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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)

È solo colpa della Ducati, o Rossi  
è un pilota finito? Né l’una,  
né l’altra storia: il problema  

sta nel regolamento della MotoGP

PERCHÉ VALE 
NON VINCE PIÙ?

nella ciclistica, in un telaio che è cambiato molto. 
Dal 2007 (quando ha vinto Stoner) all’inizio del 
2011, Ducati ha tenuto quasi invariato lo stesso 
concetto: struttura anteriore-airbox unita al for-
cellone posteriore mediante il motore portante. 
Dopo alcuni esperimenti ibridi, sempre con moto-
re portante ma con struttura anteriore-posteriore 
in alluminio, oggi ha adottato praticamente la 
stessa tecnologia di Honda e Yamaha con la pro-
gettazione di un telaio vero e proprio. Quello di 
Borgo Panigale è però abbastanza diverso, proprio 
perché è molto diversa l’esperienza storica con le 
ciclistiche che le Case giapponesi hanno sempre 
sviluppato nelle varie categorie. Yamaha, per 
esempio, ha sempre prestato grande attenzione 
alla guidabilità e dispone di un’enorme banca dati. 
Risultato: ha spesso indovinato la soluzione telai-
stica più adeguata al pilota. Ducati no, avendo 
sempre preferito il motore portante senza un vero 
telaio. Nonostante ciò, credo comunque che sia 
una buona soluzione. Ma da quando si è arrivati 
al monogomma non è più vincente. Quando le 
aziende di pneumatici costruivano una gomma 
specifica per ogni Casa, il problema non esisteva. 
Oggi invece Bridgestone pretende di fornire una 
sola gomma. Con tre mescole diverse: quella cen-
trale che dovrebbe rappresentare la scelta ideale, 
e una seconda da scegliere fra quella più morbida 
o più dura a seconda delle condizioni. Tecnici e 
piloti sanno benissimo che sono le gomme a de-
cidere l’ultimo secondo, anche l’ultimo secondo e 
mezzo: quando uno pneumatico si sposa bene con 
la moto fa la differenza. Senza uno sviluppo spe-
cifico è praticamente impossibile che la stessa 
gomma possa adattarsi bene a telai e concetti 
assai differenti. 

Nella stagione in corso questa politica pare 
sfavorire anche la Honda, visto che le nuove 
gomme sembrano adattarsi meglio alla Yamaha. 
Eppure, Bridgestone sa realizzare gomme diverse 
per rendere vincente anche una moto come la 
Ducati: ciò che hanno fatto nel 2007 quando 
Casey Stoner ha conquistato il Mondiale. In poche 
parole, credo che sia questo il motivo per cui 
Valentino non vince più con la GP12. E sono 
ancora più convinto che questa filosofia del 
monogomma sia un problema per l’intera Mo-
toGP. È sbagliato che costruttori diversi debbano 
omologarsi alle stesse soluzioni tecniche. Il pro-
blema vero non sta quindi nella ciclistica, ma nei 
regolamenti del Motomondiale: Ducati avrebbe 
sicuramente speso meno soldi per uno sviluppo 
specifico degli pneumatici, piuttosto che cambia-
re tutti questi telai!

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.  

Perché Valentino dopo un anno e mezzo non 
vince più? O meglio: perché Valentino non vince 
con la Ducati? Lo schieramento in MotoGP rispet-
to al 2007, quando Stoner vinceva, non è cambia-
to radicalmente. Nel 2008 arrivarono in pista Lo-
renzo e Dovizioso, ma oggi Rossi non ha smesso 
di vincere perché ci sono molti giovani che vanno 
più forte di lui. Certo, è invecchiato, ma abbiamo 
visto che il pilota c’è ancora, perché quando si 
sono verificate situazioni (pista bagnata) che 
potevano favorirlo, è tornato competitivo.

Possono però essere valutate delle motivazioni 
tecniche. La cilindrata nel frattempo è passato da 
800 a mille, ma il concetto del motore non è cam-
biato. È rimasto un classico quattro cilindri a V di 
90 gradi con testata desmo che prestazionalmen-
te ha dei vantaggi. Non avendo bisogno del con-
tralbero per le vibrazioni, col limite di 21 litri di 
benzina ha meno peso, meno attriti e assorbe meno 
energia dalle testate a valvole pneumatiche. Dove 
invece meccanicamente rimane indietro rispetto 

alla concorrenza è nella trasmissione. In MotoGP 
è quella meno evoluta, più lenta durante i cambi 
di marcia, mentre Honda è leader con un sistema 
quasi zero shift (solo cinque o sei millesimi tra una 
cambiata e l’altra), simile a quelli utilizzati in For-
mula Uno. Questo significa che il cambio Ducati 
fa perdere qualcosa in accelerazione e soprattutto 
in curva quando il pilota deve variare rapporto con 
la moto inclinata. Per un attimo non c’è trazione, 
l’ammortizzatore posteriore si solleva e, quando la 
cambiata è terminata, la moto si scompone legger-
mente e cambia ancora assetto. Più è lungo l’inter-
vallo di tempo tra una marcia e l’altra, più è grande 
questo scompenso nella ciclistica. Il motivo? Hon-
da ha sviluppato un comando cambio a crociera, 
concettualmente simile a quello dei vecchi motori 
Sachs a due tempi, 50 o 125 degli anni Settanta. Un 
piccolo capolavoro d’ingegneria meccanica.

Le sospensioni invece sono tutte uguali, sono 
quasi diventate monomarca Öhlins, come Brembo 
per i freni. La differenza quindi sta soprattutto 


