley per la gamma 
2016 sono dunque più che buone. Il lavoro sul-
le sospensioni, come già detto, andava fatto e il 
comfort ne guadagna non poco. La Serie S sarà 
gradita da chi sogna il potente Twin Cam 110 sen-
za dover spendere tutto il compenso annuale per 
un CVO. E il resto rimane invariato, come da tra-
dizione: la linea da cattivone, il cambio rumoroso 
e le immancabili good vibrations. Poi, in armo-
nia con lo stile (dark) custom, è possibile cucir-
si addosso la propria Harley grazie alla sempre 
infinita serie di accessori disponibili sul catalogo 
ufficiale. 
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Harley-Davidson 2016, 
non solo Sportster e Serie S
Altri rinnovamenti per il 2016 riguardano la Road 
Glide Ultra, che rientra sul mercato dopo un’as-
senza di due anni sfoggiando il nuovo propulso-
re Twin-Cooled Twin Cam 103 e tutti gli accor-
gimenti riservati alle motociclette del Project 
Rushmore, create quindi seguendo i feedback 
dei clienti. Ampia la scelta di colorazioni, con 
proposte standard, Two-tone e Custom: Vivid 
Black, Superior Blue, Two-Tone Billet Silver/
Vivid Black, Two-Tone Mysterious Red Sunglo/ 
Velocity Red Sunglo, Custom Colour Purple 
Fire/Blackberry Smoke, Custom Colour Co-
smic Blue Pearl. Prezzi a partire da 28.300 euro. 
Lieve restyling per la Heritage Softail Classic, 
equipaggiata quest’anno con motore Twin Cam 
103, cruise control elettronico di serie e nuova 

e migliorata struttura di supporto per le borse 
laterali. Le colorazioni sono tante, con diverse 
proposte two-tone e Custom: Vivid Black, Su-
perior Blue, Billet Silver, Olive Gold, Two-Tone 
Crushed Ice Pearl/Frosted Teal Pearl, Two-Tone 
Amber Whiskey/Vivid Black, Custom Colour 
Purple Fire/Blackberry Smoke ed infine Custom 
Colour Cosmic Blue Pearl. I prezzi partono da 
22.800 euro. Allestimento Special per la Street 
Bob che riceve per l’occasione il manubrio drag-
bar e una sella biposto, per 15.700 euro di esbor-
so. Piccoli accorgimenti per la mitica Road King: 
nuovo alloggiamento trasmissione primaria con 
relativo coperchio a larghezza ridotta e diverse 
colorazioni aggiornate: Vivid Black, Billet Silver, 
Velocity Red Sunglo, Two-Tone Crushed Ice 
Pearl/Frosted Teal Pearl, Two-Tone Deep Jade 
Pearl/Vivid Black, Custom Colour Purple Fire/
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Blackberry Smoke e Custom Colour Cosmic 
Blue Pearl. Prezzi da 23.900 Euro.

The King of all the Demo Ride
Ultimo ma non ultimo, il concorso: novità per fe-
steggiare la nuova gamma è il contest “The King 
of all the Demo Ride”. Nei mesi di settembre e 
ottobre 2015, chi si recherà da un concessiona-
rio ufficiale previa registrazione per una prova 
su strada (di Street 750, nuova Iron 883, nuova 
Forty-Eight, Street Bob, Fat Bob o Street Bob 
Special), avrà la possibilità di vincere, se estrat-
to i primi di novembre, una Dark Custom e circa 
5.000 Euro per personalizzarla. Maggiori info sul 
sito e dai rivenditori.
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Casco Nolan N21
Giacca Harley-Davidson
Guanti Alpinestars Stella
Jeans Alpinestars Stella
Scarpe TCX X-Street
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HONDA 
SH300I ABS
Piccolo ma confortevole, brillante e maneggevole. 
Nella sua ultima versione il cavallo di battaglia della 
Casa alata dà il meglio di sé e trovargli un difetto è 
davvero un’impresa. Forse il prezzo? 5.199 Euro, 
giustificati però da una dotazione di tutto rispetto
di Cristina Bacchetti

PROVA SCOOTER

Honda SH300i ABS Prezzo 5.199 €PREGI      Motore e dotazione DIFETTI      Sospensione posteriore rigida
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D ici scooter a ruote alte e pen-
si all’SH. Da trent’anni sulle 
strade, conta oltre un milione 
di clienti in Europa e cento-
mila in Italia. Ne è passato di 
tempo dal primo modello da 

50 cc, presentato nel 1984 e seguito poi dalle 
cilindrate maggiori sino ad arrivare alla declina-
zione da 300 cc, presentata al pubblico nel 2007 
- una storia lunga oltre trent’anni che abbiamo 
recentemente ripercorso con il nostro speciale. 
Questa terza generazione di SH300 si migliora 
dove possibile, e si avvale di un nuovo telaio più 
leggero (meno un chilo rispetto al precedente) 
e più rigido, grazie a due tubi aggiuntivi che dal 
cannotto di sterzo arrivano fino alla pedana e che 
i tecnici di Atessa (stabilimento abruzzese dove 
l’SH viene prodotto) chiamano simpaticamen-
te “mazze da golf” per la loro forma allungata.  

Altra novità riguarda i consumi, che passano dai 
30,6 chilometri percorribili con un litro del pre-
cedente modello ai 33,3 del nuovo model year 
2016 (ciclo medio WMTC) che percorre quindi 
circa 300 km con il pieno del serbatoio da 9 litri. 
Particolare caro a tutti gli avventori della giungla 
urbana è il vano sottosella, che raggiunge ora i 19 
litri di capacità e permette quindi di ospitare un 
casco integrale e qualche altro piccolo oggetto 
personale, riponibile altrimenti nelle due taschi-
ne con chiusura a pressione presenti nel retro-
scudo. A sottolineare l’intenzione del ruota alta 
giapponese di volersi confermare al top della sua 
categoria ci pensano poi le luci full LED (dal faro 
allo stop, comprese posizioni e luci targa), l’ABS 
a due canali e la Smart Key, di cui vedremo in 
seguito funzionamento e utilità. Se non vi basta 
tutto questo, mettiamoci pure che il nuovo SH è 
il primo scooter Euro 4 ready e non sarà quindi 
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necessario fare i conti con le nuove normative, 
in futuro.

La ciclistica 
Il nuovo telaio a doppia culla in tubi d’acciaio ha 
un’impostazione più rigida e sportiva, con un oc-
chio di riguardo alla stabilità grazie all’interasse 
che si allunga di 16 mm. Il motore è stato ruotato 
in avanti di 1° ed è come sempre presente il leve-
raggio Oleo-Link che inibisce il sollevamento del 
retrotreno. I cerchi da 16 calzano pneumatici di 
larga sezione che misurano 110/70 all’anteriore 
e 130/70 al posteriore. Di serie il sistema frenan-
te con ABS a due canali, con dischi da 256 mm 
e pinze a due pistoncini all’anteriore e un solo 
pistoncino al posteriore. La forcella telescopica 
con steli da 35 mm e i doppi ammortizzatori, re-
golabili nel precarico delle molle, con il forcellone 
in alluminio completano la dotazione ciclistica. 

Il motore
Il nuovo telaio racchiude il già conosciuto pro-
pulsore monoalbero a 4 valvole da 279,1 cc, ora 
omologato Euro 4 e forte di una potenza di 25,2 
cavalli a 7.500 giri e di una coppia massima che 
raggiunge i 25,5 Nm a 5.000 giri. 
Tornando ai consumi, il nuovo SH segna un 
+8,7% di percorrenza al litro rispetto al modello 
precedente. 
Risultato reso possibile – ci spiegano gli ingegne-
ri giapponesi - dalla riduzione di peso del veicolo, 
dalla rinnovata messa a punto dell’alimentazione 
a iniezione elettronica PGM-FI, dall’applicazione 
di cuscinetti a basso attrito e dai profili riproget-
tati dell’albero a camme, fino all’ottimizzazione 
della pressione interna dell’olio lubrificante e 
persino grazie all’adozione delle luci a LED, dal 
basso assorbimento. 

Media
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Su strada, una riconferma
Ve l’abbiamo detto nella nostra prova del 2012 e 
ci ritroviamo a doverlo ripetere: l’SH300 andava 
un gran bene, e adesso va ancora meglio. Saltia-
mo infatti in sella pensando a come potrebbe es-
sere migliorato il comportamento di uno scooter 
pressoché perfetto… e invece i punti su cui in-
centrare il discorso sono diversi, a partire da ac-
celerazione e spunto ancora più brillanti, che si 
traducono in divertimento assicurato fuori città, 
sicurezza nei sorpassi e grinta nel traffico. E poi 
le vibrazioni: rimaniamo piacevolmente sorpresi 
nello scoprirne la totale assenza sia al manubrio 
che sulla pedana, anche dopo un bel pezzo di 
autostrada fissi sui 130 km/h. Ma facciamo un 
passo indietro, perché anche l’occhio vuole la 
sua parte e il belloccio a ruota alta non poteva 
certo presentarsi senza un ritocchino al look: si  

tendono dunque le linee, pur mantenendo il for-
te family feeling Honda, la coda punta ancora 
più verso l’alto a rimarcare le intenzioni sportive 
senza però rinunciare alla sua rinomata elegan-
za, compensata da un musetto semplice e puli-
to. Ottime le finiture, le plastiche e gli accoppia-
menti delle stesse, tutto è come ce lo si aspetta 
su un top di gamma della Casa giapponese, che 
ci ha sempre ben abituati su tutti i suoi modelli, 
dall’entry-level in su. Semplice anche la strumen-
tazione, mista analogico/digitale; senza pensieri 
l’avvio grazie all’introduzione della Smart Key: è 
sufficiente avere con sé il trasponder per mette-
re in moto lo scooter agendo soltanto sul com-
mutatore ben retroilluminato di blu e posto là 
dove di norma troviamo il blocchetto di accen-
sione. Quando ci si allontana dal mezzo, oltre i 2 
metri, tutti i comandi si disattivano. C’è anche la 
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comoda funzione “trova scooter” che tramite un 
pulsante sul trasponder fa sì che il vostro SH si 
faccia vedere, magari in un affollato parcheggio, 
facendo lampeggiare le quattro frecce. La sedu-
ta, posta a poco più di 80 cm da terra, acconten-
ta guidatori di tutte le stature, i meno alti potreb-
bero avere qualche problema in fase di manovra 
per via della sella parecchio larga anche nella 
parte anteriore, ma il peso piuma (169 kg col pie-
no di benzina) e le dimensioni contenute aiutano 
un bel po’. Dimensioni che anche in marcia re-
galano mille punti alla maneggevolezza: sembra 
di guidare un 125 con la potenza di un 300, e vi 
assicuriamo che con questo SH potrebbe diver-
tirsi anche il biker più incallito, visto che la nuova 
ciclistica permette belle ed inaspettate pieghe 
senza nemmeno dover forzare la mano. Il ma-
nubrio è stretto e molto vicino al busto, ma nel 
retroscudo c’è tutto lo spazio per le ginocchia, 
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 Prove

anche dei più alti. Abitabilità ok quindi sia per il 
guidatore che per il passeggero, con la sella che 
risulta rigida al primo approccio, ma che si rivela 
invece comoda anche dopo diverse ore a spas-
so. Durante il nostro test abbiamo affrontato con 
gran disinvoltura e agilità il traffico di Roma, ci 
siamo goduti qualche bella curva sui colli e non 
ci siamo risparmiati qualche chilometro su stra-
de a scorrimento veloce, dove il nostro SH non 
ha lasciato trapelare incertezze, ondeggiamenti 
o sbacchettamenti nemmeno a velocità soste-
nute. Il nuovo telaio ha portato dunque punti a 
favore della guida più sportiva, andando inevita-
bilmente - ma lievemente - a inficiare il comfort 
della sospensione posteriore, già punto debole 
della stragrande maggioranza degli scooter. Im-
peccabile invece la risposta della forcella e molto 
buono il comportamento dell’impianto frenante, 
un po’ lento al posteriore ma bello deciso sul da-
vanti e coadiuvato dall’intervento sempre pron-
to del “santo ABS” e dall’efficace gommatura 
Metzeler.

Prezzi, colori e accessori 
Il nuovo Honda SH300i ABS 2016 è disponibile 
in sei colori: Pearl Cool White, Pearl Nightstar 
Black, Matt Cynos Grey Metallic, Moondust Sil-
ver Metallic, Pearl Siena Red e Pearl Pacific Blue, 
che preferiamo chiamare nell’ordine: bianco, 
nero, grigio opaco, grigio, rosso e blu. In Italia è 
commercializzato a 5.199 euro con bauletto da 
35 litri in tinta, parabrezza in policarbonato e pa-
ramani di serie. Tra gli accessori proposti trovia-
mo le manopole riscaldabili, l’allarme e l’antifur-
to meccanico a U.

Honda SH 300 i ABS 5.199 euro
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Cilindrata 279,1 cc   
Tempi 4
Cilindri 2 
Raffreddamento a liquido     
Avviamento elettrico   
Alimentazione iniezione
Frizione automatica   
Potenza 25 cv - 19 kw - 7.500 rpm      
Coppia 3 kgm - 25 nm - 6.000 rpm   
Emissioni Euro 4    
Capacità serbatoio carburante 9 lt
ABS Sì   
Pneumatico anteriore 110/70-16 52S      
Pneumatico posteriore 130/70-16 61S    
Peso in ordine di marcia 170 Kg   

Casco Suomy
Giacca Spidi
Guanti Spidi
Jeans Spidi Furious
Scarpe TCX X-Street
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NUOVA DUCATI 
MONSTER 1200R
La gamma Monster guadagna una nuova ammiraglia. 160cv per 180kg, 
sospensioni “full Öhlins” con una nuova forcella da 48 mm e gomma 
posteriore in sezione 200/55 per puntare dritta al titolo di regina delle 
Supernaked 

C i ha colto un po’ di sorpresa questa 
nuova ammiraglia della gamma Mon-
ster che, come tutte le Ducati che più 
racing non si può si fregia della sigla 

“R”, precedentemente appannaggio solo della 
versione più strappabraccia di tutte della gam-
ma del Mostro, quella S4R spinta dal propulsore 

Testastretta che segnò l’apice prestazionale del-
la prima stirpe della naked sportiva Ducati. Ed in-
vece eccola qui, la Monster 1200R, con una carta 
d’identità che più aggressiva non si può (ma van-
ta l’omologazione Euro 4) ed una linea rivista per 
essere ancora più affilata e sportiva.
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Il motore
Iniziamo dal cuore, che resta il Testastretta 11° 
DS a doppia accensione che ha portato a battesi-
mo la prima Monster 1200. In questo caso il bici-
lindrico Desmo da 1198cc, raffreddato a liquido, 
vede la potenza salire a 160cv a 9.250 giri, con 
una coppia (taurina) da 13,4 kgm a 7.750 senza 
pregiudicare la fluidità ai bassi e guadagnando il 
rispetto della normativa Euro-4. Il nuovo scarico 
due-in-uno-in-due con collettori da 58mm (8 in 
più della versione standard) mantiene invariato 
il design ma riceve un nuovo doppio silenziato-
re. Maggiore anche il rapporto di compressione, 
che passa da 12,5 a 13:1. Differenze anche all’ali-
mentazione, con corpi farfallati ovali dalla sezio-
ne equivalente a 56mm contro i 53 del Monster 
1200; invariata invece la frizione in bagno d’o-
lio con funzione antisaltellamento integrata al  

sistema ad asservimento progressivo e coman-
do radiale Brembo. Intervalli di manutenzione 
ogni 15.000km o 12 mesi, con controllo ed even-
tuale registrazione del gioco valvole ogni 30.000.

