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Enzo Ferrari, la leggenda

Macchine agricole, patenti

Passione go kart

Motor show 2018

Liuzzi e la Formula 1



DI LINO MANOCCHIA

Apriamo l’inserto omag-
giando il grande scrittore i-
talo-americano di origine
giuliese Lino Manocchia,
scomparso lo scorso anno,
con il bilancio della vita di
una grande icona del pano-
rama sportivo mondiale
tracciato dalla sua penna.

“La notizia dell'opera di
promozione e valorizzazio-
ne del quartiere Tempio
della città di Modena, in
vista dell'apertura del
Museo Casa natale di Enzo
Ferrari, ha allietato molto i
ferraristi e credo che anche
il Grande Vecchio avrebbe
gradito. Ricordiamo con gi-
ustificato orgoglio la me-
moria del Drake. L'auto-
mobilismo ha perso il suo
mito più grande: una stella
di incomparabile grandezza
accesasi nell’ottocento, e
che continuerà ad illumina-
re anche il futuro più lonta-
no della storia delle corse.
Ferrari nacque a Modena il
20 febbraio 1898 e crebbe
nutrendo tre passioni: men-
tre il padre lo voleva inge-
gnere, lui cullava il sogno di
diventare tenore di o-
peretta, giornalista sportivo
e pilota di automobili. Que-
st’ultimo si sarebbe avvera-

to a livello professionale e ne
avrebbe fatto “La leggenda”.

Con quelle sue ampie
braccia rompeva l’aria. Lar-
ghi gesti da patriarca, si, ma
mai in pace con la vita.
Sembrava un arco teso e
una delle corde più impor-
tanti era la forza che ema-
nava. Dopo mezzo secolo di
giovinezza ed irreversibile
vecchiaia, aveva cominciato
a cementare le prime pietre
della fabbrica. Raggiunti i
novant’anni era ancora
capace di sbattere il pugno
sul tavolo. Furono tanti gli
illustri conoscitori della
vita, della politica, dello
sport a cimentarsi sul come
coniare un nomignolo atto
alla sua personalità. Era
troppo difficile paragonarlo
a qualcuno, impossibile
definirlo.

Nel 1920 iniziò a correre
con l’Alfa Romeo che a quei
tempi era il club per gentle-
men driver. Nel 1923 in
occasione di una gara a
Ravenna la contessa
Paolina Biancoli, madre del
grande asso dell’aviazione
italiana Francesco Baracca,
consegnò ad Enzo il simbo-
lo che il leggendario aviato-
re portava sulla carlinga, un
cavallino rampante, e gli
disse: ”Ferrari metta sulle

sue macchine il cavallino
rampante del mio figliolo.
Le porterà fortuna”. A parti-
re dal 1932 questo simbolo
apparve sulla carrozzeria
delle macchine prodotte
dalla Scuderia Ferrari.

Mentre sviluppava le vet-
ture Alfa, il modenese co-
struiva un team di 40 piloti
tra cui Alberto Ascari, Giu-
seppe Campari e Tazio Nu-
volari. Ferrari stesso conti-
nuo’ a correre sino alla na-
scita, nel 1932, del figlio Al-
fredo detto Nino, che morì
nel 1958 di distrofia musco-
lare. La prima gara disputa-
ta fu il Gran Premio di
Monaco nel 1947 (non esi-
steva ancora la Formula
uno). La prima vittoria in

F.1 fu il Gran Premio di
Gran Bretagna del ’51 con
Froilan Gonzales che sbara-
gliò lo squadrone Alfa
Romeo. Fu la vittoria che
segnò il declino del
Biscione nel mondo della
F.1 e l’ascesa sportiva della
Ferrari, causando al Drake
un conflitto di sentimenti
verso la vecchia Casa
milanese. “Quando nel 1951
Gonzales su Ferrari si lasciò
alle spalle la “159” e l’intera
squadra Alfa, piansi di
gioia, ma mescolai alle
lacrime di entusiasmo an-
che lacrime di dolore, per-
che’ quel giorno pensai: “Io
ho ucciso mia madre”, scris-
se il Drake nel suo volume
“Enzo Ferrari 80”.
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Il percorso umano e sportivo di Drake, il Grande Vecchio dell’automobilismo

Per giovani e meno giovani,
ecco i quad. Concettualmente
derivati dagli Atv prodotti negli
anni sessanta e settanta, i quad
furono pensati per il trasporto di
persone e cose su percorsi di fuo-
ristrada, particolarmente difficili
e accidentati, quali mulattiere o
greti di torrenti. Rispetto agli Atv,
i quad hanno in seguito perduto
le caratteristiche più estreme,
come le anfibie, guadagnando
però in leggerezza e maneggevo-
lezza sul terreno. In campo moto-
ciclistico, i quad possono essere ricondotti ai sidecar militari
con due ruote motrici, già prodotti negli anni trenta da case
europee come BMW, Gilera e Zündapp, oppure al Mulo
Meccanico, prodotto nel secondo dopoguerra dalla Moto
Guzzi. Il primo quad, propriamente detto, è stato il Suzuki
Quadrunner LT 125, presentato nel 1983 e principalmente
destinato al mercato statunitense. La produzione dei quad si
può grossolanamente suddividere in 2 gruppi, quello dei
quad Sportivi e quella dei quad di utilità, (Utility), esiste inol-
tre una gamma produttiva di mezzi definibili "ibridi", cioè
mezzi di utilità con prestazioni di ispirazione maggiormente
sportiva, che sono detti di Sport-Utility. Il grosso della pro-
duzione è ovviamente nelle gamme di Utility e di Sport-
Utility. Gli Utility si differenziano per avere la trazione sulle
4 ruote (inseribile) marce veloci e ridotte, il tipo di trasmis-
sione più usato è quella a cardano perché ha bisogno di
meno manutenzione rispetto alla trasmissione a catena, la
maggior parte degli utility è inoltre dotato di blocco del diffe-
renziale anteriore al 100%, sia manuale che automatico, non
si ha ripartizione differenziale sull'asse posteriore. Quelli
della categoria Sport-Utility sono quad nati per soddisfare le
esigenze di chi non disdegna né il fuoristrada medio-difficile
né la conduzione veloce su sterrato agevole.

Si suddividono in sportivi e di utilità

Enzo Ferrari, il mito
Il campione di F1 raccontato dal compianto Lino Manocchia

Passione quad,
avanti tutta!

Leggeri e maneggevoli sul terreno

Il presente studio “Veicoli e incidenti stradali” nasce dall'in-
tegrazione dei database degli incidenti stradali Istat-Aci e del
Pubblico Registro Automobilistico (PRA).

Parliamo degli incidenti stradali relativi all’anno 2016, di cui
al momento sono riportate le statistiche complete. Nel 2016 si
sono verificati in Italia 175.791 incidenti stradali con lesioni a
persone che hanno provocato 3.283 vittime (morti entro il 30°
giorno) e 249.175 feriti. Dopo due anni di stagnazione il nume-
ro dei morti torna a ridursi rispetto al 2015 (-145 unità, pari a-
4,2%). Tra le vittime sono in aumento i ciclisti (275, +9,6%) e i
ciclomotoristi (116, +10,5%), stabili gli automobilisti deceduti
(1.470, +0,1%) mentre risultano in calo motociclisti (657, -
15,0%) e pedoni (570, -5,3%).

Sulla diminuzione del numero di vittime in Italia pesa
soprattutto il calo registrato su autostrade (comprensive di tan-
genziali e raccordi autostradali) e strade extraurbane. Una
flessione più contenuta si registra, di contro, sulle strade urba-

ne. Nel confronto fra il 2016 e il 2010 (anno di benchmark della
strategia europea per la sicurezza stradale) i decessi si riduco-
no del 18,6% a livello europeo. L’Italia registra una riduzione
del 20,2%, un risultato migliore della media europea.

