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Dalla leggenda dei rally
alla MINI Cooper S.

Il trionfo a Monte Carlo 40 anni dopo
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1.
Introduzione

Fu la sensazione dei rally invernali della stagione 1963/64: un piccolo Davide rosso con il tetto bianco aveva lasciato dietro di sé tutti i Golia, forti di chissà quanti cavalli, e si era assicurato la vittoria finale del Rally Monte Carlo. In un attimo, un’utilitaria si era trasformata in leggenda. Concepita originariamente come mezzo di trasporto economico, la Mini si era evoluta, trasformandosi in una Mini Cooper di razza. E grazie a questo successo, divenne la macchina sportiva del cittadino comune. Laddove la Mini si presentava sulla linea di partenza – nella versione normale, come Cooper o race-tuned – si poteva contare sempre su una sorpresa. Le sue vittorie fecero impazzire il mondo del rally lasciando a bocca asciutta avversari abituati a occupare i primi posti della classifica. 

Gli anni Sessanta divennero così il decennio della Mini, non solo in ambito sportivo. Infatti, anche quando la Mini non fu più insuperabile nei circuiti, nessun’altra macchina offriva più sportività per poco denaro o più divertimento di guida su una superficie così piccola. 

Dopo 40 anni, nulla è cambiato. Quello che aiutò la Mini Cooper ad assicurarsi il successo al Rally Monte Carlo è tuttora uno degli elementi fondamentali della MINI Cooper: con le sue misure compatte, la carreggiata larga e il passo lungo, continua a scodinzolare in uno stile inimitabile da una curva all’altra. Un comportamento di guida che esige uno spirito sportivo: il campionato John Cooper Challenge attira ogni anno sempre più amanti delle gare automobilistiche – soprattutto in Inghilterra, la patria della MINI. Analogamente a 40 anni fa, dei giovani piloti e talenti raccolgono le loro prime esperienze e coppe su una MINI.

Chiunque si metta al volante di una MINI può capire immediatamente perché la macchina è fatta per correre, ma forse nessuno lo ha spiegato meglio del "professore di rally" Rauno Aaltonen: "Entrambe le generazioni si distinguono da tutte le altre macchine per le stesse caratteristiche: sono estremamente maneggevoli e seguono immediatamente lo sterzo. Una volta la Mini era una principessa, bellissima e testarda. Oggi la principessa è adulta, la nuova MINI è una regina."

2. 1964, la vittoria a Monte Carlo. 


40 anni e non li dimostra

Gennaio 1964. Ai campi di partenza di Minsk, Glasgow, Parigi, Francoforte, Atene, Varsavia, Lisbona e Monte Carlo, nei quali si abbassa contemporaneamente la bandiera del via del Rally Monte Carlo, erano sempre più numerosi i team delle case automobilistiche. Le potenti Ford Falcon con Greder/Delalande e Schlesser/Leguezec misuravano la loro potenza con le Mercedes-Benz 300 SE di Böhringer/Kaiser o Glemser/Braungart. Ma anche la coppia Trana/Lindstrom su una Volvo 544 nutriva speranze di vittoria, analogamente a Tolvonen/Jarvi sulla Volkswagen 1500. E se la Citroën schierava quattro DS 19, la British Motor Corporation (BMC) iscriveva sei agilissime Mini, ma altre 24 erano al via guidate da piloti privati. 

Al via con la Mini Cooper S, più nuova, più potente e più veloce
Patrick “Paddy” Hopkirk e Henry Liddon partirono da Minsk, in Russia, sulla loro Mini rossa con tetto bianco targata 33 EJB insieme a un altro team Mini. La coppia Rauno Aaltonen e Tony Ambrose (targa LBL 6D) si metteva in moto da Oslo verso il sud della Francia. Le altre tre Mini “ufficiali”, una con Timo Mäkinen e Patrick Vanson (targa AJB 44B), affrontavano il percorso da Parigi a Reims, prima meta comune di tutti i concorrenti. Tutti questi equipaggi correvano al volante di una nuova Mini Cooper versione S, con un motore dalla cilindrata maggiorata a 1.071 cc e una potenza di 70 CV, velocità massima di 160 km/h, accelerazione 0 a 100 km/in in soli 13” (il modello Mini schierato l’anno precedente presentava queste caratteristiche: cilindrata 997 cc, potenza 56 CV, velocità massima 140 km/h, accelerazione da 0 a 100 km/h in 19”).

Prima tappa, secondo posto per Paddy Hopkirk

Nel percorso a stella di 4.000 chilometri fino a Reims, dove confluivano tutti gli equipaggi in gara, i partecipanti al rally raggiunsero una velocità media di 50 km/h, anche se solo 277 macchine riuscirono ad arrivare effettivamente alla prima meta. Le Mini BMC erano comunque ancora tutte presenti. La prima tappa comune del rally fu St. Claude, dopo 597 chilometri. Alla fine della prima prova speciale di 23 chilometri, tra Saint Didier e Mont Main, si confermava il ruolo di favorito delle Ford Falcon con i loro poderosi motori otto cilindri 4,7 litri. Bo Ljungfeldt aveva portato il proprio bolide al primo posto, tallonato da Patrick "Paddy" Hopkirk sulla Mini Cooper S. La distanza rispetto alla Falcon era di solo 16”. Il terzo posto se lo assicurava Eugen Böhringer sulla Mercedes 300 SE, il quarto Trana sulla Volvo 544. E già al quinto posto faceva capolino la seconda Mini Cooper con Timo Mäkinen.