Il telaio
Invariato il telaio a traliccio con motore portante 
vincolato attraverso le teste, cambia qui invece 
il telaietto posteriore reggisella, anch’esso an-
corato al motore e con supporto per le pedane 
passeggero, che si svincolano quindi da quelle 
del pilota per migliorare la libertà di movimento 
nella guida di corpo. Gli attacchi sono in allumi-
nio forgiato con paratacco e pedane (ricavate 
dal pieno) in alluminio. Maggiore la luce a terra, 
grazie ad un assetto rialzato di 15mm ad en-
trambe le estremità senza variare però la trian-
golazione sella/pedane/manubrio. Tutte queste  
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attenzioni, unite ai nuovi cerchi Marchesini in al-
luminio forgiato, portano ad un risparmio di peso 
di 2kg.

La ciclistica
Comparto sospensioni Full Öhlins, con una nuo-
va forcella completamente regolabile dagli steli 
da 48mm di diametro e trattamento TiN, nonché 
inedita anodizzazione nera invece che oro per 
steli e piedini. Al retrotreno un monoammortiz-
zatore è completamente regolabile, mentre sul 
ponte di comando troneggia l’ammortizzatore 
di sterzo. Tradizionale colore oro per entram-
bi. I cerchi sono Marchesini a tre razze forgiati 
con design simile a quello della Panigale R cal-
zanti Pirelli Diablo Supercorsa SP nelle misure 
120/70-17” e 200/55-17”. L’impianto frenante è 
il top di gamma Brembo, con pinze radiali M50 
Monoblocco che lavorano due dischi da 330 mm 
di diametro. L’impianto frenante è gestito dal si-

stema ABS Bosch 9MP a tre livelli, naturalmente 
disinseribile.

Elettronica
La gestione elettronica è quella a cui siamo or-
mai abituati sulle Ducati più recenti, con gestione 
integrata di ABS, Controllo di trazione e Riding 
Modes con acceleratore Ride-by-Wire. Il control-
lo di trazione è regolabile nell’intervento su otto 
livelli e il già citato ABS su tre. Il tutto è visualiz-
zato e gestito dallo splendido cruscotto TFT già 
visto sulla Monster 1200. Manca, curiosamente 
su una moto tanto sportiva, il quickshifter. Il pac-
chetto prevede naturalmente tre riding mode: 
Sport da 160cv a risposta diretta, con intervento 
minimale di controllo di trazione ed ABS, Touring 
con la stessa potenza ma erogata più progressi-
vamente e tarature più progressive dei sistemi di 
sicurezza, ed infine Urban con 100cv e massima 
sicurezza per l’assistenza elettronica.
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KAWASAKI NINJA ZX-10R 2016
LA PRIMA FOTO
di Thomas Bressani | A distanza di quattro anni dall’ultimo restyling 
della supersportiva di casa Akashi, la ZX-10R cambia look e dotazioni 
tecniche. Una Ninja creata grazie al contributo dei piloti Jonathan Rea 
e Tom Sykes 

S ono passati ormai 4 anni da quando 
Kawasaki ha deciso di rivoluzionare le 
linee della sua supersportiva di punta, 
stravolgendola dal punto di vista stili-

stico e dotandola di nuove quote ciclistiche. La 
stessa moto che nel Campionato Superbike por-
tò al successo il campione Tom Sykes nel 2013. 
Oggi la “verdona” è pronta per cambiare nuova-
mente look. La stessa Kawasaki ha diramato la 
prima immagine di quella che sarà la futura Ninja 
ZX-10R 2016, nata dall’esperienza del Kawasaki 
Racing Team nel campionato WSBK. Tra gli ag-
giornamenti che potremo vedere troviamo, oltre 
ad una nuova linea della carena e del cupolino, 

anche un aggiornamento delle sospensioni e l’a-
dozione di un impianto frenante di prima scelta. 
Possibile quindi ipotizzare che la nuova Ninja po-
trà disporre di serie di un sistema ABS e sospen-
sioni semi-attive. Yoshimoto Matsuda, Project 
Leader di KHI, ha così commentato: «Non siamo 
partiti da un foglio bianco perché l’attuale ZX-
10R era già un’ottima base dalla quale partire. 
In questo nuovo modello abbiamo concentrato 
le nostre risorse di sviluppo sulla tecnica inge-
gneristica ed il miglioramento delle prestazioni. 
Siamo molto orgogliosi del risultato; un signifi-
cativo passo in avanti per chassis e performance 
del motore che rappresentano l’impalcatura sui 
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cui sono state applicate nuove tecnologie di sup-
porto alla guida sportiva tali da ridefinire lo stato 
dell’arte in materia». 
Per sfidare la concorrenza ad armi pari, la nuo-
va Kawasaki ninja ZX-10R 2016 dovrà disporre 
di una cavalleria di 200 cv e di una dotazione di 
serie alla pari delle sue ben più agguerrite rivali. 
La data della presentazione ufficiale non è stata 
ancora annunciata ma si presume possa avveni-
re nel mese di ottobre e quindi prima di EICMA 
2015. 
Non ci resta che attendere e nel frattempo im-
maginarci solamente come potrà essere la ver-
sione definitiva di questa nuova ZX-10R 2016.
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SUZUKI
GSX-R 1000 2016
La filiale Suzuki America ha anticipato immagini e informazioni della 
serie GSX-R per la stagione 2016. Ciò non toglie che a Eicma potrebbe 
esserci un’altra interessante sorpresa

S uzuki Motor America, filiale statuni-
tense della casa giapponese, ha già 
anticipato i modelli 2016. Mancano 
ovviamente almeno un paio di novità 

importanti attese a Eicma di novembre, tutta-
via il fatto di aver già mostrato anche la gamma 
GSX-R (600, 750 e 1000) in versione 2016 ri-
manda l’attesa per la nuova ammiraglia sportiva 
di cui tanto si è già parlato. 
La GSX-R 1000 2016 non rivoluziona infatti il noto 
modello se non nella colorazione e nelle grafiche, 
mentre tutta la sostanza tecnica, a partire dal qua-
dricilindrico con la sua gestione elettronica lonta-
na dagli standard più moderni della categoria (a 
parte la presenza del Drive Mode Sector), non è  

cambiata. Negli USA va in vendita a 13.899 dol-
lari. Tuttavia, data l’importanza del progetto 
MotoGP – sin dalla sua presentazione era stato 
fatto intendere che l’operazione avrà riflessi sul-
la produzione di serie - non è affatto da esclude-
re che una nuova edizione GSX-R con fasatura 
crossplane ed elettronica avanzata, derivata ap-
punto dalla “RR” MotoGP, possa essere presen-
tata entro fine anno. 
Due le possibilità, a quanto parrebbe: la nuova 
iper sportiva potrebbe affiancare il modello cor-
rente, oppure entrare in commercio nel corso del 
prossimo anno ma già in edizione 2017. 
Ne seguiremo gli sviluppi, tifando per la prima 
opzione.
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MARQUEZ E BARREDA 
IN SELLA ALLA HONDA CRF1000L 
AFRICA TWIN 2016
Due piloti, Marc Marquez e Joan Barreda, e una moto, la nuovissima 
Honda CRF1000L Africa Twin messa alla frusta in Spagna. Ecco cosa 
sono stati capaci di fare in sella all’ammiraglia offroad di Tokyo 

C osa succede quando due tra i mi-
gliori piloti del mondo provano una 
moto che, ancor prima del lancio sul 
mercato, è già leggendaria? Nel nord 

della Spagna, Marc Marquez del Team Honda 
MotoGP e Joan Barreda del Team HRC Rally, 
mostrano di cosa è capace la nuova CRF1000L 
Africa Twin. Alla guida di entrambe le versio-
ni, sia con cambio a doppia frizione DCT (Dual 

Clutch Transmission) che con tradizionale cam-
bio manuale, i due piloti Honda ci raccontano le 
loro sensazioni in sella alla nuova sensazionale 
maxienduro Honda.

Honda CRF1000L Africa Twin
La CRF1000L sarà proposta in tre diverse ver-
sioni: standard, ABS e DCT-ABS, con (ingiusti-
ficato) sollievo per i più duri e puri che rifiutano 
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le nuove frontiere della tecnica motociclistica. 
Per tutte, naturalmente, la base resterà invaria-
ta: un propulsore bicilindrico parallelo capace di 
95cv/70kW di potenza massima e 98Nm come 
picco di coppia, telaio a semi-doppia culla, so-
spensioni a lunga escursione e cerchi da 21 e 18” 
rispettivamente all’avantreno e al retrotreno. Ar-
riverà entro la fine del 2015 ad un prezzo base in-
dicativo di 12.400 Euro f.c. Se il precedente pro-
pulsore XRV affondava le sue radici nel tranquillo 
bicilindrico della custom della serie VT, l’attuale 
bicilindrico in linea da 1000 cc deriva – lo dice 
il nome stesso – dai CRF-R cross ed enduro, da 
cui mutua diverse soluzioni orientate al massi-
mo contenimento degli ingombri (fondamenta-
le, soprattutto in altezza, per offrire una luce a 
terra adeguata alle ambizioni fuoristradistiche  

dell’Africa Twin) fra cui la testata con distribuzio-
ne Unicam e la lubrificazione a carter umido. 

Cambio tradizionale o DCT
Sulla versione standard il cambio allunga la lista 
delle soluzioni mutuate dalle CRF da cross, con 
cui condivide il sistema di azionamento. La frizio-
ne è assistita con antisaltellamento, per evitare 
bloccaggi indesiderati del retrotreno nelle sca-
late più cattive. La versione DCT propone inve-
ce il già apprezzato cambio a doppia frizione in 
un’inedita declinazione con funzionalità off-road. 
Una primizia assoluta per il settore delle maxi-
trail, che rappresenta il giusto coronamento per 
un vecchio pallino Honda: proprio lei aveva infatti 
sperimentato un’unità basata sul sistema Bada-
lini (che la Casa di Tokyo utilizza fin dallo scooter 
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Juno del 1961) sulla CR 250R Automatic schie-
rata nel campionato cross All-Japan 1991. In 
questa più recente versione, il cambio a doppia 
frizione Honda DCT offre come sempre la pos-
sibilità di scegliere fra la modalità manuale (MT 
– Manual Transmission) in cui il pilota controlla il 
cambio attraverso le palette al manubrio, sia due 
modalità automatiche (D – Drive ed S – Sport) 
completamente gestite dalla centralina. La mo-
dalità D bilancia efficienza e comfort, mentre la 
S, che mette invece l’accento sulle prestazioni, 
è per la prima volta gestibile secondo tre diverse 
strategie denominate S1, S2 ed S3. Un’ulteriore 

possibilità viene dalla nuova funzionalità G, dedi-
cata al fuoristrada più impegnativo. 

Ciclistica
Il telaio è un’unità in acciaio a semi-doppia cul-
la, pensata naturalmente specificamente per 
l’impiego tanto su strada quanto in fuoristrada, 
con forte accento sulla centralizzazione delle 
masse, motivo per cui diverse componenti di 
massa rilevante (la batteria, per esempio) sono 
state spostate subito dietro la bancata dei cilin-
dri. Il comparto sospensioni conta naturalmente 
su unità Showa pluriregolabili, con una forcella 
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rovesciata all’avantreno e monoammortizza-
tore con registro precarico remoto a comando 
idraulico. I freni sono Nissin, con pinze radiali a 
4 pistoncini e dischi flottanti da 310mm con pro-
filo a margherita, controllati nella versione ABS 
e DCT-ABS da un sistema antibloccaggio esclu-
dibile sulla ruota posteriore. Completa il quadro 
della dotazione elettronica il controllo di trazione 
HSTC (Honda Selectable Torque Control) confi-
gurabile su tre livelli d’intervento oppure escludi-
bile per l’uso in fuoristrada. I cerchi sono a raggi 
rispettivamente da 21 e 18” all’avantreno e retro-
treno calzanti pneumatici 90/90-21 e 150/70-
18 come sulle offroad specialistiche – le misure 
sono le stesse impiegate dalla CRF450 Rally. 
Il serbatoio offre una capienza di 18,8 litri per 
un’autonomia stimata attorno ai 400km. La sella 
è regolabile su due diverse altezze (850 oppure 
870mm) ed il peso complessivo, naturalmente a 
secco, è lodevolmente contenuto in 208kg per la 
versione standard. 
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EUROPEAN BIKE WEEK 2015
AL RADUNO PIÙ IMPORTANTE D’EUROPA 
CON HARLEY-DAVIDSON E JEEP
di Andrea Perfetti | Moto.it ha partecipato al raduno motociclistico più 
importante d’Europa, sul lago Faak in Carinzia. Presenti oltre 70.000 
moto. Per andarci abbiamo scelto due icone USA: Harley-Davidson e 
Jeep 

L a Carinzia, in Austria a pochi chilo-
metri dal confine italiano di Tarvisio, 
ha ospitato nel secondo weekend di 
settembre la 18esima edizione della 

European Bike Week. Si tratta senza dubbio del 
più importante raduno motociclistico europeo. 

Pensate che accoglie la bellezza di oltre 70.000 
moto e 100.000 persone, attirate dalla festa, 
da tante iniziative e dai concerti serali. La Casa 
americana Harley-Davidson è grande protago-
nista, circa l’80% delle moto viste sono infatti 
costruite a Milwaukee. Ma non mancano le due 

 Raduni

3838 39

ruote giapponesi e tedesche, e tante belle moto 
italiane con Ducati e Moto Guzzi in testa. Faaker 
See si popola di un pubblico variopinto, dove – fi-
nalmente – si vedono anche tanti giovani attirati 
dal mondo custom e dalla voglia di divertirsi tra 
le verdissime colline austriache. Già da martedì 
tantissimi motociclisti hanno raggiunto la Carin-
zia dalla Germania e dall’Italia, Paesi più rappre-
sentati sul Lago Faak. L’intera cittadina vive l’e-
vento con un trasporto unico; basti pensare che 
alberghi e ristoranti registrano il tutto esaurito 
nel raggio di decine di chilometri e sono nume-
rose le famiglie di privati che affittano le stanze 
a questi appariscenti, ma simpaticissimi moto-
ciclisti. Il cuore della festa è stato il fantastico 
Harley Village, un autentico luna park dedicato 
ai bikers europei. Decine di tende hanno cucina-
to i tipici piatti locali, a base di wurstel, kartofell 
e maiale. Il tutto innaffiato da una buonissima 
birra, che in Austria non manca mai ed è sem-
pre meravigliosamente gelida. Harley-Davidson 
non ha fatto certo mancare il suo appoggio, anzi. 

