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Suzuki e Aprilia essendo appena entrate 
in MotoGP li manterranno: nove motori invece 
di sette, senza sviluppo congelato, test con 
i piloti ufficiali. E vedremo l’introduzione 
di ECU Marelli unificata: sensori omologati 
e software comunitario. Dopo il monogomma 
avremo quindi anche la monoelettronica. 
A parte il torsiometro e la piattaforma 
inerziale, due importanti optional che Honda 
e Yamaha hanno imposto che non fossero 
omologati insieme al resto e che vengano 
classificati come free device. C’è stato un forte 
contrasto fra Nakamoto e Dall’Igna sul poter 
omologare anche questi due importanti 
sensori. Il torsiometro misura infatti la coppia 
trasmessa alla ruota: Honda ne ha costruito 
uno e ora anche Ducati lo usa (quello che vende 
McLaren). La piattaforma inerziale invece può 
correggere la mappatura della centralina (ECU) 
in base alle informazioni ricevute in tempo 
quasi reale dal modo in cui si comporta la moto 
in pista. Al momento è un’esclusiva Honda: 
ne hanno sviluppata e prodotta una tutta loro, 
grazie alla loro tecnologia per l’umanoide 
Asimo e al loro centro di ricerca e sviluppo 
per la robotica. Honda e Yamaha quindi l’hanno 
spuntata, come già avevano ottenuto di poter 
sostituire il software. Quello Marelli infatti 
si è rivelato complicato e non ha soddisfatto 
alcuni team che lo stanno ancora utilizzando. 
Per questo motivo è bene che Honda, Yamaha 
e Ducati definiscano insieme un software 
per il 2016 che dovrebbe soddisfare Case 
e team MotoGP. 

Insomma, ne sta uscendo un tipo 
di regolamentazione che ritengo non vada 
molto bene per i costruttori che non potranno 
fare esperienze su un loro software proprio 
e avere facilmente una ricaduta sulle moto 
in produzione. Piuttosto avrei lasciato 
le Case libere di usare una loro elettronica, 
congelandola a inizio stagione come avviene 
per i motori, da fornire anche ai team clienti. 
Honda, pur di non rinunciare alla sua 
piattaforma, l’ha messa a disposizione degli 
avversari che vorranno ordinarla per tempo. 
Consegna: più di dieci mesi. Un’offerta quasi 
incredibile perché rinuncerebbe a un vantaggio 
tecnico, ma che non mi sorprende: come 
sempre cerca di mostrarsi generosa e superiore, 
certa che i suoi ingegneri saranno stimolati 
a far meglio a parità di hardware. Non so quanti 
accetteranno quest’offerta, ma so benissimo 
che cosa avrei fatto io. La ricerca di 
un’alternativa, magari migliore, stimolerebbe 
gli ingegneri avversari e la competizione. 
Altrimenti, che gusto c’è?!?

In pista vediamo un mondiale divertente 
e molto combattuto. Ma dietro i box se ne 
combatte un altro sui regolamenti. È uno 
scontro che continua da tempo, fra gli interessi 
delle Case coinvolte e fra culture molto diverse. 
La contrapposizione vede Honda da una parte 
(sempre spalleggiata dalle altre Case giapponesi, 
soprattutto Yamaha), dall’altra quelle europee. 
Un tempo, a discutere e a litigare eravamo io 
per Aprilia e Kanazawa per Honda. Oggi, 
a duellare, sono Dall’Igna (Ducati) e Nakamoto 

(Honda). Con la piccola sorpresa del recente 
cambio di schieramento della Suzuki, che nelle 
più recenti votazioni all’interno della MSMA 
si è allineata alle posizioni Ducati e Aprilia.

Honda e Yamaha insieme rappresentano 
il 40 per cento e sono abbastanza forti per 
imporre il veto sulle votazioni che richiedono 
una maggioranza al 66 per cento (due terzi). 
Nel 2017 con l’ingresso di KTM in MotoGP 
il fronte europeo probabilmente diventerà 
più forte, quindi per ora il potere di Honda 
è smussato soprattutto da Carmelo Ezpeleta 
e dalla sua Dorna. Il promoter spagnolo 
da tempo vuole calmierare i costi e stabilizzare 
il regolamento tecnico: le intenzioni sono 
sicuramente buone, ma finora non sono 
servite a molto. I cambiamenti regolamentari 
previsti per il 2017 sono stati anticipati al 2016: 
viene archiviata l’anomalia della Open (prima 
CRT), Michelin non dovrà fornire gomme extra 
morbide e i team privati invece di comprare 
MotoGP le noleggeranno. E Ducati perderà 
prima del previsto le concessioni Open ottenute 
all’alba del mondiale 2014: gomma più morbida, 
più motori con sviluppo aperto durante la 
stagione, più benzina, più test coi piloti ufficiali. 

PRIMA IL MONOGOMMA, 
ORA LA MONOELETTRONICA 
CON SENSORI OMOLOGATI 
E SOFTWARE COMUNITARIO: 
DENTRO I BOX IL DUELLO 
SUI REGOLAMENTI CONTINUA
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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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