Tra i comportamenti errati più frequenti sono da segnalare
la guida distratta, il mancato rispetto della precedenza e la
velocità troppo elevata (nel complesso il 41,5% dei casi). Le
violazioni al Codice della Strada più sanzionate risultano,
infatti, l’eccesso di velocità, il mancato utilizzo di dispositivi di
sicurezza e l’uso di telefono cellulare alla guida. Il 2016 si pre-
senta come un anno di ripresa della mobilità. Le prime iscri-
zioni di veicoli aumentano del 18,2% rispetto all'anno prece-
dente, il parco veicolare dell’1,4%, Anche le percorrenze auto-
stradali crescono del 3,3% rispetto al 2015, con oltre 82 miliar-
di di km percorsi. Nel 2016, le prime iscrizioni di veicoli sono
aumentate soprattutto per effetto delle vendite di veicoli com-
merciali ed industriali, che hanno determinato una crescita del

parco veicoli merci pari al 2%. Mediamente, il parco veicolare
è aumentato dell’1,4% rispetto all'anno precedente.

Con più di 624 autovetture ogni mille abitanti, l’Italia si con-
ferma il Paese Europeo a più elevato tasso di motorizzazione.
Per quanto riguarda le modalità di trasporto, appaiono in cre-
scita la mobilità dolce e gli spostamenti a piedi o in bicicletta –
complessivamente +8,4% - mentre diminuisce in città l’uso del-
l’auto che, tuttavia, rimane il mezzo di trasporto preferito.

I dati Istat-Aci e del Pubblico Registro Automobilistico sugli incidenti stradali

Sinistri, le statistiche
La guida distratta, il mancato rispetto della precedenza e la velocità eccessiva le maggiori cause
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Ovunque nel mondo, assistiamo al supera-
mento dell’onerosa proprietà del veicolo e
all’affermazione di nuovi concetti di mobi-
lità. È tempo di Noleggiare, di nuove idee e
servizi innovativi e competitivi per il noleg-
gio di autovetture o veicoli commerciali.
Cos'è il Noleggio a Lungo Termine
Il noleggio a lungo termine è in sostanza una
pratica finanziaria, in base alla quale si riceve
un veicolo nuovo a fronte di una rata per un
periodo di tempo (da 1 a 5 anni), al termine
del quale il veicolo va restituito. Il canone
previsto per la vettura è comprensivo di molti
servizi, fra cui l'assicurazione, l'assistenza, la
manutenzione ordinaria e straordinaria, il
soccorso stradale, il bollo e molte altre prati-
che amministrative e burocratiche. Car
Broker NLT inserisce tutti questi servizi nelle
proprie offerte di noleggio per privati, ai quali
vengono anche garantiti 200.000 KM.
Tuttavia, coloro che detengono la partita IVA
possono usufruire di agevolazioni fiscali che
l'ordinamento italiano non prevede per colo-
ro che non la possiedono.
Il Noleggio Per Privati Conviene?
Pur non potendo beneficiare delle agevola-
zioni fiscali, i privati hanno tuttavia molti
buoni motivi per affidarsi al noleggio a
lungo termine che, oltre a garantire un
risparmio economico, è anche una soluzio-
ne di comodità. Tramite questo, non si
avranno pensieri legati alla svalutazione
delle auto, ad una eventuale rivendita del
veicolo, non ci sono spese improvvise a cui
dover fare fronte, non bisognerà occuparsi
delle pratiche amministrative e burocrati-

che.
Nello specifico, si eviterebbero le seguenti
problematiche:
· la svalutazione: un veicolo, arriva a svalu-
tarsi fino al 50% dopo due anni, mentre in 5
anni perde circa il 75% del suo valore; que-
sto costituisce un problema nel caso in cui si
voglia rivendere la vettura;
· i costi: tra l'assicurazione, il bollo, la manu-
tenzione ordinaria, il bollo auto, gli interventi
straordinari ed i pericoli derivanti (in caso di
incidente, ad esempio, si può avere un
aumento del costo dell'assicurazione, cosa
non prevista nel noleggio), tutti questi costi
possono pesare non poco sulle proprie
tasche.
L'acquisto di una vettura potrebbe non rive-
larsi la scelta giusta non tanto per il prezzo
dell'auto in sé, ma per tutti i costi derivanti
dal mantenimento della stessa. Per capire,
dunque, cosa è più conveniente, dovremmo
confrontare una eventuale proposta di
noleggio a lungo termine ed una proposta di
acquisto per una determinata vettura. Il
confronto potrebbe non rispecchiare la
realtà, dal momento che è impossibile pre-
vedere eventuali costi extra, ma potrebbe
darci tuttavia un'idea generica delle spese
che andremo ad affrontare.
E’ come un finanziamento?
No, il noleggio a lungo termine non è come
un finanziamento anche se la valutazione
della pratica, indaga le stesse banche
dati.(CRIF) In particolare per le aziende, il
noleggio a lungo termine non incide sulla
capacità di ottenere credito.

Posso noleggiare qualsiasi tipo di vettura?
Si !! Qualsiasi vettura, mezzi commerciali e
autocarro N1, solo nuovi immatricolati su
contratto .
Il cliente sceglie marca, modello, optional,
colore.
Il cliente sceglie esattamente come quando
acquista. La vettura la personalizza come gra-
disce.
A fine noleggio è possibile il riscatto?
Si, circa due mesi prima della fine del con-
tratto di noleggio, il cliente può chiedere di
conoscere il valore della vettura e se di suo
interesse, o di interesse di un familiare, può
acquistarla, con possibilità di finanziamento
e 12 mesi di garanzia.
Si può modificare il contratto?
Massima flessibilità.
E' molto semplice e non vincola al periodo e
alla percorrenza indicata in fase di contratto.
Se si vuole cambiare, il numero di mesi o i
chilometri o i servizi , lo si può fare in qual-
siasi momento.
Per esempio: stipulato un contratto per 36
mesi e 60.000 Km totali ed in seguito ad una
più attenta verifica delle reali necessità, si
vuole modificarlo in 48 mesi a parità di km
totali, riducendosi il canone, si ottiene un
rimborso calcolato sulla base del numero di
mesi trascorsi fino alla data in cui si è effet-
tuata la modifica e dal mese successivo si
pagherà una rata più bassa.
La stessa cosa vale per il contrario.
Se decido di interrompere il noleggio prima
della prevista scadenza, cosa accade?

Un contratto di noleggio può essere interrotto
ma non prima del 13° mese. In caso di antici-
pata interruzione , il cliente è tenuto a versare
la differenza di importo tra il canone di noleg-
gio che sta pagando e quello che avrebbe
dovuto pagare se il contratto lo avesse fatto per
una durata inferiore (adeguamento contrat-
tuale) , oltre ad una eventuale penale che può
arrivare ad un importo pari a 3 canoni.
Cosa include il contratto di noleggio a lungo
termine?
Praticamente tutto ed è per questo che viene
scelto da un numero sempre maggiore di
soggetti ed anche dai privati.
Il fatto di non doversi più preoccupare delle
scadenze o eventuali fermi amministrativi è
un ulteriore fattore positivo.
Il noleggio include:
-l’uso della vettura da parte di chi ha fatto il
contratto (persona o società) con possibilità
di farla guidare a tutte le persone che si
vuole, basta che il titolare del contratto le
autorizzi per iscritto;
-immatricolazione
-garanzia assicurativa RCA
-copertura incendio e furto
-copertura danni (Casko)
-tassa di proprietà
-soccorso e assistenza stradale
-manutenzione ordinaria
-manutenzione straordinaria
-sostituzione pneumatici
-gestione sinistri
-assistenza telefonica
-Veicolo sostitutivo (se richiesto).

Stanco di pagare caro l’assicurazione, la tassa, la manutenzione e di subire la forte svalutazione della tua auto?

MEDIAZIONE - COMPRAVENDITA USATO - FLEET MANAGEMENT
Canoni a partire da 175,00 euro al mese iva escl.