La Mini di Hopkirk ai primi posti

Le Mini erano agili, ma non costruite per marcare dei record di velocità. La tappa da 

La Madelaine a Pelle Autiers presso Gap misurava 46 chilometri da correre a tutto gas. Nella classifica alla fine della prova in testa figurava sempre Ljungfeldt con il suo bolide americano, al secondo posto avanzava Trana sulla Volvo. Ma le Mini si difendevano bene: Paddy Hopkirk si assicurava il terzo posto cedendo solo una posizione, mentre Timo Mäkinen conservava il suo quinto posto.

A Monte Carlo primo e terzo posto in tempo compensato 

All’inizio della notte decisiva Ljungfeldt era in testa con un distacco di 65”. Ma il grande volume del motore si rivelava uno svantaggio. Il motivo: nel Rally Monte Carlo, più era grande la cilindrata delle macchine più dovevano essere veloci per evitare delle penalizzazioni. La costante agilità nelle curve e la trazione anteriore delle piccole Mini Cooper permettevano di sovra-compensare la minore potenza. All’arrivo Ljungfeldt poteva contare su un vantaggio di appena 17” rispetto a Hopkirk. In base alla formula handicap, l’irlandese sulla Mini Cooper passava in testa con 2.152,1 punti di penalità. Il secondo posto se l’era conquistato Carlsson, il pilota Saab, con 2.183,2 punti. Anche Mäkinen avanzava di un posto e con 2.216 punti superava Ljungfeldt di appena due decimi di punti. 

30 punti per la vittoria: Hopkirk vince il Rally

Al pilota della Ford Falcon, non restava altro che battere con largo margine i suoi avversari diretti nel circuito finale del Gran Premio del Principato di Monaco. Questo era l’ultimo anno in cui il Rally Monte Carlo includeva il circuito in città. Bo Ljungefeldt tirò fuori dal motore della Falcon tutto il possibile. L’unico in grado di tenergli il passo fu Schlesser. Ma anche Hopkirk spinse al massimo la sua Mini Cooper risultando solo mezzo minuto più lento di Ljungfeldt e assicurandosi così la vittoria finale. Al termine della gara, sul podio del Rally Monte Carlo 1964 salirono il vincitore Paddy Hopkirk con 2.536,2 punti, Bo Ljungfeldt secondo con 2.566,7 punti e Carlsson terzo con 2.573,7 punti. Per coronare il successo della Mini Cooper, Mäkinen conquistò il quarto posto con 2.593,8 punti e Rauno Aaltonen il settimo con 2.619,5 punti.

3.
Grande carriera, piccola auto.
La Mini e il Rally Monte Carlo
Sin dalla sua nascita, la Mini aveva mostrato la sua vocazione per i rally: sei mesi dopo il suo debutto, ce n’erano ben sei esemplari di scuderia schierati sulla linea di partenza del Rally Monte Carlo 1960. Altri sei risultavano iscritti da piloti privati. Ma alla sua prima esperienza la Mini non diede l’impressione di essere competitiva: il migliore piazzamento ottenuto fu il 23° posto, conquistato dalla coppia Riley/Jones. Anche nell’anno successivo la piccola inglese non riuscì a riscuotere grandi successi: nessuna delle tre automobili della BMC raggiunse l’arrivo.

1962, la Mini Cooper di Aaltonen in evidenza
Tutto cambiò nel 1962: il finlandese Rauno Aaltonen corse su una 

Mini Cooper un rally spettacolare, ma che poteva costargli caro: in un incidente la macchina si capottò, restò capovolta sul tetto e si incendiò. Ad Aaltonen rimasero solo pochi secondi per allontanarsi prima che il fuoco divorasse la macchina. Così restarono in gara altre due Mini della fabbrica britannica che conclusero il rally al 26° e al 77° posto. Ma nella lista dei partecipanti si leggevano altri due nomi che avrebbero fatto furore con la Mini: Timo Mäkinen e Patrick Hopkirk. Il primo partecipò per la prima volta su una Mini Cooper, come pilota privato. Il secondo corse con la Sunbeam Rapier, che si era conquistata il terzo posto nella classifica finale. Un anno dopo Hopkirk era già al volante di una Mini Cooper.

1963, prima vittoria di classe della Mini Cooper

Quattro Mini della scuderia BMC si presentarono al Rally Monte Carlo 1963. Il pilota Mini di maggiore successo fu Rauno Aaltonen che conquistò la vittoria nella classe di appartenenza e il terzo posto nella classifica finale. Paddy Hopkirk lo seguì al secondo posto nel rispettivo segmento e al sesto nella classifica finale. Le altre due Mini Cooper della BMC raggiunsero il 28° e 44° posto.

1965, l’anno di Mäkinen 
Nel 1965, il finlandese Timo Mäkinen e il suo copilota Paul Easter portarono avanti la storia di successo della Mini Cooper e vinsero alla grande il Rally Monte Carlo. Mäkinen fu anche il primo a guidare la Mini Cooper con il motore da 1.275 cc, che divenne poi la motorizzazione per eccellenza del modello. Era partito da Stoccolma insieme a  Paddy Hopkirk, due altre macchine erano in viaggio da Minsk, una da Parigi e una da Atene. Hopkirk concluse il rally al 26° posto, seguito dai fratelli Eric e Donald Morley, un altro team accasato alla BMC.

Su 237 automobili solo 35 al traguardo. Tre sono Mini Cooper S 
Nel ‘65 la BMC ruppe per la prima volta con una tradizione: sin dall’inizio, le Mini Cooper in gara erano rosse tartan con tetto bianco. Anche quest’anno le macchine erano verniciate così, con una eccezione: il team svedese Kallström/Haakansson guidava una macchina da rally verde con tetto bianco.