Sono stati organizzati itinerari molto belli, sia dal 
punto di vista della strada che dei panorami, che 
hanno permesso di conoscere da vicino gli ultimi 
modelli americani. 

Al raduno Harley con la Jeep
Quest’anno è stata indiscussa protagonista an-
che un Casa automobilistica, che è un’autentica 
icona USA ed è così legata al concetto di avven-
tura da essere diventata lei stessa sinonimo di 
4x4. Stiamo ovviamente parlando della Jeep. 
Il brand americano è sicuramente lo sponsor 
principale della manifestazione e va detto che la 
presenza di numerose auto Jeep (Wrangler, Re-
negade, Cherokee e Grand Cherokee) si è spo-
sata a meraviglia con le motociclette cromate di 
Milwaukee. Stiamo infatti parlando di due marchi 
che sono l’essenza dello spirito libero america-
no. E così anche noi ne abbiamo approfittato 
e siamo partiti da Milano a bordo di una Grand 
Cherokee SRT, l’ammiraglia di famiglia spinta dal 
fenomenale motore V8 6.4L da 468 cavalli. Ci ha 
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cullati in autostrada con un confort da limousine, 
ma all’occorrenza ci ha incollati ai sedili con una 
accelerazione mostruosa, che le fa toccare i 100 
orari in 5 secondi. Il gioco non è certo finito una 
volta giunti a Villach, dove abbiamo trovato ad at-
tenderci due fuoriclasse del fuoristrada. La nuo-
vissima Renegade, spinta dal motore 2.0 Multijet 
da 170 cavalli, è stata il mezzo ideale per scoprire 
gli alpeggi della Carinzia, mentre la Wrangler Ru-
bicon ci ha consentito di superare ostacoli che in 
confronto le montagne russe sono roba da pop-
panti. Pensate che esageriamo?
Guardate la foto: con la Rubicon abbiamo risalito 
una pendenza dell’88% e una discesa ai limiti del 
ribaltamento (96%). Ma non siamo stati i soli. Lo 
stand Jeep è sempre stato affollato di motocicli-
sti alla ricerca di belle emozioni con le “nostre” 
Jeep. 
Nostre, perché dal 2011 la Casa americana è en-
trata nell’orbita di FCA (Fiat Chrysler Automo-
biles) e la cosa, visti i risultati commerciali nel 

mondo sotto la guida Marchionne, non può che 
riempirci di italico orgoglio.

La partenza della parata: 
Ovviamente, come inviati di Moto.it, non po-
tevamo accontentarci delle divertenti Jeep. Ci 
è venuta incontro l’Harley-Davidson, che ha 
messo a nostra disposizione una fiammante 
Switchback rossa che è diventata la nostra com-
pagna di scorribande sulle Alpi per due giorni. 
Con lei abbiamo raggiunto la partenza dell’epi-
ca parata della European Bike Week 2015: oltre 
50.000 moto hanno fatto tremare il suolo e at-
traversato Faaker See per oltre due ore. È stato 
entusiasmante osservare questo fiume di  moto 
e di appassionati così diversi eppure così simili, 
accomunati da una grandissima passione per la 
motocicletta. Faaker See, prendete nota. È a due 
passi dall’Italia, nel 2016 si replica e ci sono tante 
valide ragioni per non mancare a questo fantasti-
co appuntamento!
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SUZUKI 
RGV250 GAMMA, 1991
di Maurizio Tanca | La nostra quarta prova storica farà probabilmente 
gioire i mai sopiti cultori delle sportive a due tempi: l’apprezzatissima 
Suzukina 250 bicilindrica, nella bella versione presentata all’inizio degli 
anni novanta 

L a sigla RG esordì su una moto Suzuki 
nel lontano 1974. Nella fattispecie, era 
una racer da Gran Premio, una poten-
te 500 due tempi con 4 cilindri in qua-

drato e telaio in tubi tondi d’acciaio, destinata a 
diventare la più diffusa GP disponibile anche per 
i piloti privati. Ovvero della moto che già nel ‘76 

vinse il suo primo titolo iridato col grande Barry 
Sheene – che battè la Yamaha di Agostini, repli-
cando l’anno seguente – e che chiuse poi la sua 
longeva carriera 26 anni più tardi con 6 titoli iri-
dati conquistati nella classe regina: ai due con 
Sheene in sella ne seguirono infatti altri quattro 
vinti da Lucchinelli (’81), Uncini (’82) Schwantz 
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(’93) e Kenny Roberts Junior (2000). Ma già 
nel ’77 la mitica sigla RG diede vita anche a una 
lunga serie di modelli stradali, con motori a due 
tempi da 1, 2 e 4 cilindri: le monocilindriche da 
50 cc, 80, 125, 150 e 200 cc, le bicilindriche da 
250, e le celebri quadricilindriche 400 e 500 ispi-
rate alle Suzuki da corsa. Agli esordi, le Suzukine 
RG erano semplici motoleggere che oggi consi-
dereremmo “naked”, nulla di attinente a qual-
cosa di supersportivo o “racing replica”. Come 
invece accadde più avanti, nei primi anni ’80, 
quando iniziò la saga delle celebri Suzuki Gam-
ma. Con un’unica eccezione: nella nostra gallery, 
infatti, potete vedere una brochure del 1982 che 
pubblicizzava la prima RG50 Gamma “nuda”, 
presentata dal futuro iridato Franco Uncini con 
tanto di tuta di pelle ed RG500 ufficiale a fianco, 
ma destinata al solo mercato interno. Le versio-
ni per l’estero erano tutte carenate. Dopodiché  

arrivarono tutte le altre RG Gamma nelle cilindra-
te sopra elencate. Tra le quali, appunto, le bici-
lindriche 250, che vennero prodotte dal 1983 al 
‘98: la progenitrice, che durò fino all’87, aveva un 
motore bicilindrico parallelo da 45 cv e ruote da 
16 pollici anteriormente e 18 dietro; e inizialmen-
te aveva una carenatura che lasciava scoperta 
la parte bassa del motore e gli scarichi, che cor-
revano simmetricamente sui due lati. Le ultime 
versioni invece erano dotate di carena completa 
che avvolgeva anche parte delle camere d’espan-
sione. Ma nell’88 Suzuki cambiò decisamente 
passo, estraendo dal cilindro la ben più moderna 
RGV Gamma, dove la V, naturalmente, segnava 
il passaggio alla configurazione bicilindrica a V 
lungitudinale, che anticipava la 250GP che iniziò 
a muovere timidamente i primi passi nel mondia-
le portando a casa punti nel ’91, ’92, ’93, ’97 e 
’98. La RGV 250 Gamma siglata VJ21 con i due 
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scarichi ai lati, venne prodotta dall’88 al’90 in va-
rie varianti cromatiche, tra le quali l’apprezzata 
livrea Pepsi dell’89, replica di quella della 500 di 
Schwantz. Questo modello montava una ruota 
da 17” davanti mantenendo però la posteriore 
da 18, e nel corso di tre anni vide la sua potenza 
salire da 50,4 a ben 59 cavalli. E nel 1991, ecco 
apparire la magnifica RGV della nostra prova 
storica, la VJ122, dotata di un esaltante forcel-
lone in alluminio col braccio destro “a banana”, 
per ottimizzare la linearità delle due espansioni 
sovrapposte sulla destra. Ma esordivano anche 
due ruote da 17” con canali maggiorati e l’affasci-
nante forcella a steli rovesciati, il tutto abbinato 
al motore da 62 cv. Questo modello “visse” fino 
al 1997, ma dal ’93 al ’96 esibiva stranamente un 
nuovo forcellone con il braccio sinistro indentico 
al destro, sempre capriata di rinforzo superiore, 
mentre le versioni SP del ’96 e ’97, ancor più cu-
riosamente, tornavano al forcellone “bananato” 
a destra, rispolverando però, ancor più curiosa-
mente, gli scarichi paralleli ai lati. Terminato il 
doveroso prologo, ecco di seguito la mia prova 
della RGV Gamma 250 risalente agli albori del 
1991, completa di rilevamenti strumentali (ad 
esclusione però della prova al banco).

Suzuki RGV 250, la peperina
Disponibile in numeri limitati, è veloce e consu-
ma parecchio: sembra fatta per i diciottenni, ma 
solletica anche gli sportivi più incalliti. Nonostan-
te le migliorie, il prezzo è analogo a quello della 
precedente versione. 9.426.000 lire. Nel Mon-
diale G.P. la classe 250 è spesso più avvincente 
della stessa 500, grazie ai suoi spunti appassio-
nanti e ricchi di emozioni; è equilibrata e alta-
mente spettacolare, e si avvia a diventarlo ancor 
di più quest’anno, che vedrà finalmente l’avven-
to della Suzuki cui seguiranno, presumibilmente 
nella prossima stagione, la Gilera e la Kawasaki. 
È una classe importante la “quarto di litro”, per le 
Case motociclistiche, sia a livello tecnico che di 
immagine; e in molti Paesi, con in testa lo stesso 
Giappone, le velocissime e sofisticate 250, siano 

esse bicilindriche a due tempi o quadricilindriche 
a quattro tempi, considerate vere “palestre” per 
le giovani leve, vanno letteralmente a ruba: ba-
sti pensare quanti piloti di grande levatura sono 
emersi, per esempio in Francia, dai locali cam-
pionati monomarca e Promosport. È un peccato 
che in Italia, per le restrizioni legislative vigenti, 
dettate da una politica improntata al protezioni-
smo, queste pepatissime motociclette possano 
essere disponibili soltanto in quantitativi limita-
tissimi, e a prezzi molto elevati. Tra l’altro non 
vedremo nemmeno nel ‘91 i modelli Honda e Ka-
wasaki, e non verrà importata nemmeno la nuo-
va Yamaha TZR. Cosicché, almeno per un po’, la 
Suzuki RGV dominerà la scena della categoria, in 
attesa di concorrenza, magari italiana. La nuo-
va RGV 250, profondamente modificata rispet-
to alla pur validissima versione precedente, ha 
mantenuto però praticamente inalterato il prez-
zo, visto che costa qiasi 9.500.000 lire (meno di 
5.000  in euro, ndr…): non poco rispetto alla cilin-
drata, ma è necessario tener conto dell’elevato 
contenuto tecnologico del progetto e della sua 
qualità di realizzazione. 

Una moto tutta nuova
Telaio in alluminio (ora scomponibile), mas-
siccio forcellone ricurvo per lasciare spazio a 

4444 45

scarichi più rettilinei, forcella a steli rovesciati, 
freni a disco più grandi, ruote da 17”. E poi im-
portanti interventi sul motore, sulla sua gestione 
elettronica (carburatori compresi) e modifiche 
sostanziali anche alla carrozzeria, per render-
la più somigliante alle Suzuki da Gran Premio. 
La RGV è praticamente un’altra moto rispetto 
a prima, e siamo curiosissimi di vedere la nuo-
va 250 da corsa per verificarne le attinenze con 
questa stradale, colorata con i classici “striscio-
ni” in tre gradazioni di azzurro su fondo bianco: 
un classico per la Casa giapponese. La RGV è 
realizzata, rifinita e verniciata molto bene: un 
oggettino quasi da salotto, generalmente ben 
curato anche nei particolari, ad eccezione di un 
paio di cose che andrebbero proprio riviste. La 
prima è puramente estetica, e ci riferiamo al te-
laietto che supporta il cupolino: brutto com’è, 
deturpa immeritatamente la linea; non ci voleva 
molto per far meglio. La seconda cosa che non 
va ha invece risvolti pratici: togliendo il sotti-
le sellino posteriore, bloccato da serratura, si  

accede a un piccolo vano portaoggetti e al serba-
toio per l’olio della miscelazione automatica: la 
sua imboccatura però è seminascosta, renden-
do così il rabbocco impossibile se non tramite un 
piccolo imbuto snodato, o quantomeno usando 
un tubetto di gomma. Considerando la scarsa 
autonomia della RGV, dovuta anche al poco olio 
disponibile nel serbatoio separato (poco più di 1 
kg), la scomoda operazione di rifornimento va 
dunque fatta piuttosto frequentemente, e con 
disagio. A questo si aggiunga che la spia dell’olio, 
sul cruscotto, è praticamente seminascosta dal 
cavo della frizione, dunque si comprenderà bene 
che bisogna anche prestare molta attenzione 
per evitare seri danni al motore. Ci perdonerete 
dunque se ci siamo dilungati su questo aspetto, 
che giudichiamo tutt’altro che secondario. Per i 
particolari importanti, citiamo la stampella late-
rale con dispositivo di sicurezza, il nuovo pedale 
del cambio infulcrato direttamente sulla pedana 
per migliorarne la funzionalità, il piccolo rubi-
netto della benzina sulla sinistra, il tappo stile  
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aeronautico, lo starter coassiale al manubrio. 
Due registri sui rispettivi tappi della forcella ser-
vono per regolare il precarico delle molle; per 
quanto riguarda la sospensione posteriore, c’è 
un serbatoio separato (fissato con due fascette 
sotto il codone, a sinistra) per la taratura dell’i-
draulica in estensione (4 posizioni) e compres-
sione (19), mentre per il precarico ci sono le due 
solite ghiere dentate contrapposte su filettatura. 
Anche la distanza della leva del freno anteriore 
dalla manopola è regolabile. 
La strumentazione è stata leggermente modifi-
cata, ma sostanzialmente è simile a prima, sem-
pre tipicamente sportiva; ora però tachimetro e 
contagiri sono molto meno “ladri”. 
Peccato che, come già detto, alcune delle spie 
poste sotto il tachimetro siano praticamente na-
scoste dal cavo della frizione: sarebbe stato me-
glio sistemarle in alto. Il contagiri adesso inizia a 
segnare da “0” anziché da 3.000, e la zona rossa 
parte da 12.000 invece che da 11.500. Bene gli 
specchi retrovisori e l’efficacia del faro anteriore, 

mentre la “voce” del clacson è sufficiente soltan-
to in città. 