Il noleggio a lungo termine di
CAR BROKER NLT

è la soluzione giusta!

e-mail: info1carbroker.nlt@gmail.com - Tel. 393.6788783 - 329.3789073
MONTESILVANO - C.so Umberto I, 501/1 (uscita circonvallazione S. Filomena dir. Nord)

SEGUICI SULLA PAGINA FACEBOOK: www.facebook.com/Martelli.CarBroker



Sono comunemente denominate “auto senza patente”:
sono le più conosciute minicar o microcar, ma ciò che è
necessario sapere è che per poterle guidare ci vuole comun-
que il conseguimento del patentino del ciclomotore, avendo
le caratteristiche dei ciclomotori a quattro ruote con deno-
minazione specifica di quadricicli leggeri. Inoltre, devono
essere dotate di un motore con cilindrata non superiore a
50cc, di una velocità massima di 45 km/h ed una potenza
massima non superiore ai 4kW, anche una massa a vuoto
non superiore ai 350 chilogrammi. Questo minimo peso è
uno svantaggio specialmente nel fattore sicurezza in quanto
molte case costruttrici le realizzano con pannelli di plastica,
con scocche minime e tralasciano molti dispositivi di sicu-
rezza. Esistono poi anche modelli più consistenti, con un
peso maggiore che hanno anche una potenza altrettanto
maggiore e che possono essere guidati dai 16 anni in su con
patente A1, ovvero quella per i motocicli da 125 cm³. Negli
ultimi anni, queste micro vetture sono diventate un tipo di
veicolo che sta avendo una diffusione capillare, in particola-
re tra i giovanissimi che, in attesa della maggiore età, fre-
mono di mettersi alla guida di un mezzo che perlomeno ha
la parvenza di un auto. Un grande successo è inoltre riscon-
trato anche tra i più maturi, sia per questione di praticità per
circolare e, soprattutto parcheggiare in città, ma anche per
sentirsi più sicuri al volante.

Miniauto
Una velocità massima pari a 45 km/h

Meglio note come auto senza patente

I miniescavatori si sono diffusi in modo capillare come mac-
chine di movimento terra flessibili. La capacità di guida di
miniescavatori rappresenta non soltanto una competenza in
più che possiamo avere, per svolgere lavori personali, ma
potrebbe essere un elemento importante per lavorare nel setto-
re edile, agricolo e di ristrutturazione stradale. Le caratteristi-
che peculiari di questi mezzi sono particolarmente innovative:
non sono pesanti come i bulldozer, grandi escavatori cingolati
e rinforzati, e sono meno pesanti e stabili rispetto agli scraper,
le pale caricatrici gommate o la terna. I miniescavatori si carat-
terizzano per la presenza di un piccolo abitacolo di guida e un
grosso braccio scavatore flessibile. La minor pesantezza rende
questa macchina movimento terra maneggevole in spazi citta-
dini piccoli e con terreni che non possono supportare grandi
pesi, allo stesso tempo però sono flessibili a grandi lavori,
soprattutto su terreni agricoli o di ricostruzione stradale. La
richiesta dei miniescavatori si è diffusa tra aziende agricole e
società di costruzione, pertanto avere un patentino che certifi-
chi la qualità di guida per queste macchine di movimento terra
può essere un elemento importante di competenza curriculare.
Tra le aziende leader nella produzione dei miniescavatori,
spicca la Kubota. Ecco le caratteristiche motore: l’esclusivo
Nuovo E-TVCS di Kubota (Sistema di Combustione a Tre
Vortici) con 31.1 PS permette di ottenere un elevato rendimen-
to, ridotte vibrazioni, e bassi consumi, riducendo nello stesso
tempo le emissioni di scarico.

Miniescavatore
Per il settore edile, agricolo, stradale

Mezzi di movimento terra flessibili

La passione per il mondo delle moto può divampare anche
in tenerà età. E allora una semplice bicicletta potrebbe non
soddisfare appieno il dinamismo dei piccoli centauri. Oggi
assistiamo spesso a performance di campioni in erba, che si
cimentano in piccole acrobazie sulle loro minimoto. Bimbi
anche di 4 o 5 anni protagonisti di show televisivi sui loro
mezzi. E lascia a bocca aperta vedere questi ometti equipag-
giati di casco e tuta scendere dai loro “cavalli” e scoprire un
volto paffutello da bambino sotto il casco. Protagonista di uno
show italiano condotto da Jerry Scotti è stata addirittura una
femminuccia, che nulla aveva da invidiare ai colleghi ma-
schietti, tanto era abile nella sua performance da lasciare il
pubblico di stucco. Ma esaminiamo le caratteristiche tecniche
di una moto da cross da bambino Delta, 49 cc, a due tempi
Motore da 49 cm3, un cilindro, 2 tempi, -2,5 KW. Velocità: fino
a 45 Km/h. Freni a disco forati posteriori e anteriori per una
estrema decelerazione. Pneumatici anteriori 2,5-10 e posteriori
2,5-10. 25 kg - Carico massimo 70 Kg.

Oppure la Minichamps 122103046 Yamaha Yzr-M1
Valentino Rossi Motogp Veicolo, altamente dettagliata, con
carenatura rimovibile e cavalletto posteriore. E ancora, la
Nitro Motors - Minimoto PS50 Rocket Sport 50cc, con le
seguenti caratteristiche tecniche: motore 50cc, 2 tempi, pneu-
matici 6,5", carburatore maggiorato, dispositivo di spegnimen-
to in caso di caduta e frizione racing 2 masse. Insomma, una
vasta gamma di scelta per i piccoli campioni di domani.

Minimoto
Adatte per i piccoli centauri

Una vasta gamma di dettagli tecnici
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DI ANDREA LA ROVERE

Vi raccontiamo un leggendario pezzo
della storia dei motori in Abruzzo, che
parte da Teramo per incrociarsi più
volte con Pescara e con le più importan-
ti corse del tempo. E' la storia di due
piloti che corsero tra gli anni '30 e gli
anni '60, scrivendo pagine importanti
dell'automobilismo italiano e traghet-
tando le corse dall'epoca dei temerari,
tra i due conflitti mondiali, alle prime
avvisaglie della supremazia tecnica
inglese; è la storia di Berardo Taraschi e
di Renato Pirocchi, a cui si aggiungerà
qualche decennio dopo un altro terama-
no da corsa, Gabriele Tarquini. Berardo
Taraschi fu soprannominato “Lupo
d'Abruzzo”, per la sua tenacia, ma
anche per le sue qualità agonistiche e
strategiche, ma a pensarci bene la sua
storia ricalca un po', fatte le dovute pro-
porzioni, quella di Enzo Ferrari, prima
pilota e poi costruttore da corsa.
Taraschi, da sempre appassionato di
meccanica ma proveniente da una fami-
glia agiata che non vedeva troppo di buon occhio queste
sue inclinazioni, si dedicò fin da giovanissimo, esordì a
19 anni, alle corse in moto.

Con le due ruote conquistò molte vittorie e si fece vale-
re anche in guerra, come motociclista ricognitore nella
campagna di Russia, ma la sua particolarità consisteva in
una preparazione e competenza meccanica superiore.
Erano tempi dove il rischio era in agguato dietro ogni
curva e, nel 1946, Berardo decise che le corse in moto
erano troppo pericolose; si dedicò così alle auto.
Taraschi, appunto come Ferrari, divenne costruttore,
anche se continuò per anni a cimentarsi ancora come
pilota, ottenendo peraltro vittorie assai prestigiose anche
con le quattro ruote, spingendosi fino a correre ben 14
gran premi di formula uno, anche se non validi per il
mondiale. Il “Lupo d'Abruzzo” aveva infatti acquistato
una ormai obsoleta Ferrari 166 elaborandola nella mec-
canica per renderla almeno accettabilmente competitiva;
grazie alle sue migliorie ottenne un quinto posto al Gran
Premio del Valentino di Torino e un sesto al Gran Premio
di Napoli, entrambi nel '55 e in tutte e due le occasioni
staccatissimo dai primi.

Ma le più grandi soddisfazioni Taraschi se le tolse da
costruttore. Fin da subito dopo l'abbandono delle corse
motociclistiche, Taraschi iniziò a rielaborare e poi
costruire piccole monoposto che battezzò, dietro suggeri-
mento del leggendario Marchese Diego de Sterlich
Aliprandi, Urania, come il colle di Teramo. Le Urania
erano vetture veloci e competitive, tanto da ottenere suc-

cessi in tutte le più grandi competizioni dell'epoca, suc-
cessi che continuarono con l'accordo coi fratelli Giannini
che diede vita alla Giaur (acronimo di “Giannini” e
“Urania”, ma anche nome di un famoso cavallo da corsa)
fino al 1957, anno in cui il costruttore teramano si dedicò
in proprio alla Formula Junior, importante categoria
cadetta di fine anni '50.

