
in gare moto, auto, ATV e camion, le immagini dei ve i coli al Ra l l y
hanno fa tto lette ra l m e n te il giro del mondo. Come con la Moto G P.
Tu tti abbiamo perfetta m e n te prese n te con quale moto co r ro n o
Valentino e Marc Coma, e abbiamo anche chiaro che Ca i roli è
p i l ota KTM, in questo ca so per un fa tto re non se co n d a r i o, il sici-
liano e la Ca sa aust r i a ca formano da anni una coppia fi ssa che
ha fa tto quasi dimentica re il passa to Yamaha di To n i n o.
Ma un cost r u tto re non fa il Racing solo per l’immagine, ci sono al-
tri due fa ttori che inducono a parte c i p a re alle gare, l’a cq u i s i z i o-
ne di tecnologia e la formazione del perso n a l e.

Fo r m a z i o n e
C’è in verità un dive rso atte g g i a m e n to tra Cost r u ttori europei e
Cost r u ttori giapponesi, da noi le Aziende ve d evano le gare co m e
una attività dove andare ad acq u i s i re tecnologia, i giapponesi pri-
vilegiano da se m p re l’a s p etto fo r m a t i vo. Mandano il personale a
fa re le co rse dopodichè, passa to un ce rto numero di anni (da 3
a 5), lo richiamano in Azienda ad occu p a re ruoli importanti in

altri settori, perché le co rse ra p p rese n tano una
scuola che forma come ness u n’a l t ra .
L’a ttività co rse è molto dinamica, ha un ca l e n-
dario a ritmare le sca d e n ze, mette l’o b i ett i vo
cost i tu i to dal risulta to, in defi n i t i va è molto uti-
le sia all’ingegnere che al mecca n i co. Fai la tu a
p re p a razione in base al budget che ti sei dato,
e vai a misura rti con la co n co r re n za. Quando
va bene hai la normale pressione dedica ta a
m a n te n e re il ruolo di lea d e r, se hai un qual-
che problema (e ce n’è…) devi agire per riso l-
verlo in fretta. La rice rca del risulta to nel minor
tempo possibile è una scuola impagabile; la so-
luzione effi ca ce è quella che puoi mette re in
campo entro un pre c i so lasso di te m p o, dive r-
sa m e n te subirai una sco nfi tta .
Il personale del Racing ra p p rese n ta nella vi-
sione giapponese un patrimonio molto utile
quando viene tra sfe r i to all’interno dell’a z i e n-
da, perché hai gente ca p a ce di riso l ve re i pro-
blemi in pochissimo te m p o. In Eu ropa era di-
ve rso, tipica m e n te chi fa ceva il Racing stava Ra-
cing. Ci sono persone che sono sta te con me
a l l ’e p o ca della Gilera che oggi sono in Moto G P,
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NELLA SUA VITA HA PRO G E T TATO MOTORI E MOTO

R a c i n g

2 . 20 1 50 1 8

P E R C HÈ. . .
NELLA STORIA VEDIAMO CHE QUASI TUTTI I
COST RU T TORI SI AFFACCIANO AL RAC I N G, FANNO LE GA R E ,
M AGARI ESCONO E STANNO VIA PER QUA LCHE ANNO, POI

TORNANO PER METTERSI NUOVAMENTE IN DISCU SS I O N E

Siamo tu tti così appassionati alle co m p et i z i o n i
da giudica re normale la prese n za in gara dei
Cost r u ttori se n za nemmeno chiederci perc h é

siano lì. Sappiamo che sta re nel Racing è costoso, che i piloti han-
no ingaggi elevati, poi sappiamo che muove re un gruppo di
p e rsone per il mondo è anco ra più oneroso, e in Azienda non so-
no i soli a pensa re alla gara perchè ce rta m e n te c’è un altro grup-
po di tecnici impegnati sullo stesso obiett i vo. Sul fro n te oppo-
sto vediamo la noto r i età che puoi ricava re: storia di questi gior-
ni la Dakar che ci ha tenuti incollati ai media per due sett i m a n e.
Ogni appass i o n a to di motori ha av u to di che sfa m a rsi, c’e ra n o



I OP E N S O
C H E . . .