L’edizione del Rally Monte Carlo 1965, passò agli annali come la più impegnativa dopo quella 1952, durante il quale nelle Alpi Marittime imperversarono neve e ghiaccio. Il giro finale sul circuito da Formula 1 attraverso le vie della città fu sostituito da una partenza in montagna. In una seconda micidiale corsa notturna di 610 chilometri, da St. Claude a Monte Carlo, le automobili del rally attraversarono nuovamente le Alpi Marittime in condizioni difficilissime. Una forte nevicata aveva ridotto la visibilità quasi a zero, le luci dei fari riflesse dalla neve e il ghiaccio accecavano i piloti, così che alla fine, su 237 team partiti, solo 35 videro la bandiera dell’arrivo.

Su questo sfondo, la performance di Mäkinen fu veramente eccellente. Nelle due ultime tappe, quelle più difficili, lo scandinavo aveva marcato il tempo più veloce in tre prove speciali su cinque. Nell’ultima notte partì con otto minuti di vantaggio e nel corso dell’ultima tappa raggiunse il miglior tempo in cinque prove speciali su sei.

1966, una squalifica molto discussa

Nel 1966, l’Armada delle Mini tentò la tripletta. I quattro team Cooper erano tra i superfavoriti e conseguentemente al centro dell’attenzione. Sin dall’inizio, superarono le aspettative: Mäkinen, Aaltonen e Hopkirk schizzarono via dal resto del gruppo e alla fine del rally conquistarono i primi tre posti. Seguì una delle decisioni più discusse nella storia del Rally Monte Carlo: dopo un’ispezione tecnica di otto ore a gara conclusa, gli ispettori rilevarono che i quattro proiettori supplementari montati sulla calandra della Mini Cooper non corrispondevano pienamente alle norme di omologazione francesi. In base a questo fatto – molto discusso – la giuria annullò la vittoria ai primi tre. Anche la Lotus Cortina, arrivata quarta, fu squalificata con la stessa motivazione. Alla fine Tolvonen, il pilota Citroën, fu nominato vincitore.

1967, vittoria del “finlandese volante”

Nonostante la squalifica, la Mini Cooper tornò nel 1967 al Rally 

Monte Carlo. Ai tre moschettieri, Aaltonen, Hopkirk e Mäkinen si associarono Simo Lampinen e Tony Fall. Il "finlandese volante" Rauno Aaltonen con il numero di partenza 177 arrivò per primo, dodici secondi più veloce della Lancia. Anche tutte le altre Mini Cooper videro la bandiera d’arrivo con Hopkirk sesto, Fall decimo, Lampinen 15° e Mäkinen 41°.

1968, fine di un’epoca

Nel 1968 l’Armada delle Mini partì per l’ultima volta per il Principato di Monaco. Aaltonen conquistò con la Mini Cooper il terzo posto, Fall il quarto e Hopkirk il sesto, mentre Mäkinen concluse il Rally Monte Carlo al 55° posto. Anche se i risultati erano nuovamente eccellenti, la decisione era stata presa: come macchina da rally, la Mini Cooper aveva superato ormai il proprio zenit. Si concluse un’epoca, ma la leggenda continuò a vivere. Ancora oggi, ogni fan di rally conosce il significato della sigla 33 EJB – la targa della Mini Cooper S con la quale Paddy Hopkirk aveva vinto il Rally Monte Carlo nel 1964.

4.
Il lupo in veste d’agnello.

Come nacque la Mini Cooper
Già molto tempo prima di mettere su carta i suoi leggendari schizzi della Mini, Alec Issigonis era in amicizia con John Cooper, uno dei più famosi costruttori di automobili da corsa. Cooper montava dei motori Morris sulle sue macchine Formula Junior ed era un interlocutore molto prezioso per il direttore tecnico Issigonis quando questi desiderava discutere di motori. Così John Cooper fu coinvolto sin dall’inizio nello sviluppo della Mini.

Più il progetto Mini si concretizzava, più Cooper era certo che questa nuova macchina sul mercato avrebbe offerto quello che cercava da tempo: la base per un’automobile sportiva con la quale fare concorrenza alla Lotus Elite. Cooper aveva già sperimentato con una Renault Dauphine, sulla quale aveva montato un motore Coventry Climax, ma non era affatto soddisfatto dell’handling. Non appena gli fu consegnata la nuova utilitaria, iniziò con il tuning. Con questa prima Mini Cooper partì, nel 1959, insieme al suo pilota Roy Salvatori, per partecipare al Gran Premio di Monza. Già il viaggio verso Monza si trasformò in una gara con Reg Parnell, un famoso corridore che affrontò il percorso con la sua Aston Martin DB4. Alla fine, la Mini aveva più di un’ora di vantaggio e Cooper si sentì più che confermato nelle sue idee sul potenziale della Mini.

Produzione iniziale: mille Mini Cooper

Cooper propose a Issigonis di sviluppare una piccola Mini GT. Ma Issigonis vedeva nell’utilitaria una macchina per tutti. Cooper non si diede per vinto e contattò direttamente George Harriman, il capo della BMC. La British Motor Corporation era nata nel 1952 dalla fusione di diverse case automobilistiche britanniche e gestiva i marchi Austin, Morris, MG e Wolseley. Harriman si lasciò convincere dal concetto di Cooper e approvò la costruzione di una piccola serie di mille Mini Cooper per collaudarne le reazioni.