L'avvento del motore po-
steriore e la sempre mag-
gior competitività delle case
britanniche, che disponeva-
no di grandi mezzi, mise
fine alla storia di Taraschi
costruttore.

Proprio grazie alla For-
mula Junior, le strade di Ta-
raschi e di Renato Pirocchi
si incrociarono per la prima
volta. Pirocchi nasce nel
1933 a Notaresco, anche lui
quindi nel teramano, e ini-
zia a correre, e vincere, nel
1954 con una Stanguellini.
Quando passa alla Formula
Junior, inizialmente corre
proprio con la Urania; Pi-
rocchi è un giovane pilota
fortissimo, vince il circuito
di Teramo, vince a Cuba ed
è secondo sul leggendario
Nurburgring. Nel 1961 com-
pleta la sua scalata parteci-
pando al Gran Premio

d'Italia che si corre a Monza. La sua partecipazio-
ne ci rende doppiamente orgogliosi, infatti la vec-
chia Cooper Maserati con cui corre, gareggia
sotto le insegne del “Pescara Racing Team”.
L'occasione si rivela però molto triste, non solo
perché la monoposto è piuttosto logora e Pirocchi
deve accontentarsi di portarla alla fine in dodice-
sima posizione, staccatissimo dalla Ferrari di Phil
Hill, ma soprattutto perché la gara di Monza
passa alla storia come la più tragica della storia
della formula uno. Al secondo giro, infatti, nella
frenata prima della Parabolica, una terribile
carambola innescata da Jim Clark porta alla
morte di Von Trips, che stava per laurearsi cam-
pione, e la cui Ferrari falcia la folla provocando
14 morti.

Rimarrà l'unica gara nella massima serie di
Pirocchi che l'anno dopo lascia le competizioni
attive, ma rimane nell'ambiente; sarà per vent'an-
ni presidente dell'Aci di Pescara e contribuirà in
modo decisivi al rilancio delle Svolte di Popoli, la
celebre cronoscalata.

Le competizioni stanno ormai cambiando, l'aspetto più
romantico viene soppiantato da quello tecnico; la sicurez-
za, per fortuna, fa grandi passi in avanti. E toccherà
aspettare 26 anni per rivedere l'Abruzzo in formula uno,
grazie a Gabriele Tarquini.

Ma questa è un'altra storia, e ve la racconteremo più
avanti.

Taraschi e Pirocchi, vecchie
glorie dell’Abruzzo da corsa

Berardo e Renato, campioni italiani delle quattro ruote tra gli anni ‘30 e gli anni ‘60

I destini dei due piloti, entrambi originari del teramano, si incrociano grazie alla Formula Junior
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Far risparmiare soldi
alle fabbriche rappresenta
una vera e propria manna
dal cielo per i vertici azien-
dali. E’ accaduto a casa
Audi, grazie al cosiddetto
wall of ideas, ovvero i muri
di ingegno, attraverso cui i
dipendenti possono parte-
cipare in prima linea a otti-
mizzare i flussi del lavoro.
Un aspetto che rimane
spesso coperto da segreto
industriale, ma di cui Audi
ha voluto parlare, per ren-
dere merito alla trovata
geniale i dei dipendenti che
hanno dunque consentito
un cospicuo risparmio. Un
risparmio che Audi affer-
ma di aver riconosciuto ai
dipendenti come bonus
extra. Ma come funziona
tale sistema? Vediamo il
reportage di sicurauto.it.
Un totale di 108,6 milioni
di euro risparmiati nel
2017 negli stabilimenti
Ingolstadt e Neckarsulm
non sono pochi se si pensa

che i dipendenti che lavo-
rano presso gli stabilimen-
ti del Gruppo Volkswagen
hanno semplicemente
adottato un approccio
risparmioso, probabilmen-
te lo stesso che ognuno di
noi accenderebbe a casa
propria per tagliare i costi
della bolletta. Bisogna
però andare indietro nel
lontano 1994 per risalire
alla nascita del brain stor-
ming tra dipendenti, quan-
do Audi ha introdotto que-
sto programma di idee. "È
la nostra forza lavoro che
rende possibile il successo
a lungo termine del nostro
marchio", dice Klaus
Mittermaier, Presidente
del Group Works Council
di Audi. "Il programma Au-
di Ideas lo dimostra molto
chiaramente ed è molto
importante per noi membri
del comitato aziendale che
i nostri colleghi traggano
profitto personalmente dai
loro suggerimenti per il

miglioramento aziendale."
Tra le idee pratiche che

hanno illuminato i dipen-
denti degli stabilimenti
Audi una delle più curiose
che pur non riguardando il
processo tecnologico stan-
dard dove vengono as-

semblati i motori creava
una spesa non necessa-
ria di 100 mila euro l'an-
no. Due dipendenti della
manutenzione si sono
accorti che anche quan-
do lo stabilimento era
vuoto, la ventilazione
funzionava a pieno regi-
me. Proponendo così di
ottimizzare la ventilazio-
ne dalle 22 alle 6 in base
al numero di lavoratori
presenti. Diverso è il
caso dei dipendenti che
operano direttamente
sulle linee di assemblag-
gio che hanno lanciato
input diversi accolti dai
manager di produzione.
Due apprendisti hanno
suggerito di contrasse-

gnare gli attacchi delle
chiavi dinamometriche
verdi e rosse per facilitare
il montaggio riducendo il
tempo e gli errori di utiliz-
zo dello strumento. Oppure
un altro metodo proposto
da tre impiegati del con-

trollo qualità che misurano
le tolleranze degli assem-
blaggi delle varie parti
della carrozzeria che ha
portato a un risparmio di
tempo da 34 a 18 minuti,
che in totale fa 200 ore
lavorative all'anno in meno
da dedicare ad altre atti-
vità. Solo negli stabilimenti
Audi di Győr e di Bruxelles
il Gruppo ha risparmiato
33 milioni di euro dopo
aver implementato più di
10.100 suggerimenti dei
dipendenti nel 2017.

Insomma, la rivoluzione
finanziaria parte proprio
dai dipendenti che, grazie
all’input di idee collettive,
sono riusciti a fare ciò che
spesso è ideato e realizzato
dagli economisti riuniti in
una stanza per un brain
storming. A dimostrazione
che lo stato economico di
un’azienda di grandi o me-
die dimensioni dipende da
una collaborazione sinergi-
ca tra tutti.

Dipendenti fanno risparmiare
l’azienda e vengono premiati

I vertici aziendali ricompensano i tecnici geniali con bonus extra

Un’iniziativa ingegnosa dei lavoratori della casa Audi ha permesso il risparmio di 108 milioni di euro

Per la guida delle
macchine agricole (e-
scluse quelle con con-
ducente a terra) o loro
complessi, è richiesta
almeno la patente di
categoria: A1 quando
le stesse non superano
i limiti di sagoma e di
peso stabiliti dall’arti-
colo 53, comma 4,
(1,60 metri di larghez-
za, 4 metri di lunghez-
za e 2,5 metri di altez-
za; massa complessiva
a pieno carico 2,5 ton-
nellate) e non superino
la velocità di 40 Km/h;
B se le stesse superano
i limiti su descritti. Per
la guida di macchine o-
peratrici (escluse quel-
le a vapore), è richiesta
almeno la patente di
categoria: B, eccetto
quelle di dimensioni
eccezionali; C1 quando
le stesse hanno dimen-
sioni eccezionali.