“La tecnologia ti
p e r m ette di fa re

cose cui un
co m p et i to r, che non

ce l’ha, non può
a r r i va re. La gra n d e
va l e n za del Ra c i n g

è anche qui, ti dà la
co n osce n za che ti

p e r m ette di
rea l i zza re il

p ro d otto che vuoi,
da cost r u i re dove

p ro d u r re co nv i e n e
di più. Ed è anche

l ’u n i co st r u m e n to a
d i s p osizione dei

Cost r u ttori euro p e i
per fa re

co n co r re n za ai
g i a p p o n esi. Quando
sei in possesso del

k n ow- h ow, tu tto
d i ve n ta fa tt i b i l e.

Col fa tto re pos i t i vo
della facilità di

a p p l i cazione a un
l i vello più basso di

d ove l’hai acq u i s i ta :
se frequenti e vinci

nel Racing se i
se m p re info r m a to

in termini assoluti e
sei up-to - d a te per
q u a n to se rve alla

p ro d u z i o n e. . .“

il Racing per le nost re Ca se è se m p re sta to molto legato al fa tto re
u m a n o. Da tre n t’anni a questa parte le cose sono ca m b i a te e un po’
di merito penso di averlo e di doverlo att r i b u i re ad Aprilia, abbiamo
p reso a lavo ra re con le Unive rsità, abbiamo av u to tes i sti che so n o
poi dive n tati nostri ingegneri, abbiamo av v i a to scuole interne per
m e ccanici, siamo arrivati ad ave re un ce n t ro interno all’Azienda che
fa rice rca e innova z i o n e. Le st r u ttu re che a Noale ve n n e ro dedica-
te al Racing, lavo ra rono anche per la produzione: oggi il gruppo di
r i ce rca che creai in Aprilia Co rse fa innovazione per tu tto il gruppo
P i a g g i o, ra p p rese n ta quindi un benefit per l’Azienda. 

I m m a g i n e
L’immagine delle gare è unive rsa l m e n te utile a dare credibilità al
p ro d otto e a far co n osce re il marc h i o. Sto parlando ev i d e n te m e n-
te del mondo occ i d e n ta l e, sui mercati meno evoluti non è così in-
te ressa n te. Da noi la moto è un oggetto ludico, da usa re per dive r-
t i m e n to, il cui ruolo come mezzo di tra s p o rto non è prioritario; in
a l t re aree del mondo è esa tta m e n te il co n t ra r i o, nella “piatta fo r m a ”
a s i a t i ca o africana le riso rse per la mobilità personale sono diffe-
renti, laggiù è un puro mezzo di tra s p o rto.
Quando lavo rai in Ca g i va, il brand di Sc h i ranna era noto in Ita l i a
ma non nel resto del mondo: le gare e i titoli co n q u i stati furono uti-
li a farlo co n osce re. Fu così anche con Aprilia che nel decennio ’80
p o rtammo a una noto r i età planetaria. Per defi n i re la pote n za del-
l’immagine del Racing era ve ro il detto “vinci la domenica e vendi il
lunedì”, da appass i o n a to pensi che se una ce rta Ca sa è arriva ta a
v i n ce re, anche la moto di serie sarà un buonissimo pro d otto.
Una vittoria in gara, infa tti, porta con sé un messaggio indiscu t i b i-
l e, sei il migliore. Nessuna campagna stampa ha una fo rza para-
gonabile: anche se vai gridando su tu tti i ca rtelloni che il più bravo

sei tu, il tuo co m p et i tor può dire la stessa cosa con pari discu t i b i l e
c redibilità. Inve ce la gara – e non devo ce rto ripeterlo ad amici co-
me voi che siete per buona parte piloti pra t i canti – non dà marg i-
ne di inte r p reta z i o n e, quando hai vinto, hai vinto, sei sta to il migliore
p u n to e basta .