La cilindrata del motore non doveva superare un litro. Cooper compensò la corsa aumentata da 68,3 a 81,3 millimetri con un alesaggio ridotto da 62,9 a 62,4 millimetri. I quattro cilindri fornivano così una cilindrata di esattamente 997 cc. La compressione aumentò da 8,3 a 9,0; inoltre, furono utilizzati un carburatore doppio corpo e delle valvole di aspirazione più grandi. Le ulteriori modifiche consistevano nell’ingrandimento della luce di scarico e nel rinforzo del basamento per assorbire la maggiore potenza. Cooper variò inoltre i rapporti di demoltiplicazione del cambio, così da incrementare la velocità massima di ogni marcia. La potenza del motore aumentò a 55 CV e la velocità massima a 130 km/h. Al fine di assicurare anche una decelerazione adeguata, Cooper montò alle ruote dell’asse anteriore dei freni a disco Lockheed da 7 pollici. Per molti amanti dell’automobilismo, questa macchina era quello che cercavano da tempo e una serie di successi convinse la BMC della validità del concetto.

Il motore del successo: cilindrata di 1.071 cc per 70 CV di potenza

Anche Issigonis cambiò idea e collaborò nell’ottimizzazione della potenza con John Cooper, il quale aveva già collaudato la "formula vincente" nei suoi motori Junior: una corsa piccola e un alesaggio grande, abbinati a spinotti più resistenti per il fissaggio della testata dei cilindri. Gli ingegneri scelsero il motore con una cilindrata di 848 cc come base per la Cooper S. La corsa rimase invariata a 68,2 millimetri, mentre l’alesaggio fu portato al limite massimo di 70,6 millimetri. John Cooper aveva raggiunto così due obiettivi importanti: con 1.071 cc la cilindrata rientrava nel limite della classe di 1.100 cc e, la corsa corta permetteva dei regimi elevati. Il nuovo propulsore erogava 70 CV a 6.200 giri/min e il regime massimo era di 720 giri/min.

Naturalmente, la maggiore potenza comportava anche un aumento della velocità massima e John Cooper adattò nuovamente i freni. Il diametro dei dischi passò a 7 pollici; inoltre, Cooper montò un servofreno. Utilizzando i freni a disco, Cooper aveva aperto una porta alla Lockheed: in passato, questo tipo di freno era riservato a vetture più grandi e costose e, con i successi riscossi dalla Mini, si diffuse progressivamente anche nelle categorie inferiori.

10 anni di produzione, 19 anni di pausa: 

la rinascita della Mini Cooper

La Mini Cooper fu venduta in questa forma o simili per esattamente dieci anni, dal luglio 1961 al luglio 1971, quando la BMC dichiarò terminata la produzione. Ma ciò non influenzò la domanda mondiale. John Cooper si dedicò alla produzione di tuning kit, molto richiesti soprattutto in Giappone. Il Rover Group che nel frattempo aveva rilevato la Mini, chiese a Cooper di offrire questi kit anche in Gran Bretagna, dove diventarono un successo. La Rover riconobbe le opportunità di mercato e nel 1990 fece rinascere la Mini Cooper. Fino alla fine della produzione della Mini, a Longbridge si costruirono nuovamente anche diverse versioni di Mini Cooper.

Inoltre, John Cooper Garages produsse una serie di edizioni limitate sulla base della Mini Cooper S, per esempio la Gran Prix, la Sport 5, la Cooper S touring e la versione a 90 CV. E, naturalmente, tuning kit. 

5.
Hopkirk, Aaltonen, Mäkinen:


i tre moschettieri della Mini Cooper

Paddy Hopkirk

Patrick Barron Hopkirk nacque il 4 aprile 1933 a Belfast, in Irlanda del Nord. Dopo la maturità studiò per tre anni scienze agrarie al Trinity College di Dublino e passò poi alla facoltà di Ingegneria. Nel 1955 abbandonò l’università per iniziare la carriera di pilota di rally presso la scuderia Triumph prima e alla Rootes poi. In questi primi anni da pilota, Hopkirk, per potersi assicurare un reddito fisso, costituì anche diverse società, sempre legate al mondo dell’automobilismo, come la Paddy Hopkirk School of Motoring e la Paddy Hopkirk (Garages) Ltd.

Anche se non utilizzò mai la tecnica di frenata con il piede sinistro, introdotta nella guida rally da Rauno Aaltonen, Paddy Hopkirk divenne ugualmente uno dei migliori piloti di rally. Nel 1962 conquistò su un Sunbeam Rapier il terzo posto al Rally Monte Carlo. Aveva però la sensazione di non potere sviluppare appieno le proprie capacità nel team della Rootes e passò così al team BMC, che gli affidò una Austin Healey 3000. La sua entrata in BMC coincise con l’introduzione della Mini Cooper nelle gare. Dopo avere collaudato a fondo l’automobile a trazione anteriore, non solo si trovò a perfetto agio con il suo principio costruttivo ma decise di adottarlo anche nelle macchine da rally successive. La Mini Cooper gli portò numerose vittorie, primi posti e fama internazionale. Tra i suoi maggiori successi vanno annoverati, oltre alla vittoria del Rally Monte Carlo nel 1964 e il Rally dell’Irlanda nel 1965 e 1967, i Rally delle Alpi nel 1966 e 1967 e il Rally dell’Acropoli nel 1967. Inoltre, Patrick Hopkirk partecipò a corse automoblistiche come la Targa Florio, Le Mans e Sebring.