Le patenti
richieste

Macchine
agricole

Le auto di colore
nero sono spesso la
principale opzione
nella scelta di
un’autovettura nuo-
va o usata. Ma il
nuovo anno ha a-
vuto un inizio diffi-
cile per i proprietari
di auto nere nella
capitale del Turk-
menistan, con rac-
conti di automobili
nere sequestrate
senza preavviso né
spiegazione che cir-
colano già inizio
gennaio. La polizia
avrebbe iniziato a restituire i veicoli ai proprietari diversi
giorni dopo, ma solo se questi avessero firmato un documen-
to che li obbliga a ridipingere le auto di bianco o comunque
di un altro colore chiaro. A partire dal gennaio 2018, le auto
nere sarebbero state rese illegali nella città di Ashgabat, in
Turkmenistan. Secondo diverse fonti, la polizia avrebbe ini-
ziato a sequestrare le auto nere dal 1 ° gennaio, senza nem-
meno preoccuparsi di avvisare i proprietari. La maggior
parte di loro ha saputo solo dai parcheggiatori o dai vicini
che i loro veicoli erano stati portati via dalla polizia. In man-
canza di una spiegazione ufficiale del governo per il seque-
stro di massa delle auto nere, alcuni proprietari di auto
hanno contattato la polizia e gli è stato detto che potevano
recuperare i loro veicoli solo se avessero firmato un docu-
mento che li obbliga a ridipingere le auto bianche o di un
colore chiaro. Per quanto la notizia sembri folle, va detto che
la cosa non è così strana per il Turkmenistan. Il paese cen-
tro-asiatico ha vietato l’importazione di auto nere già nel
2015: l’unica motivazione era che il bianco porta fortuna”.

Auto nere
vietate

Il Presidente le preferisce bianche

Cresce sempre più il
numero degli appassio-
nati dei modelli Hum-
mer, anche usati. Il
nome Hummer è nato
nel 1992, quando la
AM General, costrut-
trice del veicolo per
l'esercito americano
High Mobility Multi-
purpose Wheeled Ve-
hicle, decise di produr-
ne una versione civile,
l'H1. Dal 1999 il mar-
chio Hummer era di-
ventato di proprietà
della General Motors,
sebbene la produzione
rimanesse a cura della
AM General. All'H1
sono stati successiva-
mente affiancati il più
piccolo H2 nel 2003 e
l'H3 nel 2005, ancora
più ridotto. Per gli
amanti delle cosiddette
“gite fuori porta” al-
l’avventura, o per tutti
coloro desiderosi di co-
noscere luoghi selvaggi
inaccessibili con le “ci-
ty car”.

Nasce dal veicolo
per l’esercito Usa

Hummer,
dal 1992

VI 14 febbraio 2018



I piccoli veicoli come i
kart catalizzano l’attenzione
di grandi e meno grandi.
Presi sempre più d’assalto i
kartodromo, strutture spo-
rtive dove si tengono compe-
tizioni motoristiche con i
kart. Si tratta di impianti che
propongono percorsi di
diversa difficoltà per mettere
alla prova le capacità di
guida dei piloti e le caratteri-
stiche costruttive dei veicoli
che vi corrono. Esso può
essere costruito all'esterno
(kartodromo outdoor) o
all'interno di capannoni
industriali, tensostrutture o
simili (kartodromo indoor).
Esistono anche dei kartodro-
mi invernali su ghiaccio
(temporanei nei mesi inver-
nali) appositamente disegna-
ti per l'Ice Karting. La lun-
ghezza di un kartodromo
solitamente va da un mini-
mo di 400 metri fino ad un
massimo di 1700 metri, men-
tre la larghezza della carreg-
giata parte da un minimo di
6 metri fino ad un massimo

di 11 metri. Il paddock ha
solitamente una superficie
minima di 2500 m², anche se
negli impianti che ospitano
gare internazionali supera i

20.000 m².
Ora spostiamo l’atte-

nzione verso un altro tipo di
veicolo, sempre destinato ad
non utilizzo sportivo e non

urbano: le golf cart. Esistono
sul mercato diversi tipi di
golf car, ma in generale sono
usate per trasportare un pic-
colo numero di passeggeri a
brevi distanze a velocità
inferiori ai 24 km/h. General-
mente si tratta di veicoli
attorno ai 400-450 kg, lunghi
circa due metri e mezzo, lar-
ghi 1,2 m e alti 1,8 m.
Originariamente le golf car
erano tutte a propulsione
elettrica. Si è trattato dei
primi veicoli elettrici per uti-
lizzo privato prodotti in mas-
sa. La propulsione oggigior-
no di solito è assicurata da
un motore a combustione
interna a quattro tempi, ma
sono ancora diffuse anche le
versioni con motore elettri-
co, specie dove l'assenza di
rumore ed emissioni è consi-
derata un fattore importante.
Se progettati per il trasporto
su strada, invece, questi vei-
coli elettrici sono spesso
indicati come NEV (Neigh-
borhood Electric Vehicle) o
LSV (Low-Speed Vehicle).

Go kart, tutti al
kartodromo

Tra i piccoli veicoli, ecco varie tipologie di golf cart

Un centenario di
gran pregio: a com-
piere 102 anni di vi-
ta è l’esemplare Ci-
troen Docteur del
1916 acquistata dal
barone teramano
Venanzio Castellj e
custodita in un ga-
rage per mezzo se-
colo. È il terzo e ul-
timo prototipo ri-
masto in vita. Cilin-
drata1470, motore
monoblocco a 4 ci-
lindri, 3 velocità,
potenza 10 Hp, ve-
locità massima 75 km l’ora. Sono le caratteristiche di questo
modello, costruito in soli tre esemplari al mondo per incari-
co di Bugatti Citroen, che realizzò tali prototipi nel 1916 con
caratteristiche uniche, prima di avviare la produzione in
serie della classica “Docteur” nel 1919. Dei tre prototipi ini-
ziali, questo è l’unico esemplare sopravvissuto. Da ricerche
effettuate in Francia, risulta che una delle tre vetture fu
requisita e utilizzata nella Grande Guerra per rifornire il
fronte mentre l’altra è appartenuta ad un medico francese
che la distrusse in un incidente stradale. Ad acquistarla nel
1918, presso l’elegante concessionaria Barbarossa di Pisa,
fu il barone Venanzio Castellj di Teramo. Fu lui stesso a gui-
dare l’auto fino in Abruzzo e poi a custodirla nel garage del
suo villino di Giulianova. Proprio in quei giorni, una bomba
esplose nelle vicinanze dell’abitazione. La nuova e fiam-
mante Citroen restò parcheggiata così per oltre 60 anni.
Solo negli anni ’80, la figlia di Venanzio, Magdalena
Castelli, ne iniziò un restauro certosino sotto la guida di
Peppino Valerii, esperto conoscitore di auto d’epoca.

Citroen
Docteur
Un esemplare del 1916

Acquistata dal barone Castellj

Il bike sharing è un
progetto eco-sostenibile
dotato di una flotta di
biciclette e di tanta pas-
sione per le due ruote.
Un altro passo verso la
mobilità sostenibile nei
vari centri urbani pro-
prio grazie alle cosid-
dette smart city. Un
progetto finalizzato an-
che a incentivare l'of-
ferta turistica dei terri-
tori attraverso tali in-
frastrutture per il ciclo-
turismo. Si tratta in al-
cuni casi di sistemi tec-
nologicamente avanzati
Made in Italy, come
quello presentato in oc-
casione dell'Expo 2015
come uno dei 10 proget-
ti più innovativi dell’A-
bruzzo, utilizzato dalla
Costa dei Trabocchi:
l’iniziativa consentiva
di noleggiare le biciclet-
te elettriche utilizzando
una app previa registra-
zione presso i punti in-
formativi.

Per la mobilità
sostenibile

Bike
sharing

DI SONIA DI MASSIMO

Attualmente, tra le ten-
denze per gli spostamenti
urbani, primeggia la moda-
lità car sharing, un fenome-
no che si registra in crescita.
Si tratta dell’ormai noto ser-
vizio che permette di utiliz-
zare auto in condivisione. A
livello nazionale, pare sia
Milano la città che detiene il
record assoluto per il nume-
ro di noleggi effettuati gior-
nalmente. Il car sharing tro-
neggia ormai tra i principali
sistemi di mobilità urbana e
condivisa, come denota una ricerca su territorio nazionale. Un
metodo che, oltre a consentire alti risparmi di carburante ai
vari fruitori del servizio, permette anche di rendere più fluido
il traffico senza ingorghi snervanti prodotti dalle code spos-
santi che si formano nelle ore di punta lavorative e scolasti-
che. Il car sharing è sempre più spesso utilizzato da colleghi di
lavoro che condividono a turno la propria auto per recarsi sul
posto. Non ultimo, arriva la tendenza del momento, che consi-
ste in un nuovo fenomento dilagante sui siti specializzati: si
tratta in sostanza di concordare luogo di partenza e tariffe per
il carburante ed eventuali pedaggi autostradali da dividere tra
i fruitori che effettuano lo stesso percorso extraurbano.
L’unica avvertenza è quella di accertarsi preventivamente con
chi si condividerà il viaggio.