Te c n o l o g i a
Il mot i vo della prese n za nel Racing al fine di ricavarne della te c n o-
logia va dive rs i fi ca to su due piani, ti cost r u i sci tecnologia specifi-
ca e tecnologia generica. Ave re know- h ow è utile a tu tti i livelli, sa i
fa re ad esempio una moto che consuma poco e che è sicu ra, hai
la possibilità di arriva re a fa re un pro d otto innova t i vo. Te c n o l o g i a
s p e c i fi ca è quella che ricavi in Su p e r b i ke, Su p e rc ross, Moto c ross e
Trial, sei mediamente in anticipo di un anno sulla pro d u z i o n e, la-
vori per la moto che sarà sul merca to per i piloti della prossima sta-
gione; il cliente sa di questa attività, e quel tipo di pro d otto dive n-
ta più appet i b i l e. Con la MotoGP è dive rso; non se m p re c’è un lega-
me diretto con la pro d u z i o n e, acq u i s i sci e metti nel ca ssetto. Non a
ca so la MotoGP nel 20 02 è andata sul moto re 1000 quatt ro tempi, i
cost r u ttori hanno vo l u to crea re un link al pro d otto, Yamaha ad ese m-
pio utilizza un moto re 4 cilindri in linea vicino per fi l osofia alla mo-
to st ra d a l e. Oggi la tecnologia è indispensabile a misura rsi ad ese m-
pio coi consumi, fa re un GP da 110 Km con soli 20 litri di benzina non
è fa c i l e, è sta to dete r m i n a n te in questo se n so anche l’inte rve n to
d e l l ’e l ett ro n i ca .
A l t ro setto re di studio quello dell’a ffidabilità. Nel 2014 nell’inte ro
Mondiale ogni team ha potu to usa re solo cinque motori a pilota ,
che è dav ve ro poco e pure molto costoso anche perché devi ge-
st i re lo sviluppo Racing con grande anticipo, dopodichè dura n te la
stagione tu tto viene “co n g e l a to”. 
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CHE, TRA INDIVIDUALI E COST RU T TORI, HANNO V I N TO 40 TITOLI MONDIALI

[TRE GRANDI m o t i v i]
Correre costa, ok, ma nonostante ciò, l’ambiente del Racing esercita un
magnetismo speciale nei confronti dei costruttori.  Non è frutto della 
passione per le gare, ci sono tre grandissimi motivi: costruisci immagine,
crei tecnologia e fai formazione al personale tecnico

Tecnologia e pro d u z i o n e
Quando un’azienda si è cost r u i ta un ce rto bagaglio di tecnologia, lo può spendere come vuole. E la cosa bella è che l’a p p l i cazione della te c-
nologia è tra sferibile a sedi lonta n e, i Cost r u ttori giapponesi sono andati a rea l i zza re part n e rship in Ta i wan o in Cina e ora in Indones i a
per ave re costi se m p re più bassi e anche per aggira re i fo rti dazi sulle importazioni se m p re presenti in molti Pa esi (vedi Bra s i l e). A guar-
d a re bene è lo stesso perco rso intra p reso dai grandi Cost r u ttori europei, Piaggio si è mossa molti anni fa con Bajaj, e in India i tre ruote
sono uno dei mezzi di tra s p o rto più utilizzati anco ra oggi. BMW ha lavo ra to con Ky m co in Ta i wan e sta lavo rando con TVS in India, KTM ha
i n d i v i d u a to in Bajaj un partner perfetto, socio di ca p i tale e pro d u tto re di un ce rto tipo di ve i coli. Chiara m e n te quella facile da tra sfe r i re è
la produzione di moto o componenti non premium, un cross pro b a b i l m e n te è meglio che te lo fai in ca sa, così come ad esempio l’a ttu a to-
re del bicilindrico Ducati a fa sa tu ra variabile: oltre alla questione dei numeri, vai a pro d u r re o a ce rca re fo r n i tori sui mercati asiatici quan-
do la necessità è di allungare la gamma ve rso il basso.