Nel 1970, due anni dopo che Lord Stokes, titolare della BMC, aveva sciolto il reparto corse dell’impresa, Paddy Hopkirk si ritirò dal rally professionista e si dedicò alle sue attività commerciali. Ma la passione per lo sport non lo abbandonò mai. Nel 1982 Hopkirk partecipò al RAC Golden 50, una gara speciale organizzata per festeggiare il 50° anniversario del Rally RAC. In coppia con il copilota Brian Culcheth vinse il rally storico sulla stessa Mini Cooper con cui Timo Mäkinen aveva vinto il Rally Monte Carlo del 1965. Nel 1990 partecipò al Pirelli Classic Marathon e lo vinse con il copilota Alec Poole.

Ma la gara di Monte Carlo restò sempre nel suo cuore e nel 1994 Paddy Hopkirk vi riprovò. In coppia con Ron Crellin come navigatore partì su una nuova Mini Cooper con il numero 37 e la targa L 33EJB. E’ stato un risultato di tutto rispetto: nonostante la concorrenza delle automobili moderne, 30 anni dopo la sua leggendaria vittoria, l’irlandese raggiunse un notevole 60° posto.

Rauno Aaltonen

Rauno Aaltonen nacque il 7 gennaio 1938 a Turku, in Finlandia. Sin dall’inizio mostrò interesse per tutto quello che aveva a che fare, anche lontanamente, con motori e corse. A 12 anni partecipava già a gare di velocità con motoscafi. Vinse sette volte il Campionato finlandese sull’acqua e a 20 anni conquistò anche il titolo scandinavo. Un’altra sua grande passione furono le motociclette. Divenne membro della squadra nazionale come pilota speedway e vinse il Gran Premio di Finlandia come pilota stradale su una Ducati 125. Studiando tra una gara e l’altra, si laureò in economia e subito dopo aver concluso gli studi si dedicò ai rally. D’estate correva su una Mercedes, d’inverno su una Saab. Nel 1961 divenne campione finlandese di rally.

Rauno Aaltonen si accasò al team BMC nel 1962 e partecipò al Rally Monte Carlo su una Mini Cooper. Quell’anno, successe di tutto: tre chilometri prima dell’arrivo Aaltonen si trovava in seconda posizione, ma sbagliò una curva e la gara si concluse con un capottamento. La macchina andò in fiamme e Rauno fece giusto in tempo a scappare. Nell’anno successivo concluse al terzo posto e come vincitore della sua classe il Rally Monte Carlo con la sua Mini Cooper. Nello stesso rally del 1964 si posizionò settimo. Dopo una serie di vittorie e ottimi piazzamenti nelle classifiche rally internazionali, nel 1965 Rauno Aaltonen divenne Campione europeo di rally. Aaltonen continuò sulla scia del successo anche nel 1966; un nuovo trionfo fu raggiunto nel gennaio del 1967. Il suo stile di guida inimitabile e la selezione intelligente degli pneumatici conferirono al "flying finn - il finlandese volante" la vittoria finale del Rally Monte Carlo.

Negli anni successivi, Rauno Aaltonen lavorò come pilota per i team Lancia, Saab, Nissan, Citroën, Fiat e Opel. Il "professore di rally", chiamato così per le sue analisi critiche e per i suoi insegnamenti, fondò nel 1976 insieme a Börries von Breitenbuch il BMW Fahrertraining e ne divenne istruttore capo. Nel 1981 il governo finlandese onorò il suo impegno per lo sport automobilistico e la sicurezza del traffico conferendogli l’ordine di cavaliere "Leone finlandese". La Germania gli ha conferito il premio "Christopherus". Ancora oggi, Rauno Aaltonen è attivo come pilota e consulente.

Timo Mäkinen

Timo Mäkinen nacque il 18 marzo 1938 a Helsinki, in Finlandia. Iniziò la sua carriera professionale consegnando giornali per l’impresa di trasporti del padre. Già da giovane partecipò a gare sul ghiaccio e poi a gare su strade e circuiti. Alla fine degli anni Cinquanta si fece notare per la prima volta grazie ai successi conquistati su una Jaguar D-Type.

Nel 1960 partecipò per la prima volta a un rally, sponsorizzato dal suo datore di lavoro, la rappresentanza della BMC di Helsinki. E’ qui che decise quale sarebbe stato il suo futuro: correre dei rally come pilota. Iniziò a farsi un nome prima su una Austin Healey 3000 e poi su una Mini Cooper. La piccola macchina a trazione anteriore lo conquistò. Mäkinen fu uno dei primi a dimostrare il vero potenziale della Mini e a sviluppare una tecnica che permetteva alla Cooper sportiva di competere con successo. Il capo del team BMC, Stuart Turner, notò il suo talento e lo arruolò per il RAC Rally 1962. Nella classifica finale, Mäkinen si assicurò il settimo posto.

Nel 1963, Christobel Carlisle, che assistette Mäkinen come copilota in una Austin Healey 3000, descrisse lo stile di guida del finlandese: "Dopo tre ore di guida attraverso un passo di montagna innevato volevo prendere il primo aereo e tornarmene a casa. Stavo quasi male dalla fifa. Il finlandese andava a 130 e prendeva ogni curva trasversalmente. Ma non è mai successo niente. Per questo mi sono arreso al mio destino. Alla fine del rally avevo tanta fiducia nelle capacità di Timo che ero addirittura in grado di spronarlo ulteriormente e di fargli rispettare determinati tempi." Questo spiega in parte la performance straordinaria del 1965 quando Mäkinen vinse il Rally Monte Carlo sotto la neve con superiorità assoluta.

