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NORTHAMPTON (Inghilterra)
Schumacher migliora. Rimarrà
all’ospedale sicuramente anche
domani, ma è in netta ripresa.
Tanto che ieri, nonostante fos-
sero passate meno di 24 ore dal
pauroso incidente di Silversto-
ne e l’intervento chirurgico per
la riduzione delle fratturea tibia
e perone, Michael ha avuto vo-
glia di cucina cinese e ha «co-
stretto» ilsuofisioterapista, l’in-
diano Balbir Singh, ad uscire
dall’ospedale e procurargli per-
sonalmenteipiattipreferiti.

Ride e scherza, Schumi, ha
passato il brutto momento e già
pensa al futuro. «Sono fortuna-
to a essere vivo», ha detto ieri
tramite il suo portavoce,Heiner
Buchinger. «Se ne sono uscito
soltanto con una gamba rotta -
haspiegato -ègrazieaiprogressi
fattidallevetturedaqualchean-
no. So che non potrò gareggiare
per due o tre mesi e che non ho

più alcuna
possibilità di
essere que-
st’anno cam-
pione del
mondo - ha

aggiunto - ma sono molto fidu-
cioso di poter tornare a condur-
re una Ferrari in Formula 1 pri-
ma della fine della stagione.
Prendo le cose in maniera posi-
tiva, non sono depresso e ho
fretta di tornare. L’incidente?
Mi sono spaventato - ha detto -
perché è la prima volta che mi
capita in carriera. All’inizio non
potevo uscire dalla vettura e
questo mi ha turbato. Poi ho vi-

stoleregistrazionivideodell’in-
cidente, due o tre volte, e non
erapoicosìdrammatico».

Mentre al General Hospital
arrivano molti fiori, per lo più
mazzi rossi (ma anche trentasei
rose in una composizione con
bacche della cosiddetta erba di
San Giovanni, un antidepressi-
vo) il bollettino medico letto in
mattinatadaldirettoregenerale
David Wilson accompagnato
dalchirurgochehaoperatoilpi-
lota,BillRibbans,èottimisticoe
parla di uno Schumacher vispo
e che muove le gambe: «Non si
può dire ancora quando potrà
tornare in pista - ha detto il chi-

rurgo - se fosse un paziente co-
mune, direi quattro mesi, ma in
questo caso si può dire che do-
vrà restare fermo non meno di
seisettimane».

LamoglieCorinnehatrascor-
so la notte in ospedale (non ci
sono stanze private, ma il pilota
tedesco è stato sistemato in una
camera in cui ha potuto dormi-
redasolo).nellanottehariposa-
to tranquillamente e ieri matti-
na ha effettuato i primi esercizi
fisici. Se i medici inglesi decide-
ranno di dimetterlo oggi o do-
mani («non lo vedrà nessuno,
non vogliamo fotografi», ha
detto Todt) Schumi «dovrà co-

munque passare un’altra setti-
mana in una struttura ospeda-
liera».

Domenica sera sono passati
all’ospedale il fratello Ralf , Jean
Alesi,poi ieriDamonHill (conil
quale ha riso e scherzato per un
quarto d’ora). Jean Todt ha tra-
scorso la notte in albergo e lo ha
visto ieri mattina. «Sta bene - ha
raccontato il ds - ha fame, ha
mangiato, ha chiesto di avere
untelevisoreedellecassette».

«La decisione di far operare
Schumid’urgenza-haaggiunto
Todt-èstatapresaperchéabbia-
movistochequic’eragentebra-
va, abbiamo avuto contatti col
dottor Saillant, di Parigi, che ha
condiviso la scelta di farlo ope-
rare qui. D’altra parte a Mia-
chael faceva male la gamba,
inutile perdere altro tempo».
Todt ha poi lasciato l’ospedale
per raggiungere Maranello con
unaereoprivato.

Schumacher scherza e ride
e ordina un pranzo cinese
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E se colpevole fosse lo sterzo?
Le cause dell’incidente: il blocco dei freni non convince
PAOLO FILISETTI

MILANO L’impressionante
schianto di Schumacher alla
curva Stowe nel corso del primo
giro del Gran Premio di Gran
Bretagna ha riproposto nella
sua dinamica la drammatica
uscita di Senna al Tamburello
cinque anni fa.

Le riprese televisive dell’inci-
dente, proposte da varie ango-
lazioni, non ultima quella del
camera car, hanno permesso di
seguire istante per istante la fol-
le corsa della F399 del campio-
ne tedesco dall’inizio della fre-
nata prima della curva sino all
impatto contro le barrere di
pneumatici.