La tecnica
Il motore - La brillante quarto di litro giapponese 
si presenta radicalmente rinnovata rispetto alla 
versione 1990. Il bicilindrico due tempi longitu-
dinale a V di 90° è ora in grado di erogare una 
potenza massima di 62 cv (ben quattro in più del 
precedente modello) a un regime di rotazione di 
11.000 g/m. Incrementato anche il valore del-
la coppia massima, da 3,8 kgm a 10.800 g/m a 
4 kgm, allo stesso regime di potenza massima. 
Il motore ha mantenuto le originarie misure di 
alesaggio e corsa - ovvero 56x50,6 mm, che si 
traducono in una cilindrata complessiva di 249 
cc - e la medesima architettura generale. I ci-
lindri, che dispongono di riporto galvanico in-
terno SBC (Suzuki Boron Composite, una lega 
speciale nichel-fosforo contenente bromuro di 
boro), sono stati oggetto di accurati studi rivolti 
al dimensionamento e posizionamento di luci e 
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travasi, al fine di ottenere un diagramma di di-
stribuzione ancor più redditizio e fruibile. Da non 
sottovalutare l’apparentemente inutile modifica 
dell’impianto di scarico. Sul modello ‘91 le ca-
mere ad espansione hanno un andamento molto 
più rettilineo (come del resto vuole la teoria) ed 
escono entrambe sul lato destro della moto, con-
tribuendo a un netto incremento della potenza e 
dell’arco di utilizzazione. Completamente riviste 
anche le valvole parzializzatrici AETC II (Auto-
matic Exhaust Timing Control) che presidiano 
l’uscita delle luci di scarico. Munite di sensore 
e controllate elettronicamente, sono in grado di 
variare in maniera più continua e progressiva la 
fasatura di scarico, grazie alle tre posizioni che 
possono assumere in funzione del regime di ro-
tazione del motore (bassi, medi ed alti regimi) in 
luogo delle precedenti due, ottimizzandone cosi 
il rendimento. L’alimentazione, diretta nel car-
ter pompa, dispone di un pacco lamellare a sei 
petali di dimensioni identiche a quelli usati sul-
la stessa Suzuki RG500 da G.P. La cassetta di  

aspirazione ha una capacità di 5,1 litri, ed è com-
posta da due camere distinte affiancate, per 
ottimizzare la carburazione dei singoli cilindri 
indipendentemente l’uno dall’altro. I carburatori 
sono sempre Mikuni, ma con diffusori maggiorati 
da 32 a 34 mm e provvisti di particolarissime val-
vole in resina dal profilo piatto dal lato della cas-
setta del filtro dell’aria, e semicircolare da quello 
del condotto di aspirazione, in modo da ridurre le 
turbolenze del flusso gassoso ed incrementarne 
la velocità. Particolarmente efficiente il sistema 
SAPC (Suzuki Advance Power Control) che ge-
stisce elettronicamente, integrandole tra loro, 
le funzioni di ammissione, accensione e scari-
co. A tal proposito bisogna sottolineare anche il 
certosino lavoro di perfezionamento svolto sulla 
già validissima accensione elettronica digitale 
MDIS (Multiple Digital Ignition System), in gra-
do di variare l’anticipo praticamente istante per 
istante. L’impianto di raffreddamento a liquido 
ha ora una portata superiore di una volta e mez-
za a quella del precedente, riuscendo a smal-
tire 16.800 kcal/ora. Questo ha reso possibile 
una diminuzione della superficie del radiatore 
concavo in alluminio, consentendo chiaramen-
te di ridurre la sezione frontale del mezzo e, di 
conseguenza, la sua resistenza all’avanzamen-
to. Per quanto riguarda invece il basamento del 
motore, è doveroso citare l’inedito alternatore, 
che ha consentito la realizzazione di un albero 
motore più corto, e di nuovi alberi del cambio, di 
maggior diametro e ruotanti su cuscinetti a rul-
lini. I rapporti di seconda, quarta, quinta e sesta 
marcia sono stati modificati al fine di rendere più 
progressiva l’accelerazione. Piccole modifiche di 
dettaglio hanno inoltre interessato anche la fri-
zione multidisco in bagno d’olio. Variato legger-
mente anche il rapporto della trasmissione finale 
a catena, accoppiando un pignone da 14 (in luo-
go di 15) a una corona da 43 denti, contro i 46 del 
modello precedente. Il dispositivo di avviamento 
è rimasto esclusivamente del tipo a kick-starter. 
La ciclistica - Il bel telaio in alluminio a doppia cul-
la perimetrale DC ALBOX (Dual Cell Aluminium 
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Box, secondo il dizionario tecnico Suzuki), com-
pletato inferiormente da due bretelle smontabili, 
potrà sembrare a prima vista identico al prece-
dente. Niente di più sbagliato. Pur conservando 
la medesima architettura di base, infatti, è stato 
modificato nella sezione dei montanti superiori, 
costituiti da due grosse travi estruse in lega di 
alluminio che congiungono direttamente il can-
notto di sterzo alle due piastre laterali, sempre 
in alluminio ma pressofuse, che supportano il 
motore e l’ancoraggio del forcellone oscillante 
posteriore. Quest’ultimo è completamente ine-
dito. Come sulle Suzuki da GP, il braccio destro 
(realizzato in un sol pezzo mediante stampag-
gio) è notevolmente arcuato per consentire una 
conformazione più rettilinea possibile alle nuove 
camere ad espansione e, nel contempo, mante-
nerle a debita distanza dal suolo. Per strusciare 
gli scarichi sull’asfalto bisognerebbe piegare 

di oltre 58° rispetto alla verticale! Il disegno del 
forcellone viene definito dai tecnici giapponesi 
“CAL-BOX “ (Crescent Aluminium Box) e, grazie 
al suo generoso dimensionamento, contribuisce 
in maniera determinante a conferire alla cicli-
stica una notevole rigidità torsionale. L’angolo 
di inclinazione del cannotto di sterzo è diminu-
ito dai precedenti 25°35’ agli attuali 24°30’: ciò 
ha modificato anche il valore dell’avancorsa, 
cresciuto da 98 a 100 mm. L’interasse è inoltre 
aumentato da 1.375 a 1.420 mm. Rinnovato an-
che il reparto sospensioni. All’avantreno spicca 
una nuova forcella a steli rovesciati da 40 mm, 
che prevede ampie possibilità di regolazione del 
precarico delle molle su 5 posizioni. L’escursione 
consentita alla ruota anteriore è di 120 mm. La 
sospensione posteriore fa invece affidamento 
sul classico monoammortizzatore centrale - con 
unità oleopneumatica di tipo De Carbon dotata 
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di serbatoio separato per il gas - compresso da 
un unico biellismo, in lega di alluminio, infulcra-
to direttamente al telaio e, tramite due staffe, al 
forcellone. Sono possibili ben diciannove regola-
zioni dell’idraulica in compressione e quattro in 
estensione. La corsa utile della ruota posteriore 
è pari a 130 mm. Novità anche per l’impianto fre-
nante, discretamente potenziato, che si avvale 
ora di due dischi anteriori flottanti da 300 mm 
di diametro (290 mm sulla precedente versione) 
con pinze a quattro pistoncini contrapposti. Al 
retrotreno lavora sempre un disco da 210 mm 
con pinza a due pistoncini contrapposti. Inedite 
le ruote monolitiche in lega leggera con disegno 
a tre razze cave da 17”: l’anteriore dispone ora 
di un canale allargato da 3” e 3,50”; mentre la 
posteriore da 18” è stata sostituita dalla nuova 
da 17”, anch’essa con canale maggiorato da 4 
a 4,50 pollici. Tali modifiche hanno consentito 
l’adozione di pneumatici di maggior sezione. Le 
coperture fornite di serie sono le Bridgestone 
Cyrox da 120/70” e 170/60 

Sportiva, sicura, e pure 
confortevole
Abbiamo più volte detto che l’assetto e la guida-
bilità della Suzuki RGV 250 sono paragonabili in 
tutto a quelli di una analoga 125 sportiva, pren-
dendo come esempio la recente Cagiva Mito, 
che della RGV ha le medesime quote di ciclisti-
ca. In sella (del passeggero non parliamo nem-
meno, tant’è provvisoria la sua sistemazione) si 
troveranno bene anche piloti di statura fino alla 
media, mentre i più alti, guidando sportivamen-
te, lamenteranno la fastidiosa interferenza delle 
braccia con le gambe. I polsi sono abbastanza 
caricati, ma non tanto da portare all’esaspe-
razione, nemmeno in mezzo al traffico, grazie 
anche alla leggerezza, alla compattezza da mo-
toleggera e, molto importante e inconsueto per 
una supersportiva, al favorevole angolo di sterzo 
della moto. A questo va aggiunto che le sospen-
sioni sono realmente confortevoli, anche rispet-
to a qualche moto decisamente più turistica, tan-
to da poter affrontare il variegato fondo stradale 
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cittadino quasi con la medesima disinvoltura di 
una moto da fuoristrada. Fuori città la guida è 
divertentissima, specialmente quando ci si trova 
al cospetto di percorsi sinuosi, dove viene fuori 
tutta l’agilità di cui la piccola Suzuki è capace, 
senza per questo mancare mai di una stabilità 
eccellente: proprio una 125 con tanta potenza 
in più! Come saprete, il primo approccio con 
questa RGV l’abbiamo avuto a Misano, poi però 
siamo andati anche a Monza, e qui si è accen-
tuato l’unico piccolo difetto che traspariva sulla 
pista romagnola: l’asfalto monzese infatti non è 
sempre perfetto, e quando si arriva alla staccata 
dopo il rettilineo dei box, il veloce affondamen-
to della forcella fino a fondo corsa porta la ruota 
anteriore a saltellare più marcatamente su fondo 
irregolare, ritardando l’inserimento nella prima 
variante. 
A nostro avviso, visto che l’idraulica non ha re-
golazioni, si potrebbe ovviare senza spendere 
capitali giocando col precarico delle molle e con 
la quantità di olio negli steli, se non provando-
ne pazientemente altri tipi, magari anche più o 
meno densi. La situazione posteriore invece è 
più rapidamente ovviabile, intervenendo sulle 
regolazioni a seconda del peso e del tipo di guida 
del pilota. 
Eccellente, comunque, la velocità di percorrenza 
delle varianti, e notevolissimi anche gli angoli di 
inclinazione possibili. I pneumatici Bridgesto-
ne Cyrox di serie sono molto validi per l’utilizzo 
stradale, ma in pista mostrano qualche limite af-
frontando curve non velocissime col gas parzia-
lizzato: in questo caso può capitare che il retro-
treno saltelli un po’ lateralmente, sebbene senza 
eccedere, e comunque con l’avantreno sempre 
sincero e saldo a terra. 
Dei freni non si può dire che un gran bene: con 
l’uso intenso i dischi assumono un colorino blua-
stro, ma l’efficacia generale è sempre eccellente: 
il freno posteriore è meno modulabile di quanto 
non lo siano i due anteriori, ma francamente non 
abbiamo mai avuto alcun motivo per lamentarci 
di questo impianto.

Poco fumo, tanto arrosto
Molto fumoso a freddo, naturalmente con lo 
starter tirato, il piccolo bicilindrico Suzuki, come 
ogni “due tempi” che si rispetti, una volta entrato 
in temperatura si avvia immediatamente, anche 
agendo sulla pedivella semplicemente con la 
mano. Meccanicamente abbastanza silenzio-
so, anche a livello di rumore allo scarico rimane 
ampiamente nei limiti della discrezione, tanto da 
poter sfrecciare alla massima velocità con un 
sibilo piacevole appena avvertibile. La partenza 
da fermo, per superare alla svelta la soglia dei 
3.500/4.000 giri, richiede un leggero intervento 
di una frizione tanto morbida da azionare quanto 
tetragona agli sforzi e precisa nell’innesto. Con 
la RGV 250 si può andare a spasso dolcemente 
e discretamente, a temperatura di esercizio rag-
giunta, senza nemmeno il classico “fil di fumo” 
allo scarico, e questo nonostante il consumo 
d’olio, come vedremo, sia rimasto addirittu-
ra esagerato. È tuttavia difficile resistere alla 
tentazione di tirare le marce, e in questo caso  
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riscontreremo un’erogazione buona per una 
moto del genere, che ci è sembrata migliorata 
motoristicamente rispetto alla precedente: in se-
sta si può spalancare l’acceleratore decisamen-
te, una volta superati i 3.300 giri circa indicati, 
dopodiché la salita di regime è omogenea fino a 
quando si avverte una prima spinta intorno agli 
8.000 giri, seguita da una seconda, più rabbiosa, 
appena dopo i 10.500 (ricordiamo che il regime 
di 11.000 giri segna la coincidenza tra i picchi di 
coppia e potenza, almeno secondo quanto di-
chiarato dal costruttore). L’allungo tende poi a 
calare dopo gli 11.500, ma rimane comunque di-
scretamente sostanzioso anche dopo, visto che 
la velocità massima è raggiungibile piuttosto ra-
pidamente a oltre 12.000 giri indicati, corrispon-
denti a circa 11.800 reali. La rapportatura interna 
vede terza, quarta e quinta più ravvicinate tra 
loro di quanto non lo siano le prime tre marce, 

e con la sesta leggermente distaccata; la preci-
sione del cambio è impeccabile, così come sono 
buone la rapidità e la dolcezza, specialmente 
scalando; pur essendo molto migliorato rispetto 
a prima marcia in quanto a rumorosità d’inne-
sto, non sono però spariti del tutto gli antipatici 
“clock” avvertibili più che altro tra prima e secon-
da. Va elogiata la buona equilibratura delle mas-
se rotanti, visto che le vibrazioni, a parte qualche 
avvisaglia tra i 3.000 e i 5.000 giri, sono prati-
camente inesistenti. Concludiamo il capitolo col 
consiglio di parzializzare con nastro adesivo il 
radiatore durante la stagione fredda, altrimenti 
il motore difficilmente arriverà a raggiungere la 
temperatura d’esercizio ottimale. 

Le prestazioni rilevate
La Suzuki RGV 250 Gamma dichiara, sulla 
sua “carta di identità”, un peso a secco di 139  
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chilogrammi, quindi 11 in più di quanto dichiarato 
per la precedente versione, rispetto alla quale, 
tra l’altro, c’è anche il serbatoio leggermente più 
piccolo (tiene 1 litro in meno). Sulla bilancia, la 
nuova RGV denuncia 167 kg col pieno, cioè 9 kg 
in più del modello uscente: i nuovi elementi come 
forcella, forcellone, ruote e non sappiamo cos’al-
tro, hanno evidentemente la loro importanza in 
merito. 
Migliori di prima, invece, i valori di resistenza 
all’avanzamento rilevati, mentre con i consumi 
siamo messi decisamente peggio: infatti ades-
so, girando a ritmo elevato in pista, si percor-
rono meno di 8 chilometri con un litro di super, 
e in tali occasioni non è difficile consumare più 
di un chilo d’olio ogni 200 km. Ma la situazio-
ne generale non è rosea nemmeno su strada: 
se la media cittadina è infatti di poco superiore 
ai 10 km/l, su percorsi extraurbani si viaggia 

di norma attorno ai 12, mentre in autostrada  
siamo di poco sotto ai 13 km/l. Prima di arrivare 
a utilizzare la riserva, si dispone di circa 13 litri: si 
evince quindi che l’autonomia varia dal centina-
io di chilometri su pista ai circa 170 su strada. A 
questo si aggiunga il costo d’olio: con un chilo si 
può contare su un’autonomia variabile da poco 
più di 200 a circa 350 chilometri. 
L’aumento di potenza e l’accorciamento del 
rapporto totale di trasmissione, hanno giovato 
alla nuova RGV, che partendo da fermo ora esce 
dai 400 metri dopo 12,6 secondi a 170 orari (in-
vece dei precedenti 13,4 sec. e 165 km/h). Ed è 
in grado di percorrere un chilometro in soli 24 
secondi con velocità d’uscita di quasi 200 orari; 
mica male: 1,5 secondi in meno, e ben 12 km/h 
in più! Meno marcato (verosimilmente qui influ-
isce anche il maggior peso) il miglioramento in 
ripresa da 60 km/h: tutto quasi uguale a prima, 
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ad eccezione della maggior velocità di uscita 
dal chilometro (177 contro i 172 km/h di prima). 
Piuttosto rapido il raggiungimento della velocità 
massima, che dai 201,3 km/h precedenti è salita 
agli attuali 205. È facile constatare che ora il si-
bilante bicilindrico a V della Suzuki, una volta al 
massimo, allunga quasi 500 giri più di prima: non 
sarà difficile, quindi, guadagnare qualche chilo-
metro in velocità utilizzando magari, una corona 
più piccola. Da notare, infine, che la velocità mi-
nima possibile in sesta marcia è scesa da 45 a 
36,5 km/h.
 