Negli anni Sessanta, Mäkinen raccolse un’incredibile serie di ottimi risultati sia sulla Healey sportiva sia sulla Mini Cooper. Tra le sue vittorie con la Mini Cooper è d’obbligo citare a titolo esemplare il Rally dei Tulipani nel 1964, il Rally dei 1000 Laghi nel 1965, 1966 e 1967 e il Rally delle Tre Città nel 1966. Nel 1968 passò ai powerboats e divenne così anche Campione finlandese offshore e nel 1969, vinse la gara che si svolgeva intorno all’isola britannica. Mäkinen continuò a partecipare ai rally, con i team Ford e Peugeot, fino agli anni Novanta. Analogamente a Paddy Hopkirk, nel 1994 partecipò ancora su una nuova Mini Cooper al Rally Monte Carlo.

6.
Grande pilota, piccola macchina.


Rauno Aaltonen su Mini e MINI
Ricorda ancora il suo primo Rally Monte Carlo con la Mini Cooper?

Sì, era il 1962. Fu il mio primo Rally Monte Carlo in assoluto. Avevo telefonato al direttore sportivo della BMC, Stuart Turner, che avevo conosciuto ai rally estivi e gli avevo chiesto una macchina per il Rally Monte Carlo. Turner aveva iscritto già due vetture, con i piloti Geoff Mabbs e Patt Moss, e visto che il termine d’iscrizione era già scaduto, entrai ufficialmente come copilota di Mabbs, anche se in realtà al volante c’ero io.

Quali furono le sue prime impressioni sulla vettura?

Era la prima volta che si partecipava con la Mini Cooper a un grande rally. La macchina andava incredibilmente bene. Non mi aspettavo che nella sua prima prova fosse già così affidabile. A poche prove speciali prima della fine del rally eravamo secondi nella classifica totale.

Che cosa è successo poi?

Un incidente. Il fondo era asciutto, non andavo nemmeno troppo veloce, ma in un punto stretto strisciai con il lato sinistro la parete della roccia e volai via dalla strada. La macchina si è capovolta sei volte e poi è esplosa. Forse ho sbagliato perché la macchina aveva il volante a destra, non lo so. Il copilota è stato il primo a uscire dalla macchina, fortunatamente era illeso.

Che cosa le piaceva di più nella Mini Cooper? 

Quando vidi la macchina per la prima volta, pensai che sarebbe stata una vettura estremamente maneggevole, con quelle ruote che spuntavano fuori dagli angoli. E lo era veramente. Il team della BMC aveva preparato la macchina e il motore alla perfezione. Aveva sfruttato tutto quello che era permesso dal regolamento. La mia Mini Cooper del 1962 aveva un albero a camme modificato per gare su circuiti. Anche il cambio aveva una rapportatura leggermente diversa da quello di serie. Ovviamente, per compensare la potenza ridotta e la relativa bassa velocità in pianura e in salita, nelle prove in discesa sulle montagne bisognava correre più veloci della concorrenza. Ma questo era facilissimo con la Mini, perché già allora era molto leggera.

Naturalmente bisogna anche essere un bravissimo pilota...

Come inventore della frenata con il piede sinistro nelle gare di rally, sulla Mini Cooper avevo dei grandi vantaggi. La frenata con il sinistro la introdussi nel 1958 quando passai dalle macchine a trazione posteriore alla Saab con trazione anteriore. Inizialmente, in curva lasciavo dei grandi buchi nella neve, perché scivolavo sempre in avanti. I colleghi mi prendevano in giro facendomi notare che al centro c’era una grande leva con la quale si poteva frenare. Ma non mi sembrava logico usare il freno a mano, perché le mani dovevano restare sul volante. Per questo usai sulla Saab il piede sinistro per frenare, ciò porta anche il vantaggio che in frenata aumenta il carico sull’asse anteriore. Gli altri piloti non erano così bravi, nemmeno quando poi passai alla Mini.

Che cosa avrebbe desiderato più di tutto per la Mini Cooper?

Delle ruote grandi! Avevamo sempre problemi di pneumatici. La prova speciale più breve del Rally Monte Carlo era di solo 12 chilometri. Ma già dopo questa breve distanza si era consumato l’intero battistrada. Delle gomme da 13 pollici sarebbero state molto meglio, ma anche 12 pollici sarebbero stati sufficienti. Ma non era possibile.

Ma le ruote piccole non erano uno svantaggio sulla neve?

No, perché i nostri pneumatici erano di gran lunga i migliori. Avevamo montato degli pneumatici invernali finlandesi. L’industria finlandese era molto più avanti del resto dell’Europa nella tecnologia degli pneumatici ad alta aderenza. In Finlandia non vi sono alte montagne, per questo non si usano le catene. Di conseguenza, si svilupparono degli pneumatici ad alta aderenza. Noi eravamo equipaggiati molto meglio della concorrenza. Successivamente, utilizzammo anche le gomme chiodate. Ma su fondo asciutto si surriscaldavano e volavano via.

È ancora in contatto con i suoi colleghi di allora?

Ogni tanto ci si incontra, circa una volta all’anno. Paddy Hopkirk è più anziano di me e non è più così attivo. Timo Mäkinen vive a Helsinki, ma non parla molto le lingue e preferisce starsene in Finlandia.

Ricorda anche degli aneddoti con la Mini?