Fenomeno
car sharing

Percorsi da condividere

Sempre più gettonati gli impianti sportivi per le competizioni motoristiche con i kart Mobilità urbana ed extraurbana
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DI ANDREA LA ROVERE

Dopo avervi raccontato l’inizio dell’epo-
ca moderna con Taraschi e Pirocchi, con
un bel salto temporale ci spostiamo agli
anni ’80, quando l’Abruzzo arriva stabil-
mente in formula uno con Gabriele
Tarquini. Gli appassionati che hanno da
una quarantina d’anni in su ricorderanno
sicuramente il pilota di Giulianova, noto
anche coi soprannomi di “cinghiale” e “cin-
ghio”, a simboleggiare la sua combattività.
Come un po’ tutti i talenti della sua genera-
zione, Tarquini inizia coi kart, vincendo i
campionati italiani del 1983 e ‘84, e il mon-
diale nello stesso ‘84. Pur non avendo alle
spalle una famiglia facoltosa, Gabriele gra-
zie ai suoi successi si mette in luce e può
proseguire prima in formula 3 e poi in for-
mula 3000. Preso sotto l’ala protettrice da
Enzo Coloni, un altro sognatore ex pilota e
campione di formula tre nel 1982, ottiene
per tre anni una serie di piazzamenti e
l’onore di esordire nel 1987 nella massima
serie a Imola, al volante di una Osella che
mette in pista tanta passione ma poca com-
petitività. Siamo alla metà degli anni ottanta, la formula uno è
già avanzatissima tecnologicamente ma molto diversa da
quella attuale; c’è ancora spazio per i sogni e la passione, e
capita così che intraprendenti, e forse anche un po’ incoscien-
ti, artigiani come Osella in Italia, Zakspeed in Germania e
l’AGS in Francia, possano tentare la scalata nella massima
formula. E tra questi, il folle tentativo lo fa anche Coloni. Una
fornitura di motori Cosworth, un manipolo di meccanici, tanta
passione e il grande salto è fatto.

Coloni si iscrive al mondiale 1988 e si ricorda di quel pilota
così combattivo e tecnico allo stesso tempo, quello che ci
vuole per affrontare i tanti sacrifici dell’avventuroso esordio.
Gabriele Tarquini ha così l’occasione di schierarsi al via della
sua prima stagione completa in formula uno. L’inizio sembra
per una volta dare ragione ai sognatori; Tarquini riesce a qua-
lificarsi, spesso anche a metà schieramento, e a concludere
alcune gare. Il capolavoro in Canada; Coloni si presenta con
appena sette meccanici, oggi non basterebbero nemmeno per
un pit stop, e in una gara a eliminazione il “cinghio” si issa
fino all’ottavo posto, quasi una vittoria. Ma la realtà, si sa, pre-
senta sempre il conto e, visto il numero elevato di partecipanti
e la carenza di sviluppo dell’auto, la Coloni rimane quasi sem-
pre invischiata nelle prequalifiche. Tarquini riuscirà a correre
ancora un paio di gare ma con scarsi risultati. All’inizio del
1989 Tarquini è senza contratto, pronto a correre nel
Superturismo, quando arriva la chiamata dell’AGS. Il mondo
delle corse è spietato, e spesso da un fatto tragico può dipen-
dere la fortuna di un pilota. L’AGS è una squadra francese
piuttosto artigianale, ma nel 1988, grazie anche all’abilità di

collaudatore di Philippe Streiff, spesso si è spinta alle soglie
dei primi posti. E proprio in un test in Brasile, poco prima del-
l’inizio del mondiale, il pilota francese esce di pista, pare per
un cedimento meccanico. L’incidente è gravissimo, Streiff
rimane paralizzato e sopravvive per miracolo; l’AGS che
aveva messo a punto è una monoposto abbastanza competiti-
va, Tarquini si mette subito in luce. A Imola chiude ottavo, a
Montecarlo è quinto quando accusa un guasto, in Messico è
sesto e guadagna quello che rimarrà il suo unico punto, in

USA è settimo e in Canada,
sotto il diluvio, esce di strada
quando è ottavo in una gara che
avrebbe potuto chiudere sul
podio. Poi la storia dell’anno
prima si ripete; i soldi sono
pochi, e così lo sviluppo. Siamo
negli anni in cui i partecipanti
arrivavano spesso a quaranta e
l’AGS rimane quasi sempre
fuori dallo schieramento. Per le
due stagioni successive Tarquini
rimane all’AGS, ma sono stagio-
ni di poche soddisfazioni; tante
mancate qualificazioni e qual-
che piazzamento con una mac-
china lontana da livelli di com-
petitività accettabili. Nel 1992
pare di nuovo a portata di mano
la svolta, quando il pilota firma
per la Fondmetal, che altri non è
che l’ex Osella. La vettura sem-
bra molto competitiva e
Tarquini si mette in luce, specie
in qualifica. Ma l’affidabilità è
scarsa, e i soldi pochissimi.

Talmente pochi che, dopo la gara di Monza, la squa-
dra fallisce e Tarquini chiude così il primo capitolo
della sua carriera. Correrà ancora una gara nel ’95
con la Tyrrell, per sostituire l’infortunato Katayama,
facendo la sua degna figura, ma rimarrà un episodio
isolato. In realtà la vera seconda giovinezza attende
Tarquini nel mondo delle ruote coperte, nelle gare
turismo. Quello delle gare su auto derivate dalla serie
è un mondo che Tarquini ha sempre frequentato, e
che spesso gli ha riservato importanti successi. Ma
ora Gabriele vi si dedica a tempo pieno e le vittorie
iniziano a fioccare. Nel 1994 l’Alfa Romeo, come ave-
vano fatto gli antichi romani secoli prima, si lancia
alla conquista della Gran Bretagna, e Tarquini è
l’uomo giusto; il titolo è vinto al primo tentativo e
Gabriele diventa fedele portabandiera della scuderia
di Arese. Nel 2003 arriva la vittoria nel campionato
europeo. Il turismo, con la formula uno e i rally, è uno
dei tre campionati mondiali riconosciuti dalla FIA e
quando, nel 2009, Tarquini, che è passato alla Seat, se

lo aggiudica stabilisce un record che difficilmente sarà battu-
to: a 47 anni è il pilota più maturo a vincere un titolo mondiale,
battendo il record del grande Fangio che durava dal 1957. Ma
non basta, e ancora oggi il “cinghio” continua imperterrito a
correre e vincere, accettando ogni nuova sfida, quelle del
tempo che passa e quelle delle case costruttrici, portando al
successo prima la Lada e poi la Hyundai.

Con Gabriele Tarquini l’Abruzzo da corsa per la prima
volta è sul tetto del mondo.

Gabriele Tarquini, l’Abruzzo
da corsa sul tetto del mondo

Il corridore si è aggiudicato il record conquistando un titolo mondiale all’età di 47 anni
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Il pilota di Gulianova noto anche con i soprannomi di “cinghiale” e “cinghio” per la sua leggendaria combattività



Il Pubblico Registro Auto-
mobilistico, comunemente
noto con l’acronimo PRA, è
gestito dall’ACI (Automobile
Club Italia), che nasce nel
1905 come associazione di
tutti gli Automobile Club
provinciali. Dal 1927 è stata
conferita all’ACI la gestione
del servizio di registrazione
dei veicoli. Dal 1970, l’ACI
diventa poi ente pubblico
non economico, continuando
a gestire il PRA. L’errore più
comune commesso dalla
maggior parte consiste nel
confondere il PRA con la
Motorizzazione civile: in so-
stanza il PRA serve a infor-
mare la collettività che quel bene
mobile registrato appartiene a un
determinato nominativo. Ma la
funzione del PRA non si esauri-
sce qui: si occupa anche della
riscossione delle imposte per
conto degli enti impositori: Il

PRA (e l’ACI che lo gestisce)
riscuote le tasse regionali per
riversarle immediatamente agli
enti titolari del tributo. Infine,
con D.P.R. 258/00 del 2000, è
stato istituito lo Sportello Tele-
matico dell’Automobilista, un’ in-

novazione voluta dall’ACI –
così come avvenuto nel 1993
per l’informatizzazione degli
archivi. Per districarci al
meglio tra le pratiche au-
tomobilistiche, sarebbe bene
sapere cos’è la voltura al
PRA.

