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LUCA BIZZARI
Luca Bizzarri mangia tutti i giorni grazie alla sitcom Camera Cafè e al programma Tv Le Iene. Ah, è genovese, genoano e invasato di moto. Possiede una Yamaha Tricker, 
una XT 500, una Ducati Hypermotard, una Triumph Scrambler e ora anche una special su base Kawasaki 400 realizzata da un amico. Ha 40 anni, portati così così.
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La stanza dei perché
(Teoria e tecnica motoristica spiegata ai profani)

Perché MotoGP e SBK devono 
trovare un nuovo assetto? Dovranno 

spendere di meno, ma continuare  
a investire su uomini e immagine

un solo uomo, 
due campionati

categoria è già ben bilanciata. È una formula che 
in questa stagione ha permesso buoni piazzamen-
ti ai costruttori, pur lasciando loro identità tecnica 
e sviluppo sulle moto ufficiali. Ci penserei dieci 
volte prima di cambiare qualcosa che funziona bene. 
Al massimo introdurrei piccole modifiche, a picco-
li passi: è difficile far costare queste moto meno di 
centomila euro. Infatti, tra le Case, nessuna vuole 
uscire dalla SBK e anche Yamaha, ritiratasi quest’an-
no, si è pentita e sta progettando il rientro.

In MotoGP c’è una situazione diversa. Il regola-
mento non è condiviso fra team e Case, ci sono due 
campionati in uno, prototipi e CRT. E. nonostante 
le difficoltà per rimanere dentro il budget, non ci 
saranno cambiamenti e risparmi per il 2013. Dorna 
vorrebbe una centralina unica e limitare i giri mas-
simi del motore per contenere le differenze presta-
zionali tra le due categorie. Che i costruttori non 
vedono di buon occhio perché vogliono sviluppare 
tecnologie nuove. È naturale che sia così, bisogna 
ricordare sempre i tre motivi che spingono un 
costruttore a investire nelle corse: fare immagine, 
creare tecnologia e formare nuove generazioni di 
tecnici. Senza questi obiettivi, perché una Casa 
dovrebbe andare avanti? Nella MotoGP c’è questo 
rischio. Da una parte i costi sono davvero troppo 
elevati e devono essere abbassati, ma senza trop-
pe limitazioni tecniche. Sicuramente bisogna 
smettere di guardare alla F1 e di ispirarsi ai loro 
regolamenti. Il motociclismo è qualcosa di unico, 
un pacchetto completo con storia e tradizioni 
diverse: servono soluzioni alternative.

Sono convinto che la presenza ufficiale e diretta 
delle Case vada salvaguardata, senza mettere trop-
pe limitazioni tecniche. Fare un campionato Moto-
GP sportivamente equilibrato con costi bassi, come 
con la Moto2 o con le CRT, non è difficile. Ma di-
venterebbe un campionato di moto no-name. Con 
quale valore per i marchi? La proposta per la SBK 
(un campionato con tre classi) potrebbe andar bene. 
La MotoGP? Serve un campionato dove i costrut-
tori siano interessati a partecipare. Troppe limi-
tazioni tecniche non vanno bene, però i costi sono 
da ridurre comunque. Come si fa? Commercial-
mente! Si stabilisce un costo del pacchetto moto-
stagione per un pilota (per esempio un milione) e 
ogni costruttore si dovrà adeguare per arrivare a 
una griglia di almeno 24 piloti. Il costruttore, ovvia-
mente, non è interessato a rimetterci soldi per 
vendere queste moto. Così i costi verrebbero limi-
tati e definiti da un regolamento commerciale e 
non tecnico, come si è sempre fatto e creduto. E 
anche i piloti dei team ufficiali avrebbero di base la 
stessa moto e questo credo sia il target da seguire.

Tutte le altre formule dove i costruttori non 
hanno interessi sono da evitare. Sia per la MotoGP 
sia per la SBK.

JAN WITTEVEEN
Ancora oggi, nel paddock, tutti lo chiamano L’Ingegnere. Da giovane correva in 125 con motori realizzati con le sue mani. Insieme a marchi come Hercules-DKW, Simonini, Gilera, 
Adratica-Bimota, Aprilia, Cagiva e Husqvarna ha progettato e sviluppato propulsori che hanno fatto storia. Ma soprattutto che hanno vinto 40 Mondiali tra Enduro, Motocross e Velocità.  

Un anno fa Bridgepoint, già proprietaria di Dorna 
(promotrice della MotoGP) comprava Infront (SBK). 
Sotto lo stesso tetto si sono trovati a convivere 
Carmelo Ezpeleta e i fratelli Flammini, da sempre 
avversari nella promozione dei loro Mondiali. 
Evidentemente i due antagonisti non hanno trova-
to un dialogo, così ora Bridgepoint ha deciso di 
radunare tutto il potere sportivo e commerciale 
nelle mani di Dorna e affidare a Ezpeleta l’intero 
pacchetto. Una decisione improvvisa, sorprenden-
te, che mette fine alla guerra fra i due promoter.

Ora che cosa succederà? L’intera responsabilità 
nelle mani di Dorna rappresenta un’occasione che, 
complessivamente, ritengo positiva. I cambi rego-
lamentari già decisi per la SBK entreranno in vigo-
re nel 2013: ruote da 17 pollici invece che da 16,5, 
nessuna interruzione durante la gara in caso di 
pioggia, pari limite di peso a 165 chili fra quattro e 
due cilindri (così Ducati potrà scendere di sei chili), 

e altri cambiamenti minori. Per il 2014 si parla 
invece di interventi più radicali per ridurre il 
paddock a sole tre classi (SBK, Supersport 600 e 
una classe 250 economica ancora tutta da inven-
tare) con delle Superbike molto più simili alle 
Superstock attuali, cioè molto più vicine alle moto 
di serie. Molte restrizioni tecniche per contenere 
modifiche e costi che ritengo positive, ma si dovrà 
fare attenzione a non rovinare un campionato 
che sta funzionando bene. Ci sono tanti duelli, 
grande spettacolo, una competizione serrata fra 
le Case e costi già abbastanza ragionevoli. Quest’an-
no una moto Ducati SBK costava circa 150mila 
euro, per il 2013 la RSV4 Aprilia dovrebbe scen-
dere a trecentomila euro. Sono moto competi-
tive, in mano a un buon pilota possono valere il 
podio come hanno mostrato Sylvain Guintoli e 
Chaz Davies. Avvicinare troppo la SBK alle moto 
di serie credo sia rischioso, proprio perché questa 