Ma certo. Dopo la squalifica del 1966, in dicembre partecipai nuovamente al training per il Rally Monte Carlo 1967. Di domenica non si poteva guidare perché c’erano troppi sciatori in giro. Allora decisi di andare a sciare anch’io. Ma il parcheggio era già pieno e così lasciai la mia Mini Cooper sulla piazza del mercato. Era l’unica macchina sulla piazza. Immediatamente arrivò un poliziotto francese, molto arrabbiato, e mi chiese se non mi ero accorto che era vietato posteggiare. Mi domandò la patente e quando lesse il mio nome, disse solo: “Oh, signor Aaltonen, lei può fare tutto.” Poi si scusò anche per gli organizzatori del rally che ci avevano squalificato quell’anno, togliendoci la vittoria. Guardando a quella squalifica con il senno di poi bisogna dire che essa ha fruttato alla Mini un’enorme notorietà e popolarità. Forse più di qualsiasi vittoria.

Quanti rally ha corso con la Mini?

Sinceramente non lo so. Negli anni Sessanta ho guidato soprattutto la Mini Cooper. All’epoca avevo conquistato più vittorie di qualsiasi altro pilota rally del mondo. E quasi tutte sulla Mini Cooper.

Quando ha guidato per l’ultima volta la Mini classica?

Come pilota accasato alla scuderia nel 1968. A metà degli anni Ottanta ho partecipato a una gara a circuito con una Mini Cooper privata.

Il risultato?

Ho vinto. Era un circuito molto stretto, l’ideale per una Mini.

Cosa ne pensa della nuova MINI?

Mi piace molto. I designer sono riusciti a trasferirvi lo spirito Mini. È l’unica macchina in cui il tentativo ha avuto successo, molto meglio che nelle cosìdette macchine retrò. Anche il feeling di guida è quello di una volta. Entrambe le generazioni della Mini si distinguono allo stesso modo da tutte le altre macchine. Sono estremamente maneggevoli e seguono immediatamente lo sterzo. Si potrebbe dire così, una volta la Mini era una principessa, bellissima e testarda. Oggi la principessa è adulta, la nuova MINI è una regina.
7.
La MINI nelle gare.
      Principali successi

Immediatamente dopo il suo debutto, la Mini divenne un’automobile sportiva nel vero senso della parola. Innumerevoli team e piloti privati riconobbero il potenziale della piccola vettura con la guida stile go-kart.

Le Mini, Mini Cooper e Mini Cooper S parteciparono a rally e a gare di velocità stradali raccogliendo punti preziosi e grandi vittorie. Già nel 1960 in una prima gara nel circuito di Silverstone le guidarono piloti come Graham Hill, Jack Brabham e Jim Clark. 

Ma il campo preferito del piccolo bolide fu sin dall’inizio – e restò fino alla fine della produzione – il rally. Più aumentava la potenza delle Mini costruite da John Cooper più le macchine verniciate sempre di rosso tartan diventavano competitive. Dal 1962 in poi, le Mini Cooper e, successivamente, le Mini Cooper S, raccolsero una serie di vittorie internazionali, a partire da quella ottenuta nel Rally dei Tulipani. Al volante c’era Patt Moss, sorella di Stirling Moss. Alcune fonti affermano che nel 1962 la Mini Cooper si assicurò complessivamente 153 vittorie.

Le principali vittorie e posizioni in breve:

Anno
Manifestazione
Team
Posizione

1962
Rally dei Tulipani
Moss/Riley
1°

1962
Rally Baden-Baden
Moss/Maymann
1°

1962
Rally di Ginevra
Moss/Maymann
3°

1962
RAC Rally 
Aaltonen/Ambrose Mäkinen/Streadman Morrison/Finley
5°
7°
1°

1963
Rally Monte Carlo
Aaltonen/Ambrose Hopkirk/Scott Maymann/Domleo
3°
6°
28°

1963
Rally dei Tulipani
Hopkirk/Liddon Mayman/Domleo
2°
21°

1963
Rally delle Alpi 
Aaltonen/Ambrose Mayman/Domleo
1°
6°

1964
Rally Monte Carlo
Hopkirk/Liddon Mäkinen/Vanson Aaltonen/Ambrose
1°
4°
7.

1964
Rally dei Tulipani 
Mäkinen/Ambrose
1°

1964
Rally delle Alpi 
Mayman/Domleo Aaltonen/Ambrose
1°
4°

1964
Tour de France
Mayman/Domleo
1°

1964
Circuit of Ireland
Hopkirk/Liddon
1°

1965
Rally Monte Carlo
Mäkinen/Easter Hopkirk/Liddon Morley/Morley
1°
26°
27°

1965
Rally di Ginevra
Aaltonen/Ambrose
1°

1965
CSSR Rally 
Aaltonen/Ambrose
1°

1965
Rally della Polonia
Aaltonen/Ambrose
1°

1965
Rally dei 1000 Laghi 
Mäkinen/Keskitalo Aaltonen/Jaervi Hopkirk/Ruutsalo
1°
2°
6°

1965
Monaco di Baviera – Budapest
Aaltonen/Ambrose Fall/Crellin
1°
2°

1965
RAC Rally 
Aaltonen/Ambrose Lusenius/Wood Hopkirk/Liddon
1°
6°
13°

1966
Circuit of Ireland
Fall/Liddon
1°

1966
Rally dei Tulipani
Aaltonen/Liddon Mäkinen/Easter
1°
9°

1966
Rally dell’Austria
Hopkirk/Crellin
1°

1967
Rally Monte Carlo
Aaltonen/Liddon
1°

8.
La nuova MINI. Erede autentica 

La formula del successo non è cambiata dal 1959: spazio sufficiente e neanche un grammo di grasso superfluo, una dose abbondante di comfort e molto pepe sotto il cofano, carattere e tanta sportività – negli ultimi 40 anni. Nessuna macchina è rimasta fedele a se stessa come la MINI.