Si tratta sostanzialmente
dell'annotazione sul libretto
di circolazione del passaggio
di proprietà di un veicolo da
parte del Pubblico Registro
Automobilistico. Altro detta-
glio da conoscere per i paten-
tati, è la visura targa rilascia-
ta dal PRA, che altro non è
che la carta d’identità del vei-
colo. Nella visura sono in-

clusi i dati dell’ultimo proprieta-
rio del veicolo (nome, cognome,
residenza se persona fisica o ra-
gione sociale e sede se persona
giuridica, con la data dell’atto di
vendita e quella di presentazione
della trascrizione al PRA).

Il Registro delle automobili è gestito dall’Aci dal 1970

Pubblico Registro Automobilistico
Donne e motori, l’ab-

binata per antonoma-
sia. Mai è stato più fa-
cile e azzeccato coniu-
gare questi due mondi
come in questo caso. Si
sente sovente ripetere
in giro, quasi fosse di-
ventato un’aforisma,
“donne al volante peri-
colo costante”. Certo è
che non si potrà dire
altrettanto per quanto
concerne la pulizia del-
l’auto da parte del gen-
til sesso rispetto al-
l’universo maschile. An-
che in Italia sbarca il
sexy car wash, dove a
lavare l'auto al posto
del solito incaricato in
tuta e guanti c'è una
schiera di pin-up in
abiti “da lavoro” suc-
cinti. Un’iniziativa che
negli Usa ha avuto un
successo travolgente.

Car wash
Formula

donne e motori

Automobili Lamborghini premiata
col riconoscimento “Top Employer Ita-
lia” Automobili Lamborghini si confer-
ma nuovamente un datore di lavoro
sempre più attrattivo aggiudicandosi
per il quinto anno consecutivo la pre-
stigiosa certificazione “Top Employer
Italia 2018”, riconoscimento assegnato
annualmente dal Top Employers In-
stitute alle imprese con eccellenti am-
bienti di lavoro e avanzate politiche di
gestione delle Risorse Umane. Auto-
mobili Lamborghini premiata col rico-
noscimento "Top Employer Italia".
Questo premio si aggiunge ai più
recenti successi ottenuti dalla Casa di
Sant’Agata Bolognese sotto tutti i
principali indicatori.

Nel 2017 è stato difatti registrato il
record di vendite con 3.815 vetture
consegnate a livello mondiale, (+10%),
record storici in tutte le tre macro-
regioni Automobili Lamborghini pre-
miata col riconoscimento "Top Em-
ployer Italia(America, EMEA e Asia
Pacifico) e numeri di vendita quasi tri-
plicati dal 2010 a oggi.

Lamborghini
Top Employer Italia

Il PRA si occupa anche della riscossione delle imposte
Per il quinto anno consecutivo

C’è chi colleziona auto
classiche e chi acquista
azioni di auto classiche: un
nuovo tipo di investimento dagli Usa consente a tutti
di entrare in un mercato esclusivo e generalmente ri-
servato a pochissimi come quello delle auto d’epoca.
La novità è lanciata da RallyRD, società che fa capo
all’app omonima tramite cui è possibile investire
anche piccole cifre in quote di esemplari storici del
settore automobilistico pur non essendo dei collezio-
nisti. Il valore di ogni auto viene suddiviso in azioni

acquistabili da tanti diversi compratori,
che diventano così proprietari parziali,
con l’obiettivo di far rivalutare i modelli e

rivenderli al momento opportuno. Dopo la vendita gli
investitori possono ottenere i frutti del proprio inve-
stimento con margini di guadagno variabili. Questo
tipo di investimento arriva in un momento in cui l’e-
commerce ha distanziato beni in vendita e comprato-
ri, e gli utenti - specialmente i più giovani - sono di-
sposti ad investire su beni che non possono tenere in
garage, come appunto le automobili d’annata.

Auto e azioni
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DI M. BRUNETTI

Difficile non
aver mai fantasti-
cato di essere Peter
Fonda e salire in
sella sulla mitica
Captain America
per partire alla ri-
cerca della libertà,
attraversando i va-
sti e suggestivi sce-
nari del sud statu-
nitense, mentre
nelle orecchie rim-
bomba, come un
tuono sferraglian-
te, Born to be wild
degli Steppenwolf.

A distanza di quasi cinquant'anni Easy Rider rimane il
road movie più famoso di tutti i tempi, rivoluzionando
anche la concezione di moto chopper. Il nome deriva da
chop, ovvero il cannotto di sterzo, che veniva tagliato e
risaldato con una maggiore inclinazione, mentre tutte le
parti della carrozzeria considerate superflue venivano
smontate. La ruota alla fine della lunga forcella anteriore,
veniva sostituita con una di dimensioni più ridotte, stessa
cosa valeva anche per il faro.

Messa all'asta nel 2014, la moto del film, è stata venduta
per 1,35 milioni di dollari, ad un collezionista rimasto
anonimo. Sopravvissuta alla scena finale dell'incendio,
dovrebbe essere una dei due ultimi esemplari rimasti e
originali usati durante le riprese del film. Sebbene ci siano
tre lettere di autenticità della casa d'aste, c'è chi ipotizza
che potrebbe trattarsi di un falso, a valorizzare questa tesi
è il collezionista Gordon Granger, che ha affermato di
possedere l'unica motocicletta autentica usata per le
scene finali, con tanto di certificato di Dan Haggerty,
incaricato della manutenzione dei mezzi durante la realiz-
zazione del film, a cui la moto fu regalata dall'attore pro-
tagonista Peter Fonda. Altri chopper originali furono
rubati durante lo svoglimento del film. Haggerty avrebbe
poi rivenduto la moto al museo al National Motorcycle
Museum dell'Iowa, dove rimasta lì per dodici anni, è stata
acquistata da Michael Eisenberg, proprio quest’ultimo è
stato a decidere di metterla all’asta. Dal canto suo,
Haggerty ha successivamente ammesso di aver autentica-
to e venduto due moto, ma che solo una è originale, quella
venduta all'asta.

Anche Fonda,venuto a sapere dell'accaduto, ha voluto
prendere posizione dichiarando: “C’è qualcosa di losco in
questa storia. Non posso dire quale delle due sia quella
vera. So che ci sono in giro due moto certificate da Hag-
gerty. Questo non è giusto”. A distanza di qualche anno
persiste ancora il dubbio, mai chiarito ufficialmente, sulla
autenticità della leggendaria Harley-Davidson venduta,
anche se rimane comunque impossibile vendere e com-
prare il sogno di più di una generazione che quella moto
continua ancora oggi a simboleggiare.

La X edizione di Roma Mo-
todays è ai nastri di partenza
e per celebrare questo primo
importante traguardo ha
innanzitutto caratterizzato la
propria immagine mediante
la prestigiosa matita di Aldo
Drudi, l’artista dei caschi di
Valentino Rossi, che ha dise-
gnato il nuovo logo e il nuovo
concept creativo del Salone
della Moto e dello Scooter
organizzato da Fiera Roma.
L’appuntamento del 2018 è
dall’8 all’11 marzo, ovvero
quando la bella stagione
comincia ad essere nell’aria, e
con essa la voglia di muoversi
in sella alle due ruote moto-
rizzate. E’ il momento miglio-
re per fare un giro d’orizzonte
sul panorama del mercato.
Ed è per questo che le case
produttrici saranno presenti
con tutte le novità del 2018
che, come sempre, si potran-

no provare con la Riding
Experience, attività peculiare
di Roma Motodays, che pre-
vede un percorso esterno alla
Fiera, per saggiare le perfor-
mance, il comfort e il feeling
del mezzo dei propri sogni.
Per una visione del mondo
moto a 360 gradi, si spazia
dalle novità di prodotto alle
special customizzate da
autentici artisti della persona-
lizzazione, fino alle moto
d’epoca. Lo spazio riservato
alle special ammicca al desi-
gn e all'industria, che negli
ultimi anni ha dedicato ener-
gie importanti per soddisfare
le esigenze dei clienti più
creativi. Spazio anche al com-
muting urbano, con l’area
2Wheels2Work, nata con
l’obiettivo di informare e sen-
sibilizzare gli utenti verso un
uso maggiore e migliore delle
due ruote e per muoversi in

città in modo più consapevo-
le, sicuro e sostenibile. Roma
Motodays tiene in particolare
considerazione anche i giova-
ni che percorrono le strade e
anche quest’anno organiz-
zerà delle giornate dedicate
agli studenti delle scuole e
all’educazione alla sicurezza
sulla strada. Confermate an-
che le esibizioni e le gare nel-

le aree esterne, che costitui-
scono da sempre una grande
attrazione di Roma Moto-
days. Roma Motodays decli-
na dunque la moto in tutte le
sue interpretazioni, e per que-
sto può vantare sempre an-
che la presenza di grandi per-
sonaggi del mondo dello
sport e dello spettacolo ap-
passionati delle due ruote.