Le immagini dall’elicottero
hanno evidenziato quanto
Schumacher abbia ritardato la
frenata per superare Irvine, ma
soprattutto il fatto che abbia
violentemente bloccato le ruote
ed in particolare quelle anterio-
ri. Ciò ha subito fatto ipotizzare
un avaria dell’impianto frenan-
te, tuttora non bene identifica-
to. Al momento è infatti sola-
mente possibile escludere un
cedimento delle pinze, lascian-
do però aperte numerose possi-
bilità tra cui quella relativa ad
un imperfetto rodaggio dei di-
schi nel giro di ricognizione.

Altrettanto evidente pero,
l’impossibilità da parte del pilo-
ta di variare la traiettoria della
vettura. Dal camera car si è vi-
sto in dettaglio come Schuma-
cher abbia tentato di inserire in
curva la monoposto, ma questa
non abbia risposto minima-
mente alla sterzata verso destra
(con il volante ruotato di circa
900), mantenendo le ruote per-
fettamente allineate. Una spie-
gazione potrebbe risiedere in
un avaria alla scatola dello ster-
zo, o per meglio dire all’ idro-
guida della F399, ma questa
causa è stata ufficialmente
smentita dalla Ferrari.

Non è invece possibile ipotiz-
zare un cedimento di carattere
”meccanico” quale quello di un
tirante dello sterzo, in quanto
in tal caso le ruote non sarebbe-
ro rimaste perfettamente alli-

neate all’asse della vettura ma
sarebbero state libere di oscilla-
re come ad esempio accade
(usando un termine di parago-
ne grossolano) nei carrelli dei
supermercati.

L’incertezza sulle reali cause
dell’incidente è dunque grande,
con un’ unica possibilità per su-
perarla: effettuare un’analisi

della telemetria Ferrari che con-
tiene anche i dati relativi alle
decelerazioni (quindi alle frena-
te) ed all’angolo di sterzo del
volante in ogni istante. In que-
sto modo, infatti, sarebbe possi-
bile verificare se circa un secon-
do prima dell’impatto lo sterzo
di Schumacher fosse o meno
ruotato a destra di circa 900.

Una risposta che l’ADR (Acci-
dent Data Recorder) cioè la
”scatola nera” esaminata dalla
FIA non potrà mai dare in
quanto non contiene questo ti-
po di informazioni, invece cu-
stodite nelle centraline della ge-
stione elettronica della vettura,
e trattate confidenzialmente dal
team.

Ieri
e oggi

Modelli
a confronto

È sufficiente fare
un confronto tra
una monoposto
del passato (la
Ferrari 126 C2
del 1982) e la
attuale (la
F399) per rileva-
re i grandi passi
avanti compiuti
in tema di sicu-
rezza. Con 1) è
indicata la posi-
zione della peda-
liera che prima
era oltre l’asse
delle ruote ante-
riori (tratteggia-
to). Sulla F399,
invece, si nota
come i piedi 1)
siano arretrati
rispetto a que-
sto punto 2). Gli
attacchi inferiori
della sospensio-
ne: nella 126 C2
erano posti al-
l’interno del te-
laio mentre ora
sono posizionati
all’esterno della
scocca 3). At-
tualmente il pilo-
ta può piegare
le gambe (trat-
teggiate) per al-
lontanarle dalla
zona d’impatto
4).

Le immagini della telecamera
di bordo della Ferrari

di Michael Schumacher mostrano
il momento precedente all’impatto

LA SICUREZZA

Pochi anni fa sarebbe finita in tragedia
Ora c’è la «cellula di sopravvivenza»
MILANO Ierimattina iquotidiani
inglesi gridavano al miracolo ri-
ferendosialle ridotteconseguen-
zefisichesubitedaSchumachera
seguitodelsuoincidenteaSilver-
stone. In realtà, questioni di fede
a parte, sarebbe riduttivo ed in-
giusto parlare semplicemente di
buonasorte.

La F1 infatti negli ultimi anni
ha intrapreso una vera e propria
crociata a favore di questo tema,
studiando misure in grado di ri-
durre al minimo i rischi, che co-
munque è giusto ricordare, ri-
marranno sempre connessi allo
sport dell’automobile. Le mono-
posto attuali infatti sono conce-
pite in modo tale da creare attor-
no al pilota una vera e propira
”celluladisopravvivenza”.

I telai sonoprogettatipersupe-
rare prove di crash test molto se-
vere , analogamenteaquantoac-
cade per le vetture di normale
produzione. Queste prove soste-
nute presso centri specializzati,
certificati dalla FIA, consentono
da un lato di verificare la robu-
stezza delle vetture e dall’altro la
loro capacità di assorbire l’ener-
giaconseguenteadunimpatto.

IlmusettodiunaF1,cosìcome
i lati dell’ abitacolo sono infatti
progettati inglobando delle
strutturedeformabili,cioèingra-
do di assorbire l’energia dovuta
alla violenta decelerazione che
altrimenti si scaricherebbe sul
corpodelpilota.