Eccellente per divertirsi
Attraente, vivace, veloce, potente, agilissima, 
questa leggera Suzuki sportiva siglata come la 
moto di Kevin Schwantz - e certamente anche 
come la stessa 250 da GP per la stagione a ve-
nire - fa veramente venir voglia di correre dal 

concessionario amico, non appena si abbia la 
possibilità di provarla pur brevemente. Non è 
certo una moto da riferimento per l’uso quoti-
diano, ma è talmente appagante da far passare 
in secondo piano il suo difetto principale: il no-
tevole costo di esercizio conseguente all’elevato 
consumo di benzina e, soprattutto, di olio per 
miscela che, detto per inciso, è costosissimo. Al 
di là di ciò, e del prezzo di acquisto, la snella RGV 
è ideale per i giovani che, al compimento del di-
ciottesimo anno di età, vogliano compiere il salto 
di cilindrata, sempre che la sua caratterizzazione 
fortemente sportiva sia quella che fa al caso loro. 
Ma badate bene, con la RGV si divertiranno an-
che gli smanettoni più attempati, grazie anche al 
limitato impegno richiesto a chi ha già una certa 
esperienza, per via del peso ridotto e delle rimar-
chevoli doti di guida , sempre sfruttabili in tutta 
sicurezza.
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IL “DESMO” 
NON È SOLTANTO DUCATI
di Massimo Clarke | Quella che è diventata il simbolo Ducati ha trovato 
molte interpretazioni interessanti. Come questa distribuzione desmo-
dromica di tipo assolutamente inconsueto. Un’autentica “chicca” per 
gli appassionati 

N ella storia del motorismo le soluzio-
ni ardite o comunque fuori dagli 
schemi non sono certo mancate. 
Erano dovute a progettisti dalla 

straordinaria creatività, che talvolta si innamora-
vano di idee al limite dell’utopia. Alcuni erano 
non solo tecnici ma anche artisti e sognatori e 
hanno scritto pagine meravigliose nel libro della 

evoluzione motoristica, anche se tante loro pro-
poste non hanno avuto poi seguito. Quello delle 
distribuzioni desmodromiche è un grande capi-
tolo, ricco di schemi pittoreschi e innovativi. Di 
essi pochissimi hanno avuto successo, ma quan-
do ciò è avvenuto i risultati sono stati straordina-
ri. A imporsi sono state le soluzioni proposte dal-
la Mercedes-Benz, le cui monoposto a otto 
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cilindri in linea hanno dominato il mondiale nei 
due anni in cui vi hanno preso parte (1954-55), e 
della Ducati. Questa casa ha legato indissolubil-
mente il suo nome alla soluzione desmo, che ha 
realizzato in più versioni e con le quali ha ottenu-
to un numero straordinario di successi, tra i qua-
li spiccano quelli in MotoGP e in Superbike. An-
che la Osca ha impiegato con buoni risultati la 
distribuzione desmodromica in un paio di vettu-
re da competizione della categoria Sport (come 
si chiamava allora), nella seconda metà degli 
anni Cinquanta e all’inizio del decennio successi-
vo. L’americana Scarab ha corso in alcune gare 
del mondiale di Formula Uno nel 1960 con un 
motore che impiegava una distribuzione assai 
simile a quella della Mercedes. La casa tedesca 
in effetti ha aperto un’era, dimostrando la validi-
tà della soluzione desmodromica. E infatti a par-
tire dalla seconda metà degli anni Cinquanta  

diversi costruttori hanno sondato questa strada, 
proponendo schemi spesso molto interessanti e 
talvolta anche realizzando motori desmo poi 
provati a lungo. Quasi tutti sono rimasti allo sta-
dio di prototipo, ma alcuni sono anche scesi in 
pista, sia pure in maniera sporadica. Già a partire 
dagli anni Dieci del Novecento comunque le pro-
poste in questo campo, che non di rado prevede-
vano soluzioni assai diverse una dall’altra, non 
sono mancate. La maggior parte di esse è però 
rimasta sulla carta. Le distribuzioni desmodro-
miche utilizzanti un sistema “a slitta” sono state 
tra le prime ad essere ideate. Una è stata anche 
impiegata in qualche gara dalla Delage, in una 
vettura denominata tipo S che è arrivata ottava 
nel GP di Francia del 1914 e quinta a Indianapolis 
nel 1916. Non si è rivelata vincente, ma comun-
que funzionava. Il sistema forse si ispirava a 
quello della Peugeot del 1912, che però aveva le 
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Il motore di questa Mondial bi albero, realizzata nel 1955-56, è dotata di una distribuzione desmodromica che non prevede bilancieri 
ma punterie a staffa, che scorrono in apposite guide e muovono le valvole nei due sensi

Ecco la ESO da cross dotata di distribuzione desmodromica Horak. La foto consente di osservare chiaramente 
la particolare geometria del castello posto al di sopra della testa
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valvole richiamate da molle elicoidali (il richiamo 
desmodromico interessava solo le punterie, do-
tate di opportuna conformazione). Disegnata 
dall’ing. Michelat, la distribuzione impiegata dal-
la Delage prevedeva per ogni coppia di valvole 
una punteria avente una geometria che potrebbe 
essere definita “a staffa”, per rendere l’idea; su di 
essa agivano tre eccentrici coassiali, due dei 
quali provvedevano alla chiusura (quello centra-
le invece era di apertura). La punteria era solida-
le con una forcella trasversale, posta inferior-
mente, che “afferrava” gli steli di due valvole, 
comandandone il movimento. Per lungo tempo 
di soluzioni di questo tipo, con una staffa a scor-
rimento rettilineo, non si è più parlato. Negli anni 
Cinquanta però uno dei sistemi ideati dalle case 
motociclistiche, improvvisamente interessatesi 
al desmo per via dei successi delle Mercedes, 

prevedeva un sistema a slitta, che tutto somma-
to poteva essere considerato un lontano parente 
di quello della Delage, rispetto al quale era più 
semplice e lineare, con una punteria a staffa per 
ogni valvola. L’idea base in fondo era analoga. Si 
tratta della distribuzione desmodromica realiz-
zata (e debitamente provata) dalla Mondial nel 
1955-56. Ognuno dei due alberi a camme allog-
giati nella testa muoveva una valvola in entrambi 
i sensi grazie a due eccentrici di forma comple-
mentare. Questi ultimi agivano su una punteria 
che aveva una conformazione a staffa; ciò con-
sentiva alla camma di apertura di premerla verso 
il basso per determinare il sollevamento della 
valvola dalla sede e a quella di chiusura di “tirar-
la” verso l’alto (unitamente allo stelo della valvo-
la, ad essa vincolato) in fase di richiamo. Il siste-
ma funzionava, ma aveva fondamentalmente 
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due limiti, di importanza non trascurabile per un 
motore veloce: le masse in moto alterno erano 
considerevoli e l’attrito della staffa (o slitta che 
dir si voglia) non poteva essere tanto trascurabi-
le. Le prove non hanno mostrato vantaggi degni 
di nota rispetto alla soluzione convenzionale, 
con le valvole richiamate dalle molle, e tutto è fi-
nito lì. È interessante segnalare che la Mondial ha 
successivamente pensato a un altro sistema di 
distribuzione, con bilancieri di apertura e di ri-
chiamo, forse rimasto sulla carta (esiste un dise-
gno). La scuola motoristica mitteleuropea è 
sempre stata di elevato livello e c’è da pensare 
che se i costruttori cechi e di quella che all’epoca 
era la Germania dell’Est avessero avuto i mezzi 
(ovvero i soldi) di quelli dell’Europa occidentale 
la storia delle moto da competizione sarebbe 
stata ben diversa… ESO è stato un marchio di 

grande importanza nello speedway e a suo tem-
po le moto prodotte da questa piccola azienda di 
Divisov, oggi nella Repubblica Ceca, sono state 
ben note anche in campo crossistico. Nei primi 
anni Sessanta questa casa, assorbita nel 1964 
dalla Jawa, ha realizzato un motore con distribu-
zione desmodromica del tipo a slitta che, instal-
lato in una moto da cross, è anche stato impiega-
to in gara. Il sistema utilizzato era analogo a 
quello della Mondial. Pure qui vi erano due alberi 
a camme, ognuno dei quali muoveva nei due sen-
si una valvola per mezzo di due eccentrici con 
profili complementari, che in questo caso però 
erano disposti a sbalzo, cosa che agevolava l’in-
stallazione delle punterie a slitta e delle relative 
guide. Lo schema era coperto da brevetto, rila-
sciato al tecnico Jaroslav Cervinka. La testa di 
questa moto ho potuto fotografarla al mercatino 

Anche la distribuzione desmodromica bi albero ESO, realizzata all’inizio degli anni Sessanta, impiegava un sistema a slitta. 
I due eccentrici (di apertura e di chiusura) erano posti alla estremità di ogni albero a camme e lavoravano a sbalzo

In questa vista del motore dal lato destro è ben visibile il fodero tubolare all’interno del quale 
è posto l’alberello verticale che comanda la distribuzione
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di Reggio Emilia, dove era in vendita, nella secon-
da metà degli anni Novanta. Di recente però ho 
avuto un colpo di fortuna ancora maggiore, che 
merita senz’altro due parole. La straordinaria 
collezione di quella autentica enciclopedia del 
cross che è Gian Pio Ottone comprende oltre 
duecento splendide moto da fuoristrada, alcune 
delle quali vittoriose nei campionati mondiali. Ci 
sono anche tre ESO. Ne avevo già fotografate 
due con motore ad aste e bilancieri ma ce ne era 
una terza con una testa dalla strana conforma-
zione. Anzi, era dotata di una vera e propria sca-
tola di alluminio (ovvero di un “castello”, come 
talvolta dicono i tecnici) piazzata subito sopra la 
testa vera e propria, la cui parte superiore era 
stata opportunamente fresata. Si imponeva 
un’occhiata e, così qualche giorno fa si è  

provveduto alla rimozione del coperchio per os-
servare gli organi interni. La sorpresa è stata 
straordinaria. Questo motore ha una distribuzio-
ne desmodromica, realizzata con uno schema 
assolutamente unico. Pure in questo caso si trat-
ta di un sistema a slitta, ma l’albero a camme (di-
viso in due parti vincolate una all’altra a livello 
dell’ingranaggio centrale) è disposto longitudi-
nalmente e non trasversalmente. In altre parole, 
ha l’asse di rotazione non parallelo ma perpendi-
colare a quello dell’albero a gomito! Questo si-
stema, che il tecnico ceco Karel Horak ha brevet-
tato nel 1962 (ma la moto che lo impiega è stata 
realizzata diverso tempo dopo), prevede per 
ogni valvola una punteria a staffa, scorrevole lun-
go due guide, che si muove in entrambi i sensi. 
Ad azionarla, assicurando l’apertura e la  

5858 59

chiusura, provvedono eccentrici troncoconici 
dalla geometria complessa. La raffinatezza mec-
canica e la complessità realizzativa sono eviden-
ti. L’albero a camme prende il moto da un albe-
rello verticale collocato lateralmente al cilindro 
per mezzo di un rinvio a vite senza fine e di ingra-
naggi cilindrici. Questa ESO potrebbe essere un 
esemplare unico. Non è ben chiaro infatti se ne 
sia stata realizzata un’altra. Di certo il buon Ho-
rak per recarsi al lavoro ha utilizzato per anni una 
moto dotata di una testa desmodromica di que-
sto tipo, ma leggermente diversa come confor-
mazione. 

Questa foto consente di osservare l’inusitata disposizione dell’albero a camme, longitudinale rispetto al telaio (e non trasversale, come l’albero a 
gomito). Alla estremità superiore dell’alberello di comando della distribuzione non c’è una coppia conica ma un rinvio a vite senza fine

In questa immagine si possono osservare la camma di chiusura e la parte superiore della punteria a staffa, 
vincolata allo stelo della valvola di aspirazione, sulla quale essa agisce

 Tecnica e storia
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RIDE IN THE USA
IL RISPETTO PER LA NATURA
di Pietro Ambrosioni | Per non smentire la mia vocazione di vagabondo, 
questa settimana vi scrivo… dall’Italia. Il ricordo del Sudafrica rimane 
però ancora vivo nella mia memoria e persino nel mio corpo 

