
NUOVO REGOLE
TROPPE INCOGNITE

per il suo rientro ha scelto gomme diverse. Con 
diametro cerchio da 17 pollici invece di 16,5, 
Michelin vuole sviluppare qualcosa che abbia 
attinenza con le gomme stradali. Una scelta da 
rispettare ma limitante perché, senza la stessa 
impronta a terra e senza la tecnologia giapponese 
di Bridgestone, con le Michelin stanno cadendo 
tantissimi piloti. Tutti faticano a sentire il 
limite del pneumatico anteriore, e Laverty si 
è già fatto molto male. A questo guaio si aggiunge 
la nuova gestione elettronica, che non è 
raffinata come quelle precedenti e non sembra 
neppure così affidabile. Marquez è caduto per 
un high side (prima un evento rarissimo) e già 
si lamenta una costanza di rendimento. Non è 
una novità: Marelli ha sempre avuto molti 
problemi nella Open e le Case hanno capito 
che il software non era adeguato. Allora ne 
hanno definito un altro insieme, ma i problemi 
rimangono perché sembra non esserci l’esperienza 
e la competenza per la gestione e la messa a 
punto. Sarà improbabile che Michelin e Marelli 
sappiano trovare dei rimedi in tempo per la 
prima gara. Il rischio concreto di assistere a 
un campionato per eliminazione non è solo 
una prospettiva dannosa per lo sport e lo 
spettacolo. Con tante cadute si rischia l’incolumità 
e la salute dei piloti, ed è un prezzo insensato 
da pagare per cercare un compromesso sbagliato 
concettualmente. Che le Case hanno accettato 
malvolentieri e senza una logica. Infatti queste 
nuove limitazioni (hardware Marelli e software 
unico) dovrebbero servire a contenere i costi 
della MotoGP, ma rischiano di invalidare l’intero 
investimento se un infortunio dovesse 
estromettere il pilota dal campionato.
L’approssimazione, l’inesperienza e la non 
sufficiente conoscenza tecnica potranno rivelarsi 
un boomerang anche per i nuovi fornitori. 
Perché il confronto coi precedenti sarà inevitabile. 
Sarebbe stato più sensato rimandare l’introduzione 
di questo regolamento per verificare meglio 
tutti gli altri cambiamenti regolamentari. Spero 
davvero di sbagliarmi, ma senza rimedi efficaci 
fra pochi mesi ricomincerà un campionato 
molto difficile con tante, troppe incognite.

La MotoGP cambia. Molto. Forse troppo. Da 
quando è stata istituita non c’è mai stato un 
cambiamento tanto drastico. La classe Open 
sparisce e con essa il pneumatico supermorbido 
a loro destinato. Tutti i piloti avranno a 
disposizione sette motori con la specifica 
tecnica congelata al primo GP. Per i team 
satelliti e privati si potranno impiegare anche 
specifiche diverse, magari quelle delle stagioni 
2014-2015 per ridurre i costi ai team satelliti. 
In ogni caso la specifica scelta per i motori 
rimarrà invariata per tutta la stagione. Tutte 

le squadre potranno fare test coi piloti titolari 
per cinque giornate (ovviamente libere quelle 
coi collaudatori, da qui la mossa furba di Ducati 
nell’ingaggiare Stoner), oltre alle prove IRTA 
organizzate nei lunedì dopo alcune gare. Le 
new entry come Aprilia e Suzuki, e dal 2017 
anche KTM, potranno usare nove motori senza 
congelare lo sviluppo, insieme alla piena libertà 
coi test dopo la pausa invernale. Unico limite, 
240 pneumatici. Finiti quelli, finiti i test. 
Il test-benefit verrà eliminato immediatamente 
qualora la squadra dovesse raggiungere i sei 
punti calcolati col Concession-Point: vittoria 
tre punti, secondo posto due punti, terzo posto 
un punto. Mentre il congelamento della specifica 
motore scatterà l’anno seguente. Ci sarà più 
carburante (22 litri invece di 20) e meno peso: 
da 158 a 157 chili (erano 160 nel 2013, 150 nel 
2002). E questo ha un senso perché molte moto 
erano sottopeso e zavorrate. Con due litri in 
più per Honda e Yamaha (nel 2015 solo loro 
dovevano correre con 20 litri), prevedo un 
incremento prestazionale elevato per i loro 
motori. Ma le novità più importanti sono 
pneumatici Michelin ed elettronica Marelli. 
Bridgestone si è ritirata e il gommista francese 
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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, 
Bimota-Adriatica, Aprilia, Cagiva e Husqvarna ha progettato e sviluppato propulsori che hanno fatto storia. E che, soprattutto, hanno vinto 40 Mondiali tra Enduro, Motocross e Velocità.  
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