È infatti interessante sapere
che i rischi maggiori per la vita di
questi, sonoprincipalmente cor-
relatialledecelerazionicheglior-
gani interni (primotratuttiilcer-
vello) sono in grado di sopporta-

re. I materiali con cui sono co-
struite le F1 sono estremamente
sofisticati, essendo di derivazio-
ne aerospaziale. Si tratta di fibre
(carbonio, Kevlar) che unite a re-
sine sintetiche formano struttu-
re estremamente leggere e nello
stessotemposolidissime.Sinoal-
lametàdeglianni ‘80questotipo
di materiali (i compositi)nonera
largamente diffusonell’automo-
bilismo.

Le monoposto erano infatti
costruite con pannelli di allumi-
nio incollati a strutture a nido
d’ape che per l’epoca assicurava-

no leggerezzae
rigidità, ma
cheparagonati
alle strutture
attuali palesa-
vano una evi-
dentefragilità.

Oltre alla ri-
cerca nel cam-
podeimateria-
li,uncontribu-
to essenziale al
miglioramen-
to della sicu-

rezzadellemonopostoderivadai
regolamenti tecnici imposti dal-
la Federazione Intenazionale. In
particolare le norme relative alle
dimensioni minime interne de-
gli abitacoli, all’imposizione di
imbottiture ai lati del casco e nel
poggiatesta, per evitare eccessivi
scuotimenti della testa in caso di
incidente, all’obbligo di un cor-
retto posizionamento della pe-
daliera dietro all’asse delle ruote
anteriori. Questa norma accanto
a quella relativa ad una verifica
della libertà di movimento degli
arti inferiori delpilota, che devo-

noessereingradodipiegarsisino
a toccare il volante con le ginoc-
chia, ha consentito a Schuma-
cher di ridurre le conseguenze
delsuoincidente.

Accanto alle modifiche sulle
monoposto, sono stati compiuti
sforzi ingenti per quanto concer-
ne i circuiti, ora dotati di ampie
vie di fuga e di barriere di conte-
nimentononrigide.

Nonostante ciò in entrambi i
casi , sonostaterichiesteulteriori
modifiche dai piloti, non soddi-
sfatti dell’utilizzo della sabbia
per le prime, ritenuta non in gra-
do di frenare efficacemente un
monoposto ( l’incidente di do-
menica ne è la riprova), e preoc-
cupati dell’effetto “fionda” che
le barriere di gomme possono
avere,stritolandoitelaidellemo-
noposto.

La commissione F1 ogni anno
prende in esame nuove proposte
chelaGPDA,cioe’ilsindacatopi-
loti giudica valide per migliorare
i criteri di sicurezza. Dal 1994 ad
oggi lacoscienzadichièprotago-
nista in pista è divenuta sempre
più forte su questo tema, portan-
doaicambiamenti regolamenta-
ri chehannocaratterizzatogliul-
timianni.

Talvolta ciò può aver nociuto
alla spettacolarità della catego-
ria, o forse anche alla selezione
tra i piloti stessi appiattendo le
capacità di guida. Oggi dopo
quanto è accaduto a Silverstone,
sarebbecorrettoporrequestipro-
blemi in secondo piano, pensan-
do che forse in altre circostanze
avremmo potuto piangere un
campione come è accaduto solo
cinqueannifa. Pa.F.

Ferrari 126 C2
1982

■ MATERIALI
«SPAZIALI»
Monoposto
progettate
per deformarsi
Carbonio, Kevlar
al posto
dell’alluminioFerrari F399

1999

LA SCELTA

Jean Alesi punta i piedi: «Il secondo lo posso fare solo a Michael»
F1 IN ITALIA

Una Ferrari azzurra
nel manifesto
per il Gp di Monza

TEST

Irvine subito in pista
A Monza proverà
motore e gommeDALL’INVIATO

MAURIZIO COLANTONI

NORTHAMPTON (Inghilterra)
L’annuncio ufficiale sarà dato oggi,
ma la decisione è stata presa nel
pomeriggio di ieri dalla Ferrari.
Jean Alesi dovrebbe essere il sosti-
tuto di Michael Schumacher alme-
no per i prossimi quattro Gp, sem-
pre che la Sauber dia il via libera e
che il pilota sia d’accordo. Il france-
se in un’intervista radiofonica ha
fatto sapere di non aver gran voglia
di fare il secondo ad Irvine. Resta il
fatto che Michael per un po‘ non ci
sarà e la Ferrari non può permetter-
si il lusso d’esitare, di perdere del
tempo. In questa stagione, dopo
quel paio d’annate finite male al-
l’ultima gara, si deve assolutamente
salvare il salvabile. Nonostante lo

choc per l’incidente di Schuma-
cher, la corsa mondiale della Ferra-
ri, che comunque rimane in testa
alla classifica costruttori con due