N emmeno tre giorni dopo essere ri-
entrato dal Sudafrica (e le famose 
16 ore del volo non-stop Johannes-
burg-Atlanta) sono saltato su un 

altro volo Delta che in 10 ore mi ha portato (non-
stop, ovviamente) da Atlanta a Milano. Mi ferme-
rò poco, perché tra poco più di un mese c’è l’AI-
MExpo di Orlando e io devo preparare un sacco 
di cose per quella che attualmente è la fiera più 
importante in America. Il ricordo del Sudafrica  

rimane però ancora vivo nella mia memoria e 
persino nel mio corpo: sono infatti una di quelle 
persone geneticamente predisposte a sviluppare 
i calcoli renali, ed ogni giro in moto più lungo di un 
gita domenicale finisce per innescare il processo 
che mi porta a “passarne” uno o due, immanca-
bilmente. Quest’ultimo giro non ha mancato di 
sortire il solito effetto, così come mi era già suc-
cesso lo scorso anno sia dopo la Colombia che 
dopo il Brasile, dove in entrambe le occasioni ho 
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percorso intere giornate in fuoristrada veloce. 
Ma torniamo al Sudafrica. Il grande vantaggio 
di viaggiare in moto è la maggiore esposizione 
all’ambiente che ti circonda, e di conseguenza 
una maggiore sintonia con popolazioni e posti 
che visiti. Ma anche il gran cameratismo che si 
forma quasi immediatamente tra compagni di 
viaggio e guide, con le quali ho passato diverse 
serate a parlare di tutto e di più davanti al fuoco, 
quando la maggior parte degli altri componenti 
del gruppo erano già andati a dormire. È proprio 
in queste occasioni che saltano fuori le storie più 
interessanti e le informazioni più utili. Come ad 
esempio il fatto che gli organizzatori del nostro 
tour (Family Adventures) offrano giri indimenti-
cabili che, partendo da Johannesburg, arrivano 
fino in riva all’Oceano in Mozambico. TUTTI IN 
FUORISTRADA attraverso paesaggi da sogno 
affondando nella terribile sabbia rossa di questa 
parte del continente africano. Oppure, sempre 
in fuoristrada ti portano a nord in Botswana ed 
anche fino in Zimbabwe. Spero proprio di poterci 
tornare prima che il mio ginocchio e la mia spalla 
dicano definitivamente basta. Sempre parlando 
attorno al fuoco, mentre pernottavamo al con-
fine con il Kruger National Park, ho saputo che 
il rinoceronte, un animale maestoso che ha sa-
puto sopravvivere a centinaia di migliaia di anni 
di evoluzione, è arrivato ormai alla soglia dell’e-
stinzione. Solo nel 2014 sono stati sterminati più 
di 1200 esemplari, e sebbene la tendenza sia in 
calo in tutto il Sudafrica, gli abbattimenti illegali 
sono in aumento proprio nel parco Kruger. Forse 
non lo sapete, ma il rinoceronte viene abbattuto 
dai bracconieri per privarlo del corno, ritenuto un 
potente afrodisiaco da molte popolazioni asiati-
che. Il corno del rinoceronte in realtà è composto 
di creatina, come i capelli e le unghie umane, e 
quindi le sue proprietà mediche di qualsiasi ge-
nere sono state ampiamente smentite. Ma la 
strage non si ferma e addirittura l’aumento del-
la domanda sembra dovuta alle dichiarazioni di 
un medico vietnamita, il quale nel 2014 avrebbe 
dichiarato di essere in grado di curare il cancro 

con una pozione che, appunto, conterrebbe an-
che polvere di corno di rinoceronte. Ho cercato 
in tutti i modi di verificare l’informazione, e pur-
troppo ci sono delle conferme: il “medico” non 
è mai stato rintracciato, ma la situazione creata 
da questa leggenda si è rivelata talmente grave 
da spingere il governo vietnamita ad intervenire. 
Comunicati congiunti del Ministero della Salu-
te e della Medicina Tradizionale del Vietnam e 
della Vietnamese Cancer Association sono sta-
ti rilasciati per smentire le proprietà miracolose 
del corno di rinoceronte, fatto che mi convince 
ancora di più dell’estensione del problema. Ho 
sentito poi storie dell’orrore di come vengano 
trattati i bracconieri quando vengono presi (vi 
risparmio i dettagli) e sulle orribili tecniche che 
usano per impossessarsi del corno del rinoce-
ronte. Inseguono l’animale finché riescono a fe-
rirlo o farlo cadere esausto, dopodiché gli taglia-
no il corno con una sega elettrica e lo lasciano lì a 
morire dissanguato e nelle sue feci, in un’agonia 
che può durare anche diverse ore. Il governo e 
diverse associazioni come l’Endangered Wildlife 
Trust stanno facendo molto per educare le po-
polazioni locali e per difendere i rinoceronti, ma 
a questo ritmo potrebbe non esserci più tempo 
per invertire la tendenza ed impedire l’estinzio-
ne. Questa riflessione sui rinoceronti mi porta 
ad un altro ricordo che mi disturba da diversi 
giorni: in Sudafrica moltissime strade passano 
nel mezzo della savana, nel nulla totale. Uno si 
aspetterebbe di potersi muovere libero in un 
panorama che sembra avere solo il cielo come 
confine. Invece no. Per decine e decine di chilo-
metri queste strade sono affiancate da una rete 
elettrica impenetrabile, che demarca il territo-
rio dei vari “game ranch”, ovvero delle riserve 
di caccia private dove i turisti vengono da tutto 
il mondo, e specialmente dagli Stati Uniti, per 
sparare a zebre, leoni, elefanti e chi più ne ha più 
ne metta. Così, per puro divertimento. Li ho visti 
questi ciccioni vestiti con le loro giubbe mimeti-
che all’aeroporto di Atlanta. Li ho visti portare le 
lunghe custodie nere dove tengono i loro fucili. 
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Li ho visti anche sul volo di ritorno, fare i gradas-
si e vantarsi degli animali che hanno abbattuto, 
con tanto di foto sul telefonino e coro di “oooh, 
aaaah” invidiosi dei loro compari. Insopportabi-
li. E sinceramente tutto questo mi ha mandato 
un po’ in crisi di coscienza. Persino mentre ero 
li in moto a divertirmi e a bruciare benzina sul 
mio cavallo d’acciaio, vestito come un marziano 
non potevo evitare di notare le condizioni della 
popolazione locale. Vedere che erano costretti a 
fare decine di chilometri, spesso a piedi, perché 
non possono tagliare per i campi delimitati dalle 
reti elettriche. Perché li vengono gelosamente 
custodite le vittime dei codardi con lo schioppo 
che vengono ad abbatterle per poi vantarsi su 
facebook, quello è business e nessuno senza 
un pacco di dollari a disposizione ci deve met-
tere piede. E mi sono sentito a disagio, mi sono  

sentito come l’ennesimo occidentale che viene 
qui a godersi le bellezze di casa altrui senza pa-
gare il dazio. 
La maggior parte della gente ti saluta e fa festa 
quando passi, ma io mi ricordo gli sguardi pe-
netranti di alcune donne che camminavano nel 
mezzo del nulla trasportando sulla testa una fa-
scina enorme di legna, degli sguardi che nemme-
no la visiera scura del casco ha impedito che mi 
penetrassero. Ebbene si, alla fine in una sola set-
timana l’Africa ha cambiato anche me. E voglio 
tornare, fare meglio, fare di più. Noi che abbiamo 
il privilegio di viaggiare abbiamo anche il dovere 
di informare, di aiutare, di difendere, di fare qual-
cosa. E questo mio breve articolo vuole essere 
l’inizio del mio piccolo contribuito, che spero di 
poter un giorno allargare ed ampliare, e rendere 
più concreto.
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NICO CEREGHINI
IL MIO SAN 
MARINO DEI 
TEMPI BUI
Il GP di Misano è un 
appuntamento fisso da otto anni, 
ma per arrivarci che battaglie: lo si 
correva a Imola e al Mugello, poi la 
FIM ed Ecclestone a momenti 
affossarono il campionato. 
Reggiani e Capirossi nei miei 
ricordi più vivi 

al Mugello nel ’91 e nel ‘93. In 
quel periodo, pochi se lo ricor-
deranno, rischiammo di avere 
due mondiali paralleli perché 
la FIM aprì un’asta per i diritti, 
e fu guerra tra  tre contendenti: 
Ecclestone, Dorna (che ancora 
non aveva Ezpeleta) e Flammi-
ni con il quale lavorava Ezpele-
ta. Un casotto dal quale uscim-
mo soltanto nel ’94, quando la 
Dorna si comperò la company 
di Bernie e mise ordine nel 
campionato. Da allora niente 
Sanmarino per tredici lunghi 
anni soprattutto per le difficoltà 
economiche; poi il nuovo corso, 
l’ampliamento e l’inversione 
del senso di marcia. Di tutte le 
edizioni, resta fotografata nel-
la mia memoria quella del ‘93 
al Mugello. In 500 vinse larga-
mente Doohan su Schwantz 
e Rainey, che purtroppo un 
mese dopo avrebbe chiuso la 
carriera nel terribile incidente 
del GP d’Italia a Misano. In 250 
Capirex con la Honda bruciò in 
volata Reggiani con l’Aprilia; e lì 
qualcuno del suo team, chissà 
chi…, alla San Donato mise in 
mano a Loris per il giro d’onore 
un bandierone della Marlboro. 
Non era una prima assoluta, 
già ad Assen Schwantz aveva 
festeggiato con doppia ban-
diera: USA e Lucky Strike sul-
la stessa asta. Diciamo che le 
compagnie del tabacco erano 
ricche ma piuttosto invadenti, 
e se le avessero lasciate fare 
avrebbero messo le stecche di 
sigarette sul podio al posto del-
le coppe. Ero il telecronista di 
Telepiù, osai commentare che 

Ciao a tutti! Do-
menica si va a 
Misano per il GP 
di Sanmarino 
e magari qual-
cuno si ricorda 

dell’edizione 2007, quando la 
pista finì sott’acqua il venerdì e 
i piloti si sobbarcarono tre tur-
ni di prove il sabato. Da allora 
questa di Misano Adriatico è 
una tappa fissa all’inizio di set-
tembre, e tutti pensano: logico, 
la piccola repubblica di San 
Marino una pista non ce l’ha e 
il suo GP lo organizza lì a due 
passi. Ma dovete sapere che 
una volta si andava a correrlo a 
Imola, il Sanmarino, si andava  

addirittura al Mugello e poi, 
dopo l’edizione 1993, non si 
andò più da nessuna parte: 
niente GP fino al famoso allaga-
mento di otto anni fa. Adesso 
che la Spagna ha quattro pro-
ve mondiali, (Jerez Barcellona 
Aragon e Valencia) suona stra-
no pensare che in Italia, negli 
anni Ottanta, era difficile otte-
nerne due. Fu sull’onda della F1 
che saltò fuori questa possibili-
tà del Sanmarino anche per le 
moto, ma non tutto filò liscio. 
Allora era la Federazione a dis/
organizzare il campionato e 
tra incompetenze, litigi e guer-
re di potere si saltava da una 
pista all’altra. Nell’81 il primo  

Sanmarino fu a Imola, Luc-
chinelli colse una splendida 
vittoria in 500, Reggiani battè 
il compagno Nieto nella 125 
con la Minarelli. Poi Mugello, 
poi ancora Imola con la stori-
ca battaglia per il titolo 1983 
tra Roberts che vinse la gara e 
Spencer che si prese il primo 
titolo, poi Mugello e finalmente 
Misano per tre edizioni. Nella 
terza, 30 agosto 1987, Loris 
Reggiani regalò all’Aprilia di 
Beggio la prima vittoria iridata, 
con la 250. Che giornata! Feli-
cità alle stelle fino a tarda sera. 
Per Misano Adriatico sembrava 
fatta e invece macché: tre sta-
gioni di fermo e poi due edizioni 

Media

quel bandierone del tabaccaio 
era un brutto vedere. Avevo 
ragione? Direi di sì, tanto che 
la FIM provvide subito con un 
divieto bello chiaro, niente più 
bandiere dello sponsor nel giro 
d’onore. Ma li ebbi addosso 
tutti: team Pileri, Philip Morris, 
Telepiù. Che tempi!

ERO IL TELECRONISTA DI 
TELEPIÙ, OSAI COMMENTARE 
CHE QUEL BANDIERONE DEL 
TABACCAIO ERA UN BRUTTO 
VEDERE. AVEVO RAGIONE?
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MOTOGP, SAN MARINO 2015 
VINCE MARQUEZ, ROSSI 5°, LORENZO OUT
di Giovanni Zamagni | Vittoria di Marc Marquez, davanti a Bradley Smith 
e Scott Redding. Quinto Valentino Rossi, sesto Danilo Petrucci, a terra 
Jorge Lorenzo in una gara con ben due cambi moto

V ittoria di Marc Marquez, davanti 
a Bradley Smith e Scott Redding. 
Quinto Valentino Rossi, sesto Dani-
lo Petrucci, a terra Jorge Lorenzo in 

una gara con ben due cambi moto. Poche gocce 
trasformano la MotoGP in una gara di F.1 ed è 
il caos totale: alla fine vince il più svelto tattica-
mente, Marc Marquez, ma il vero vincitore è Va-
lentino Rossi, che guadagna undici punti su Jor-
ge Lorenzo e allunga a 23 punti il suo vantaggio 
sul compagno di squadra.

DUE CAMBI MOTO: 
CHE CONFUSIONE
Si parte con l’asciutto, ma da subito cade qual-
che goccia di pioggia, fino a che tra il sesto e il 
settimo giro tutti i piloti rientrano per il cambio 
moto, tranne Smith che decide di rimanere in 
pista con le slick. Si riparte e dopo qualche giro 
di assestamento si torna nelle posizioni origina-
li, con Lorenzo davanti a Marquez e Rossi, tutti 
gli altri staccatissimi. Smette di piovere, la pi-
sta si asciuga progressivamente, fino ad essere  

 MotoGP
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completamente secca in traiettoria. Le gomme 
rain soffrono, vanno in “pappa” si rallenta, al 
18esimo giro Marquez decide di tornare ai box, 
mentre Rossi (passato al comando) e Lorenzo 
continuano ad andare avanti. Dal box inviatno 
Jorge a rientrare, ma Lorenzo non prende l’ini-
ziativa, decide di marcare a uomo Rossi, che ha 
sorpresa continua con le rain.

QUANTI SBAGLI, TATTICI 
E DI GUIDA
Al ventesimo giro, Rossi continua, Lorenzo rien-
tra ai box e sembra la mossa decisiva per il GP, 
un errore tattico di Rossi, che torna a cambiare 
moto e gomme solo in quello successivo. Loren-
zo è in pista con le slick mentre Valentino è al 
cambio moto, ma alla 15 perde il controllo della 
moto e finisce a terra, tra l’esultanza – depreca-
bile – dei tifosi di Rossi. Alla fine, trionfa Marquez 
davanti a Smith, primo podio per lui, e Redding, 
con Rossi quinto dietro a un incredibile Baz. E’ la 
gara decisiva del mondiale?
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VALENTINO ROSSI
DELUSO PER LA GARA, GRANDISSIMO 
RISULTATO PER IL CAMPIONATO
di Marco Berti Quattrini | Rossi voleva fare bene davanti al suo pubblico 
ma il meteo ha rovinato la festa. “Rientrare prima era la scelta migliore, 
ma anche la più rischiosa” per il campionato

 MotoGP
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Difficile per Rossi dire se sono 
tanti o pochi. «E’ tutto molto 
relativo - spiega -, nel senso 
che per quanto riguarda Mar-
quez è molto lontano, ma fino 
a quando non è fuori matema-
ticamente sarebbe un grande 
errore dimenticarselo, perché 
può vincere tutte le domeniche. 
Stesso discorso per Lorenzo, 
anche lui può vincere tutte le 
domeniche quindi non posso 
permettermi di controllare per-
ché ci sono ad ogni gara 9 punti 

di distacco (la differenza tra il 
punteggio assegnato al 1° e al 
3°) e quindi non ho abbastan-
za vantaggio. Devo cercare di 
battere Lorenzo e arrivargli da-
vanti».

Cosa credi che pensi adesso 
Lorenzo?
«Pensa di potermi battere in 
tutte le gare da qui alla fine e 
quindi di recuperare lo svan-
taggio».