Il mondo
dei centauri

Il mito Captain America

La storia di Peter Fonda e la sua Harley...

Qual è il momento più stressante per un automobilista? Una
recente indagine ha messo al primo posto il parcheggio, che
impegna sia dal punto di vista mentale e, anche con il servo-
sterzo, lo sforzo da fare per gestire l’auto è elevato. Il sistema
Park Assist montato come optional sulla Volkswagen Touran
permette di ridurre tutta questa fatica a zero. “Un punto di
forza tecnologico della nuova Touran - si legge nel comunica-
to stampa rilasciato da Volkswagen - è rappresentato dall’as-
sistente al parcheggio ParkAssist, un optional che comprende
il Parkpilot (sensori di parcheggio anteriori e posteriori). Il
dispositivo si attiva tramite un pulsante. Se la velocità non
supera i 30 km/h, un sensore a ultrasuoni rileva al passaggio
del veicolo tutti i parcheggi liberi presenti sia a destra, sia a
sinistra della carreggiata e paralleli ad essa. Una volta indivi-
duato lo spazio adatto, una centralina calcola la manovra di
parcheggio ideale”.

ParkAssist
La macchina che parcheggia da sé

La Wolkswagen Touran è una di queste

Motor Show 2018
2Wheels2Work: sensibilizzare gli utenti sulla mobilità urbana

Il servizio a domicilio dell’
Automobile Club d’Italia è na-
to per le persone diversamen-
te abili o affette da quelle pa-
tologie che rendono difficolto-
si gli spostamenti dal proprio
domicilio. L’Aci, attraverso
l’ufficio provinciale di Pescara
e in collaborazione con l’as-
sessorato alle Politiche sociali
del Comune di Pescara, lo ha
realizzato e concretizzato con
la possibilità di richiedere per-
sonalmente o, tramite la pro-
pria associazione, il disbrigo
delle pratiche automobilisti-

che direttamente nel proprio
domicilio o presso la struttura
sanitaria di degenza quali tra-
sferimento di proprietà, accet-
tazione di eredità, perdita di
possesso, duplicato certificato
di proprietà o vecchio foglio
complementare, radiazione
per esportazione e certificato
cronologico del veicolo. Il ser-
vizio a domicilio, attivo già da
un paio di mesi, è gratuito,
mentre è previsto il paga-
mento degli importi previsti
dalla legge per la pratica.

(d.r.)

L’Aci a casa
Per le persone diversamente abili

Il servizio è completamente gratuito

L’appuntamento nella Capitale da giovedì 8 a domenica 11 marzo
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DI ANDREA LA ROVERE

Le corse e l’Abruzzo, il
nostro percorso arriva al
periodo più fulgido per la
nostra città: dalla fine degli
anni 90 al primo decennio del
2000. Parliamo di Vitantonio
Liuzzi. Sembra incredibile,
ma fino a pochi anni fa, nel
2010 e 2011 in particolare,
della ricca pattuglia di italiani
che affollava la formula uno
negli anni Ottanta e Novanta,
erano rimasti solo due piloti,
ed entrambi venivano da
Pescara: Vitantonio Liuzzi e
Jarno Trulli.

I due rimangono gli ultimi
italiani ad aver gareggiato
nella massima formula, se si
eccettua la comparsata in due
gare di Giovinazzi lo scorso
anno. Liuzzi in realtà è nato
in provincia di Bari, ma ha
vissuto fin da giovanissimo
nella nostra città, a cui conti-
nua a dare lustro anche con
attività extra agonistiche, e
può considerarsi a pieno tito-
lo pescarese. La storia di

Vitantonio è quella di un vin-
cente in tutte le categorie in
cui ha corso prima della for-
mula uno, mentre la sua car-
riera al top può essere rias-
sunta in una sola frase “il
pilota al posto giusto nel
momento sbagliato”.

Già, perché Liuzzi, prima
di approdare nel circus mag-
giore, vince il mondiale kart
nel 2001, battendo un certo
Michael Schumacher, che
all’epoca si dilettava di tanto
in tanto coi kart, partecipa a
una sola gara del campionato

italiano di formula tre e la
vince, mentre nel 2004 è cam-
pione in Formula 3000, cate-
goria appena un gradino
sotto la formula uno. E pro-
prio l’anno dopo arriva l’e-
sordio nella formula regina;
Liuzzi sembra lì lì per firmare
con Sauber, ma all’ultimo
momento, più che altro per
motivi politici, gli viene prefe-
rito Villeneuve. Liuzzi firma
allora per un team quasi esor-
diente, su cui nessuno punta,
la Red Bull.

Il 2006 e il 2007 sono anni

difficili, di rodaggio, ma co-
munque il nostro pilota rega-
la il primo punto alla squadra
in Usa e corre una bellissima
gara in Canada nel 2007. Nel
2009 la Force India è ancora
una monoposto da ultime file,
ma sulle piste veloci si tra-
sforma; in Belgio Fisichella
ottiene la pole e in gara è
secondo. L’exploit gli vale la
chiamata in Ferrari per so-
stituire l’infortunato Massa e
Liuzzi è il suo naturale suc-
cessore. A Monza le vetture
indiane sono chiamate a una
grande conferma, e i risultati
non si fanno attendere: Sutil
parte secondo e Liuzzi, nono-
stante non corra da quasi due
anni, settimo. In gara va an-
cora meglio e il pilota italiano
si ritrova quarto a metà gara.
Quando inizia a sentire odore
di podio, l’occasione sfuma; si
rompe un pezzo del cambio
da 50 centesimi ed è il ritiro.
Tuttavia la squadra lo confer-
ma per il 2010. Il 2011 è l’ul-
timo anno in Formula 1 con
la poco competitiva HRT.

Liuzzi e la Formula 1,
l’Abruzzo protagonista

Nel 2001 ha vinto il mondiale di kart battendo Michael Schumacher
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La storia del pilota nato a Bari ma vive a Pescara sin da giovanissimo

Nissan e Nismo an-
nunciano i programmi
sportivi per il 2018, ca-
ratterizzati dal debutto di
Nissan nel Campionato
di Formula E ABB FIA e
dalla presenza di nuove
formazioni nel campio-
nato Super GT giappo-
nese. Nissan sarà il pri-
mo costruttore giappone-
se a debuttare in Formu-
la E all’avvio della quinta
stagione del campionato,
a fine 2018. La livrea del
veicolo sarà presentata a
marzo in occasione del
Salone di Ginevra e
prossimamente saranno
resi noti anche i piloti e il
team. A partire dalla
quinta edizione, le squa-
dre gareggeranno con
una nuova combinazio-
ne telaio/batteria e siste-
mi di propulsione messi
a punto per ovviare al
cambio vettura finora ri-
chiesto a metà gare.

Il veicolo sarà
presentato a breve

La Nissan
in Formula E

Una stagione senza
ombrelline per la For-
mula 1. Lo ha deciso Li-
berty Media, la proprie-
taria del circus, secondo
cui pare che la “loro pre-
senza non sia più in linea
con i loro valori e con le
norme sociali moderne”.
Finisce così un’era per il
mondo delle due ruote,
considerando che le
ragazze in griglia di par-
tenza sono sempre state
una presenza fissa in
tutti i GP.

Addio
ombrelline!
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