punti di vantag-
gio sulla McLa-
ren (64 punti a
62), deve conti-
nuare. Il futuro?
La Rossa non ha
grossissime
chance, dovrà
affidarsi a Eddie
Irvine e alla
nuova seconda
guida per tenta-
re almeno di
mantenere la

leadership nelcampionato costrut-
tori. Se saltasse Alesi, pronto Luca
Badoer - il collaudatore – che rima-
ne comunque per contratto il terzo

pilota della F399 e quello che tutto
sommato conosce meglio la vettu-
ra. L’obiettivo di Maranello resta
Alesi. Ma perché proprio lui, uno in
fondo che non ha vinto così tanto
in carriera? Semplice, la Ferrari in-
nanzitutto ha bisogno di un pilota
di fiducia, fedele al marchio. E Jean
Alesi potrebbe dare queste certezze.
E poi, anche se non è così vincente,
il francese potrebbe portare quel
pizzico d’esperienza in più, visto
che comunque rimane il più anzia-
no della F1 con i suoi 159 Gp di-
sputati. Torna, insomma, alla Ferra-
ri il pilota più simpatico, il più
amato dal pubblico di Maranello.
Jean Alesi ha fatto parlare di sé pro-
prio nelle scorse settimane, quando
si dava per scontato un avvicenda-
mento con Irvine nella prossima
stagione. Poi però in pochi giorni si

è passati dal possibile suo ritorno,
alla salsa di nomi più disparati: Di-
niz, Fisichella, Trulli. Infine Barri-
chello. Ma visto che è sempre il de-
stino a decidere, Jean ritorna a gui-
dare una Rossa. Non ce ne voglia il
povero Schumi, ma Jean è molto
più comunicatico, estroverso, bat-
tuta sempre pronta. Tutti punti a
favore. Se poi vogliamo analizzare
la classe, il livello di guida, Jean è
un bravo pilota, ma non è Schumi.
Il tedesco rimane super. Questa è la
realtà di Alesi, un pilota che in car-
riera non ha strabiliato, ha corso
con Benetton, Ferrari, Tyrrell, da
due anni alla Sauber, ma ha taglia-
to il traguardo per primo una sola
volta. In Canada nel ‘95 su una Fer-
rari.

Jean ha giurato e spergiurato di
non aver mai avuto contatti con

Maranello. Anzi nel pomeriggio in-
tervistato dall’emittente Rtl 102 ha
dichiarato di essere disponibile a
fare il secondo ma soltanto a Schu-
macher «che è un amico» e quindi
non ad Irvine. Presa la sua dichiara-
zione con il beneficio d’inventario,
diciamo però che lui ha molta più
affinità con Schumi, di cui potreb-
be essere la spalla perfetta. Con Ir-
vine, certo, sarà un’altra cosa. Non
corre proprio buon sangue, per così
dire. Alcune settimana fa, appunto,
riguardo alla possibile ritorno di
Jean in Ferrari, Eddie aveva detto
che «uno come Alesi non l’avrebbe
mai consigliato a Jean Todt». Paro-
le, tante parole, dettate dalla delica-
ta situazione. Eddie oggi potrebbe
aver cambiato opinione. Anche lui,
come Alesi, non può gettare l’occa-
sione della vita.

■ LaFerrariè inazzurro,almeno
suimanifesti.Lamonopostodi
Maranello(quelladiMichael
Schumacher)cambiacolore,
nonèpiùrossa,comevuolela
tradizione,maazzurraeconlo
scudettotricoloredell’Italia,al
postodel«Cavallinorampante»
incampogiallo.Eanchegliuomi-
nideiboxhannolatutaazzurro
intenso,conungrandetricolore
sullespalleelascrittaItalia.

Tuttoquestoèsulmanifesto
ufficialepreparatodallaFia-si-
curamenteprimadelGranPre-
miodi InghilterraaSilverstone
doveSchumisièinfortunato-per
il70/oGranpremiod’Italiachesi
correràaMonzail12settembre
prossimo.

■ ConlaFerrariF399dotatadimo-
tore048Benuovesoluzioniaero-
dinamicheEddieIrvinesaràa
Monza,daoggiagiovedì,per itre
giorniditestFoanelcorsodeiqua-
li,oltreaprovarediversesoluzioni
meccaniche,tutti i teamdiF1
avrannoadisposizionegommea
mescolamorbidaeduraappron-
tatedallaBridgestonepericircuiti
veloci.LaWilliamsmanderàinpi-
staentrambi isuoipilotiZanardie
RalfSchumacher.EddieJordanha
convocatoperquesti test ilpilota
tedescoNickHeifeld,collaudato-
redellaMcLaren-Mercedesal
qualepotrebbeaffidarelamono-
postonelcasoDamonHilldeci-
dessedi lasciarelecorse.Assieme
aluicisaràHeinzHaraldFrentzen.