71

Una gara a due facce: deluden-
te in pista ma più che buona per 
il campionato. Davanti al suo 
pubblico Rossi voleva salire 
almeno sul podio, ma per vin-
cere le condizioni di asciutto-
bagnato-asciutto richiedevano 
scelte potenzialmente molto 
rischiose per il campionato. 
«Rientrare era la scelta miglio-
re, ma anche la più rischiosa» 
ha spiegato Valentino. «Natu-
ralmente sono un po’ deluso di 
non essere riuscito a fare una 
gara migliore qui a Misano per-
ché sarebbe stato bello salire 
sul podio in questa atmosfera 
speciale con così tanto pubbli-
co. Mi dispiace anche perché 
avevo un buon potenziale sia 
sull’asciutto che sul bagnato. 
Sono contento della mia gara, 

almeno dei primi due terzi: sia 
all’inizio in condizioni diffici-
li che della parte sul bagnato 
perché ero molto veloce e me la 
potevo giocare fino alla fine. Poi 
purtroppo ha smesso di piove-
re e per riuscire ad arrivare più 
avanti avrei dovuto fermarmi 
uno o due giri prima. Ma per me 
e per Lorenzo è una situazio-
ne un po’ più delicata, perché 
quando ti giochi il campionato 
devi cercare di fare la scelta 
giusta, ma anche la meno ri-
schiosa. Quando ho pensato di 
fermarmi stava piovendo anco-
ra un po’ al “Tramonto” e nel 
rettilineo dietro quindi avevo 
paura di cambiare moto perché 
se avesse ricominciato a piove-
re sarebbe stato un disastro e 
quindi ho continuato».

Quando ti sei accorto che 
Lorenzo è rientrato?
«Non me ne sono accorto. Ave-
vo deciso di rientrare perché 
mi hanno segnalato che Smith 
stava andando 10 secondi più 
forte. Mi sarebbe piaciuto arri-
vare alla fine con le gomme da 
bagnato, ma ho fatto un rapido 
calcolo e, anche se non sono 
bravo in matematica, ho pen-
sato che 10” per 8 giri fa 80” e 
quindi che fosse meglio rientra-
re al box».

Hai 23 punti di vantaggio, 
sono tanti o pochi dal tuo pun-
to di vista?
«Per il campionato quello di 
oggi è un grandissimo risultato, 
vista la caduta di Jorge che mi 
ha fatto guadagnare 11 punti». 
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JORGE LORENZO
HO SBAGLIATO. ORA DEVO VINCERE
di Marco Berti Quattrini | Altri 11 punti persi su Rossi e la vetta sempre 
più lontana. Giornata da dimenticare per Lorenzo. “La mia strategia per 
le prossime gare? Vincere, vincere, vincere” 

 MotoGP
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Lorenzo abbattuto da una gior-
nata caotica e con un risultato 
da dimenticare. L’errore - non 
prendersi il tempo di far scalda-
re abbastanza il posteriore - gli 
è costato 11 punti da Valentino. 
Il campione spagnolo è in for-
ma strepitosa, come lui stesso 
conferma “sull’asciutto posso 
vincere sempre”, ma per uno 
ragione o per l’altra non riesce 
recuperare le redini di questa 
stagione. Il meteo di oggi non 
gli ha certamente dato una 
mano. «All’inizio con l’asciutto 
credevo di poter vincere la gara 
scappando, poi è cominciato a 
piovere sempre di più e siamo 
dovuti rientrare ai box. Con la 
moto da bagnato avevo un rit-
mo simile a quello di Marquez 
e quando la pista ha iniziato 
ad asciugarsi Valentino era un 

po’ più veloce di me, ma più o 
meno mantenevo il distacco. 
Ero vicino a Valentino e non 
volevo rischiare. Neanche lui 
voleva prendere rischi, per que-
sto abbiamo tardato il secondo 
cambio. 
Quando poi sono rientrato in 
pista con le gomme da asciutto 
ho visto che gli altri andavano 
più veloci e allora ho spinto un 
po’ pensando che stavo per-
dendo troppo tempo a scaldare 
le gomme. Sono entrato in cur-
va troppo forte e con la gomma 
posteriore ancora fredda: ho 
fatto un errore. Bastava essere 
un po’ più paziente e andare un 
po’ piano per non cadere».

23 punti di distacco da Rossi.
«Rimango positivo, non è an-
cora precluso nulla. Dobbiamo 

rimanere concentrati e ora la 
mia strategia, come dicava un 
allenatore di calcio spagnolo, 
Luis Aragonés, sarà “vincere 
vincere e vincere” o quando 
non è possibile arrivare secon-
do... dietro a Marquez. Sono in 
forma e sull’asciutto mi sento 
di poter vincere in tutte le pi-
ste»

Come stai dopo la caduta?
«E’ stata una caduta piuttosto 
forte, ho battuto la mano de-
stra che si era molto gonfiata, 
ma ho fatto le radiografie e va 
tutto bene. Rotolando ho battu-
to molte volte la testa e mi sono 
rialzato un po’ confuso, ma ora 
sto bene».
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SPUNTI CONSIDERAZIONI E DOMANDE 
DOPO LA GARA
di Giovanni Zamagni | Le chiavi del GP, le strategia dei piloti 
e la sfortuna di Michele Pirro

Q uali sono state le chiavi del GP?
1) Ovviamente le condizioni meteo: 
dopo due giorni di asciutto si è cor-
so in condizioni completamente  

                       differenti, con l’incognita che sul 
bagnato non si era mai provato. Inoltre, non ci 
sembra di ricordare un altro GP con un doppio 
cambio di moto e pneumatici: un’altra “novità” 
non facile da amministrare;
2) La situazione del campionato: mentre  

Rossi e Lorenzo pensavano al mondiale Mar-
quez, non avendo nulla da perdere, ha potuto 
prendere qualche rischio in più così come, a 
maggior ragione, Smith, bravo a controllare la 
moto sul bagnato con le slick. Ma un pilota che si 
gioca il titolo non poteva certo fare quello che ha 
fatto il pilota della Yamaha Tech3;
3) L’incapacità di Lorenzo di prendere dei rischi 
in più: dovendo recuperare punti su Rossi, toc-
cava a lui anticipare le mosse, invece Jorge si è  
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limitato a marcare a uomo il compagno di squa-
dra. Poi l’errore di guida, la caduta, ma il suo er-
rore è stato prima di tutto tattico.

Marc Marquez, sul bagnato, ha fatto passare 
volutamente Rossi e Lorenzo: perché?
Risponde Marquez: «Non volevo stare primo, in 
quelle condizioni è sempre una situazione deli-
cata, e mi ricordavo di quanto successo l’anno 
scorso ad Aragon. Inoltre volevo anticipare il 
rientro, perché prima della gara avevamo fatto 
una strategia con la squadra e quando loro mi 
hanno segnalato dai box “Dry”, ho capito che la 
pista era asciutta e sono rientrato».

Bradley Smith ha rischiato moltissimo rima-
nendo in pista con le slick mentre tutti gli altri 
montavano le rain?
Sì, a detta di tutti i suoi rivali e anche dello stesso 
Smith: «E’ stato un vero e proprio azzardo, ma 
ho capito che poteva essere l’occasione giusta: 
non ce ne sono tante per un pilota di una squadra 

satellite. Era giusto provarci, è andata bene, ma è 
stato difficilissimo guidare in quel modo».

Come ha fatto Scott Redding a conquistare il 
terzo posto, nonostante una caduta al settimo 
giro?
Proprio la scivolata è stata la “fortuna” di Red-
ding, che dopo la scivolata è tornato ai box a 
montare le “rain”. Rientrato nelle ultime posizio-
ni, Scott, non avendo più niente da perdere, ha 
deciso di anticipare il passaggio alle slick al 14esi-
mo giro, prendo qualche rischio come Smith. Lì è 
iniziata la sua rimonta: 20esimo al 16esimo giro; 
17esimo al 17esimo; decimo al 18esimo; sesto al 
20esimo; quarto al 21esimo; terzo dal 25esimo 
fino al traguardo.

A che giro hanno cambiato gomme i piloti?
Marquez al 7° e al 18°; Baz al 6° e al 13°; Rossi al 
7° e al 21°; Petrucci al 7° e al 19°; Iannone al 7° e 
al 18°; Dovizioso all’8° e al 19°; Pedrosa al 7° e al 
20°.
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Perché i piloti Ducati non sono rientrati ai box, 
ignorando la segnalazione del team?
Iannone: «All’inizio ero veloce, avevo un buon 
feeling con la moto: potevo giocarmi il quarto 
posto con Pedrosa. Poi, dopo il cambio moto, 
quando mi hanno segnalato di ritornare ai box 
per rimontare le slick, non mi sono fidato, perché 
nella parte posteriore la pista era ancora bagna-
ta. Non era facile capire la situazione, avrei dovu-
to rientrare un giro prima».
Dovizioso: «Avremmo potuto essere competitivi 
in queste condizioni estreme, ma ho sbagliato 
strategia in entrambi i cambi moto, rientrando 
con un giro di ritardo al primo e con due al se-
condo. Questo mi ha fatto perdere un sacco 
di secondi e la possibilità di conquistare il po-
dio, alla mia portata. Prima della gara aveva-
mo fatto una strategia ai box, con una serie di  

segnalazioni concordate sulla tabella, ma ho 
sbagliato la riga da leggere: un mio errore grave 
di cui chiedo scusa alla squadra».

Perché Michele Pirro è stato costretto a parti-
re dalla pit lane, invece che dalla quinta casella 
conquistata in qualifica?
Risponde Pirro: «Si è rotta la pompa della ben-
zina: sarebbe stato troppo bello poter fare una 
gara intera dopo aver conquistato un grande 
risultato in prova. Mi sarebbe piaciuto confron-
tarmi con questi piloti: quando giri da solo, come 
faccio io nei test, non puoi sapere qual è il tuo re-
ale potenziale. Purtroppo non è stato possibile».

E Pedrosa? Perché non è rientrato ai box quan-
do gli è stato segnalato?
Dani dice di non aver visto la tabella. Mah…
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LE PAGELLE 
DEL GP DI SAN MARINO
di Giovanni Zamagni | Un bel 9 per Marquez; meritatissimo 10 a Smith: 
che sensibilità! A Rossi “solo” 7, ha guardato - giustamente - al titolo. 4 a 
Lorenzo, poteva guadagnare punti e ha fatto un disastro

9 MARC MARQUEZ 
Non aveva nulla da perdere e nessun avver-

sario da “marcare”: ha potuto fare la tattica mi-
gliore, senza timore di prendere qualche rischio 
in più con le gomme slick, mentre la pista non era 
ancora completamente asciutta. Il suo obiettivo, 
dichiarato alla vigilia, era quello di vincerle tutte 
fino alla fine della stagione: la prima è andata. Ne 
mancano cinque…

10 BRADLEY SMITH
Bravo, coraggioso, fantastico nel con-

trollare la moto con le slick, mentre tutti gli altri 
piloti guidavano con le rain. D’accordo, nella sua 
posizione non aveva niente da perdere, ma per 
guidare una MotoGP in quelle condizioni con le 
gomme da asciutto sul bagnato, significa avere 
una grande sensibilità. Non si dica che è un po-
dio fortunoso: è meritato, strameritato. Sono il  
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primo a chiedere “scusa” a Smith: ero convinto 
che non fosse all’altezza della MotoGP. Felicissi-
mo di essermi sbagliato. 

9 SCOTT REDDING
L’ultimo pilota riuscito a salire sul podio 

nonostante una caduta era stato probabilmente 
Casey Stoner nel 2008 a Laguna Seca: già per 
questo, si può parlare di grande impresa del fu-
turo pilota della Ducati Pramac. In un certo sen-
so, la caduta è stata la sua fortuna, ma poi è sta-
to bravo nella tattica e nel controllo della moto. 
Vale il discorso fatto per Smith: è più facile quan-
do non hai nulla da perdere.

9 LORIS BAZ
Anche lui ha giocato il jolly anticipando il 

cambio gomme, dimostrando coraggio e voglia 
di provarci. Ha sfruttato l’unica possibilità che, 

forse, avrà in tutto il 2015, mettendo in mostra 
una buona sensibilità. Ha addirittura sognato il 
podio, ma può comunque essere soddisfatto di 
questo risultato totalmente inaspettato. 

7 VALENTINO ROSSI
Tatticamente ha sbagliato rientrando con 

almeno un giro di ritardo al secondo cambio 
moto, ma non era lui che doveva rischiare: es-
sendo in testa al mondiale, era giusto giocare in 
“difesa” in una situazione così difficile. Certo, a 
fine GP Valentino era piuttosto rammaricato di 
non aver rischiato di più per provare a vincere il 
GP davanti a 92.315 appassionati che gridavano 
a gran voce il suo nome, ma quando guarda la 
classifica e vede “+23” su Lorenzo, se ne fa una 
ragione. Se non ci fosse stato in ballo il titolo, 
avrebbe corso in modo diverso. Ma questa volta 
è stato giusto così.
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7 DANILO PETRUCCI
Ancora una volta è il miglior pilota Ducati al 

traguardo, ancora una volta sfrutta l’occasione 
favorevole, ancora una volta “vede” Rossi, ma 
non prova ad attaccarlo. In ogni caso: ancora una 
volta, bravo Danilo.

5 ANDREA IANNONE
Vince la sfida con Dovizioso, ma è l’unica 

consolazione, in un GP dove in prova ha preso 
paga dal collaudatore Pirro e in gara ha ignorato 
le segnalazioni del box. Brutto fine settimana. 

4 ANDREA DOVIZIOSO
Tutto come sopra: ha preso paga in prova 

da Pirro e ha sbagliato a valutare le segnalazioni 
dei box. In più, è anche stato battuto da Iannone. 
Non si poteva fare peggio.

4 DANI PEDROSA
Dice di non aver visto le segnalazioni dei 

box, ma un pilota della sua esperienza, oltretut-
to senza nulla da perdere, avrebbe dovuto avere 
più coraggio nei cambi moto.

5 ALEIX ESPARGARO
Fatica in ogni condizione con una moto evi-

dentemente in difficoltà.

4 CAL CRUTCHLOW
In grande difficoltà, sempre: in questo mo-

mento, è un pilota da “recuperare”.

5 ALVARO BAUTISTA
Non rischia niente nel cambio moto: ma se 

non si prova a sfruttare un’occasione così, quan-
do lo si fa?
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5 STEFAN BRADL
Stessa considerazione fatta per Bautista. 

4 JORGE LORENZO
Doveva fare lo squalo, si è trasformato in 

un pesciolino rosso impaurito, incapace di pren-
dere l’iniziativa, di attaccare tatticamente Rossi. 
Poi la caduta: non si dica che è stato sfortuna-
to perché con l’asciutto avrebbe probabilmente 
vinto, perché quando è scivolato era con le slick 
e aveva il “pallino” in mano, poteva guadagnare 
punti su Valentino. Insomma, un disastro.

8 MICHELE PIRRO 
Grande il collaudatore della Ducati, capa-

ce di passare dalle Bridgestone, alle Michelin, 
alle Pirelli, dalla MotoGP alla SBK con la stessa 
facilità con la quale una modella cambia abito in 
una sfilata. Purtroppo non ha potuto esprimersi 
in gara, ma non certo per colpa sua.

8 HONDA RC213V 
Seconda in prova prima con Marquez:  

i risultati dicono che la Honda era molto com-
petitiva a Misano. In realtà, per quanto riguarda 
l’asciutto, è sembrata meno competitiva della 
Yamaha.

9 YAMAHA M1 
In questo momento, è la moto di riferimen-

to, al di là del risultato finale della gara.

6 DUCATI GP 15 
Questa volta, i piloti sono stati inferiori alle 

potenzialità della moto. 
Ma l’ennesimo problema tecnico – questa volta a 
Pirro – preoccupa.

4 SUZUKI GSX-RR 
Sparita in ogni condizione, in grandissima 

difficoltà. E dal Giappone non arriva nessuna no-
vità.

4 APRILIA RS-GP
Distacchi pesanti in ogni condizione: la Mo-

toGP è un po’ più difficile della SBK.
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MotoGP Misano

Pos. Pilota Punti

1 Valentino ROSSI 247  

2 Jorge LORENZO 224  

3 Marc MARQUEZ  184  

4 Andrea IANNONE   159     

5 Bradley SMITH  135    

6 Andrea DOVIZIOSO  128  

7 Dani PEDROSA 109    

8 Danilo PETRUCCI    93     

9 Pol ESPARGARO   81     

10 Cal CRUTCHLOW   79   

11 Maverick VIÑALES   69     

12 Aleix ESPARGARO 66     

13 Scott REDDING   63    

14 Yonny HERNANDEZ   41    

15 Loris BAZ  28    

16 Alvaro BAUTISTA  23   

17 Hector BARBERA  23   

18 Jack MILLER 16   

19 Nicky HAYDEN   12   

20 Stefan BRADL  11  

Classifica  
Generale

Pos. Pilota Punti

1 Marc MARQUEZ 25

2 Bradley SMITH   20

3 Scott REDDING   16

4 Loris BAZ    13

5 Valentino ROSSI   11

6 Danilo PETRUCCI     10

7 Andrea IANNONE    9

8 Andrea DOVIZIOSO    8

9 Dani PEDROSA 7

10 Aleix ESPARGARO   6

11 Cal CRUTCHLOW  5

12 Jack MILLER   4

13 Mike DI MEGLIO 	 3

14 Maverick VIÑALES   2

15 Alvaro BAUTISTA  1

Classifica  
GP

http://my.moto.it/Views/Registered/Userdata/PreferenzeMailing.aspx
https://itunes.apple.com/it/app/moto.it-magazine/id579275854?mt=8
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.magazinecloner.motoit&feature=nav_result#?t=W251bGwsMSwxLDMsImNvbS5tYWdhemluZWNsb25lci5tb3RvaXQiXQ


Ricevi Moto.it Magazine » Spedizione su abbonamento gratuito Periodico elettronico di informazione motociclistica Scarica l’APP del Magazine

STORIE DI MOTOGP
A MISANO CON ANDREA DOVIZIOSO
di Giovanni Zamagni | Chi meglio di un pilota può spiegarci come inter-
pretare al meglio ogni centimetro del circuito del GP di San Marino

A ndrea Dovizioso è ospite della pun-
tata di Storie di MotoGP sul GP di 
San Marino. Il pilota Ducati conosce 
ogni centimetro del circuito roma-

gnolo e ce ne svela ogni segreto: dove sorpas-
sare, dove fare la differenza, quali sono le stac-
cate più impegnative e gli intertempi più tecnici. 
Quest’anno con l’asfalto nuovo ci assicura che si 
girerà sicuramente più veloce di un secondo ri-
spetto allo scorso anno. «Sulla carta è una pista 
Yamaha - spiega il Dovi - perchè è una pista in cui 
non ci sono frenate forti, o meglio, bisogna frena-
re forte da dritti e poi scorrere molto». 
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LA FRANCIA VINCE 
LA SEI GIORNI DI ENDURO. ITALIA QUARTA
di Piero Batini | La Francia si aggiudica il Trofeo Mondiale, all’Australia i 
Trofei Junior e Women. L’Italia “grande” è quarta, gli Junior sono a podio. 
Balletti 3° della E3 

C on la prova di motocross disputata 
sul circuito di Kechnec, una venti-
na di chilometri a Sud di Kosice, si 
è conclusa la 90ma Sei Giorni In-

ternazionale di Enduro, 102°anno della storia 
del confronto tra Squadre Nazionali più antico 
e più famoso dell’Enduro. È dal cancelletto che 
ha preso il via l’ultima bagarre, con gli ultimi, 
per lo più vani, tentativi di modificare la contor-
ta situazione creatasi nei 5 precedenti giorni di 
gara. È così che l’Australia ci ha messo il cuore, 
ha vinto la giornata sulla pista di motocross con 
quattro piloti nei primi dieci, ha anche quasi di-
mezzato lo svantaggio nei confronti della Fran-
cia, ma non è riuscita ad andare oltre la confer-
ma del secondo posto maturato venerdì sera. 
L’Australia non è riuscita a ricucire il ritardo, ed 

è la Francia che si aggiudica, qualcuno ha detto e 
scritto “ruba”, la Sei Giorni 2015 con la Squadra 
composta da Marc Bourgeois, Yamaha, Anthony 
Boissiere, Sherco, Loic Larrieu, Sherco, Antoine 
Basset, KTM, Jeremy Joly, KTM e Mathias Bel-
lino, Husqvarna. Nessun demerito, ma un po’ 
di sorpresa sì. Alla vigilia i transalpini, che non 
potevano contare sull’apporto fondamentale di 
fuoriclasse come Meo, Renet e Nambotin, erano 
dati per spacciati, ma va a loro merito il fatto che 
non si sono mai dati mai per vinti. All’inizio sem-
brava che questa Sei Giorni dovesse essere un 
affare privato tra USA e Australia, ma loro, i fran-
cesi, erano già lì al terzo posto, meglio di Spagna 
e Italia che pure ce la stavano mettendo tutta. 
Nonostante le prove stellari di Davide Guarneri 
e Manuel Monni l’Italia, invece, non è riuscita a 
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battere nella spettacolare finale la Spagna, che 
pure ha dovuto fare a meno del contributo di Jo-
nathan Barragan, ma torna a casa con un risul-
tato che deve essere considerato assai più che 
onorevole e dignitoso. L’Italia del quarto posto di 
Bresolin, Guarneri, Manzi, Monni, Mori e Balletti, 
deve molto proprio a quest’ultimo, Oscar Ballet-
ti, che esce dalla Sei Giorni slovacca da autentico 
eroe nazionale. La formazione di Christian Rossi, 
inoltre, si accomiata dalla 90ma ISDE con una 
bella vittoria finale firmata dallo specialista Da-
vide Guarneri, che debuttava all’ISDE e che ha 
messo in fila gli oltre 400 “sopravissuti” alle dif-
ficoltà della “maratona” dell’Enduro, dominando 
di conseguenza anche la giornata della E3 solita-
mente di “proprietà dell’australiano Sanders. La 
Spagna è terza, e completa il podio con Francia 
e Australia. 
È di un posto, ma importante, più avanti della po-
sizione di pertinenza che aveva conquistato il pri-
mo giorno, alla fine del quale in testa c’erano, un 
po’ a sorpresa ma con pieno merito, gli america-
ni. Anche gli spagnoli portano a casa un risultato 
personale di rilievo, quello di Cristobal Guarrero 
terzo nella E1, e anche questo successo si colora 
marginalmente di azzurro se si pensa che Guer-
rero corre il Mondiale nell’italianissimo team di 
Max Migliorati. Tanto per non dimenticare che la 
Sei Giorni di Kosice è stata minata dall’”affaire 
degli otto” squalificati il terzo giorno, diremo che 
nel Trofeo Junior le cose sono andate meglio, 
in modo lineare. Lì l’Australia di Broc Grabham, 
Tom Mason, Tye Simmond e del trascinatatore 
Daniel Sanders ha dominato largamente e senza 
intoppi precedendo la Svezia di un buon quarto 
d’ora complessivo. E lì nasce anche il risultato 
globale più favorevole alla nostra campagna di 
Slovacchia, il terzo posto conquistato dal “ra-
gazzi” Bruschi, Pavone, Spandre e Marchelli, 
quest’ultimo sempre tra i migliori, che premia il 
lavoro e le scelte proiettate nel futuro dei tecnici 
italiani. In testa dal primo giorno fino all’ultimo, la 
Squadra femminile australiana, portata al trionfo 
dalla formidabile Tayla Jones, che ha vinto tutti i 

giorni di gara e tutte le speciali meno una, non ha 
avuto alcuna difficoltà ad imporsi sulle omologhe 
francese e svedese, sul podio con un ritardo… 
orario. Passando ai riconoscimenti di Classe, Ja-
mie McCanney, Husqvarna, ha vinto la E1 davan-
ti a Antony Boissiere e Cristobal Guerrero, Ryan 
Sipes, Husqvarna, si è aggiudicato la E2 davanti 
a Daniel Milner e Loic Larrieu, e Daniel Sanders, 
KTM, si è imposto nella E3 battendo Mathias 
Bellino e il nostro formidabile Oscar Balletti, in 
ritardo dopo 29 prove speciali di appena cinque 
secondi. Per finire gli Stati Uniti. Una storia da 
dimenticare. O forse no... Gli americani, che non 
hanno mai vinto, avevano iniziato aggiudican-
dosi la prima giornata, e avevano un fuoriclas-
se scoperto dalla Sei Giorni, Kailub Russel, che 
prometteva di poter trascinare la sua Squadra 
nella Storia. Sapete come è andata, fuori Russell, 
poi la giornata di sospensione di Taylor Robert, 
e quindi il ritiro di Thad Duvall. Dal primo al pe-
nultimo posto. Ma alla fine Ryan Sipes, trentu-
nenne di Louisville, Kentucky, professionista 
dal 2004 nel Super Cross e tornato “privatone” 
per affrontare una nuova carriera nel GNCC, un 
grande potenziale ma alterne fortune sull’uno e 
sull’altro fronte, è la carta vincente della forma-
zione Americana, quella che raddrizza, almeno 
parzialmente, la brutta mano di carte finita nel-
la mani della Squadra del suo Paese. Oggi Ryan 
Sipes, infatti, oltre ad aver vinto la classe E2, è il 
primo Pilota Americano ad essersi aggiudicato la 
classifica assoluta di una Sei Giorni. Sipes è nella 
storia dell’Enduro, e l’America è nella storia del-
la Sei Giorni. La Sei Giorni di Kosice non finisce 
qui, naturalmente. Resta da discutere la questio-
ne spinosa della squalifica, poi sospesa, di Marc 
Bourgeois, Jeremy Joly e Anthony Boissiere, 
Francia, Taylor Robert, USA, Lorenzo Santolino e 
Cristobal Guerrero, Spagna, David Knight, Gran 
Bretagna, e Manuel Monni, Italia. Formalmente il 
“tribunale” che si occuperà della faccenda ha sei 
settimane per emettere il verdetto finale. Poi si 
potrà cominciare a parlare della 91ma edizione, 
assegnata alla Spagna.
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DOPPIETTA DI FEBVRE
COVINGTON VINCE LA MX2
di Massimo Zanzani | L’ufficiale Yamaha non lascia scampo agli 
avversari e vince entrambe le manche davanti a Simpson; colpi di scena 
nella MX2 che registra la prima vittoria in carriera di Covington e due 
cadute di Jonass che lo lasciano a bocca asciutta nella seconda manche 

S empre più forte e risoluto, Romain 
Febvre continua a dominare le sce-
ne della classe regina che lo ha già 
laureato campione con due prove 

d’anticipo. In Messico ha di nuovo dettato leg-
ge con una superiorità disarmante, che sembra 
quasi voler sminuire il valore dei suoi avversari. 

La sicurezza, la determinazione e la tranquillità 
interiore che ha raggiunto gli permettono di fare 
cose straordinarie come ha fatto anche in Messi-
co dove ha ribadito il suo ruolo di fresco campio-
ne del mondo. In entrambe le manche è partito 
secondo: nella prima ha passato Glen Coldenhoff 
al secondo giro e se ne andato solitario verso la 

 Motocross
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bandiera a scacchi, in quella successiva stesso 
copione ma questa volta il malcapitato è stato 
Gautier Paulin che ha resistito pochissimo all’in-
cessante incalzare del connazionale. Entrambe 
le frazioni hanno visto chiudere al posto d’onore 
Simpson, che ha così centrato il terzo podio negli 
ultimi quattro GP, ed Evgeny Bobryshev prota-
gonista nella prima parte della seconda manche 
di un acceso duello con Paulin sul quale ha avu-
to la meglio dopo che il compagno di squadra 
è incorso in una spettacolare caduta piuttosto 
simile a quella fatta da Ryan Villopoto ad Arco. 
Buona quarta piazza per Jeremy Van Horebeek, 
ancora però alla ricerca di quella consistenza 
espressa lo scorso anno, che ha preceduto Col-
denhoff, Paulin e Max Nagl rallentato in apertura 
da problemi agli occhiali. L’atteso scontro previ-
sto nella MX2 si è risolto in favore di Tim Gajser, 
il quale grazie al secondo posto conquistato sul 
fango messicano si porta alla tappa finale di Glen 
Helen con 18 punti di vantaggio su Paul Jonass. 
Così come nella precedente tappa olandese, l’ex 
leader di classifica lettone ha compromesso GP, 
e forse anche titolo, con una pazzesca seconda 
manche che lo ha visto prima partire in testa 

ma scivolare alla prima curva, mancando per un 
soffio di essere travolto da un avversario, e poi 
essere protagonista di una paurosa caduta in 
un salto dove ha mollato la moto ad una decina 
di metri di altezza finendo a terra per fortuna 
senza fratturarsi nulla e senza essere investito 
dagli inseguitori. Un vero peccato per l’ufficiale 
KTM, dovutosi poi ritirare per i danni riportati alla 
moto, perché la manche d’apertura corsa nella 
morsa del fango lo aveva visto vincere di prepo-
tenza e accorciare il distacco dallo sloveno della 
Honda. Con il quarto posto iniziale e l’afferma-
zione in quella successiva il californiano Thomas 
Covington ha regalato al padre (vice presidente 
della Monster Energy) la sua prima vittoria in 
carriera. Terza piazza assoluta, e primo podio da 
quando corre a livello professionistico, al fran-
cese della Yamaha Kemea Benoit Paturel pena-
lizzato negli ultimi due anni da infortuni, che ha 
preceduto Jonass e Max Anstie, secondo in Gara 
1 ma solo 11° in quella di chiusura per una caduta 
al primo giro e il conseguente danneggiamento 
della leva del freno. 11° Samuel Bernardini e 13° 
Ivo Monticelli penalizzato da problemi intestinali.  
Guarda le classifiche
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