Nel momento in cui l’utilitaria più famosa del mondo venne concepita, il nome era già deciso. Leonard Lord, all’epoca capo della British Motor Corporation, incaricò Alec Issigonis di sviluppare una versione in miniatura della Morris Minor. Di qui l’origine del nome Mini. Il motivo per lo sviluppo della macchina fu la crisi di Suez. Nel 1956, il presidente egiziano Nasser chiuse il Canale di Suez e diminuì l’approvvigionamento di carburante verso l’Europa e l’Inghilterra. Il 26 agosto 1959 l’automobile fu lanciata sul mercato in due versioni, Morris Minor e Austin Seven. Nel 1962 si rinunciò alla denominazione Seven e la macchina prese il nome di Austin Mini. Il nome riscosse tanto successo che sette anni dopo scomparvero i nomi dei marchi e si chiamò solo Mini.

La Mini, espressione automobilistica di un’intera generazione

A differenza di quel che avrebbero voluto i suoi padri, la Mini non divenne un successo mondiale perché si accontentava di poca benzina. Infatti, anche quando le petroliere ricominciarono a fornire carburante a sufficienza per la vecchia Europa e le altre utilitarie sparirono dal mercato, la Mini continuò a celebrare un successo dopo l’altro. Questo era dovuto al suo concetto esclusivo, che divenne l’espressione automobilistica dei Swinging Sixties, e ai numerosi allori sportivi che la grande piccola raccolse come Mini Cooper. 

“La Mini - commenta il responsabile del design MINI, Gert Hildebrand - non aveva solo l’aspetto di un go-kart, ma si guidava anche così, veloce, sportiva e insuperabilmente agile. Il passo lungo e gli sbalzi corti, il rapporto tra struttura superiore e inferiore, la superficie più piccola possibile e la massima spaziosità all’interno, tutto ciò rendeva unica la Mini.”

La MINI, una versione innovativa dell’originale

Tutto ciò vale anche per la MINI d’oggi. Il fatto che piaccia nuovamente a centinaia di migliaia di acquirenti ha un motivo molto semplice: la formula è sempre la stessa, insuperabile, ma perfezionata con alcuni ingredienti moderni. La MINI è una versione innovativa dell’originale. Da un lato offre il meglio del segmento in termini di tecnologia, dall’altro ripropone il dna e le caratteristiche della Mini originale in numerosi componenti a contenuto emotivo. Inoltre, tiene conto dello stato attuale della tecnica in tutti gli aspetti importanti, come la sicurezza, la dinamica di guida e la personalizzazione.

La MINI è una vera quattro posti che esprime uno stile di vita moderno, urbano e che soddisfa le aspettative della clientela anche nel nuovo millennio, al di là della moda e dei trend di passaggio. Essa esprime gioia di vivere, unisce classi sociali, paesi, generazioni ed è il contrario di uno status symbol.

La leggenda continua, la MINI Cooper S

La MINI ha ereditato anche un’altra caratteristica, l’esperienza di guida irripetibile che ispirò John Cooper 44 anni fa a costruire delle automobili sportive del tutto particolari. Anche loro hanno un successore – la MINI Cooper e la MINI Cooper S. Nel 1964, Patrick Hopkirk vinse con la Cooper S il Rally Monte Carlo e scrisse un capitolo nella storia dei rally, conquistando intere generazioni di automobilisti entusiasti per lo sport su quattro ruote.

Dopo 40 anni è proprio questo carattere a rendere la MINI Cooper S così popolare. È stato conservato il concetto geniale di vettura e propulsione, ma sotto il suo cofano bombato si nasconde la più moderna elettronica che assicura il massimo divertimento di guida e una sicurezza ottimale degli occupanti. La più potente MINI Cooper S nella storia del marchio è equipaggiata con un motore di 163 CV/120 kW che eroga una coppia massima di 210 Nm e tocca una velocità massima di 218 km/h, accelerando da 0 a 100 km/h in 7,4”.

Voglia di curve e kart feeling

Agilità e handling diretto sono due dei grandi punti forti di tutte le MINI. Grazie all’assetto sportivo “Plus” la MINI Cooper S è dedicata ai guidatori più sportivi e offre delle reazioni ancora più dirette su strade ricche di curve e controcurve e su tratti autostradali veloci. Rispetto all’assetto sportivo della MINI Cooper offre degli stabilizzatori maggiorati e una taratura più rigida delle molle. L’avantreno McPherson abbinato allo stabilizzatore maggiorato e lo sterzo elettroidraulico diretto trasmettono quel kart feeling da sempre amato dagli estimatori della MINI.

La MINI Cooper S si presenta come una MINI del tutto particolare. Non nasconde il proprio fascino e dimostra di essere un’automobile potente e maneggevole, ricca di carattere. La “S” sui fianchetti e nella scritta sul portellone della MINI Cooper S ricorda una curva con controcurva ed è sinonimo di potenza, agilità e divertimento genuino di guida.
9.
John Cooper Works, 


l’officina della potenza

Ancora oggi, il nome Cooper è legato strettamente al marchio MINI. Già prima del lancio sul mercato della nuova MINI nel 2001, Mike Cooper, figlio del leggendario John Cooper, aveva in mente di sviluppare una versione a potenza maggiorata. Parallelamente allo sviluppo del motore di serie, Mike Cooper iniziò a lavorare su una versione maggiorata del propulsore di serie. Il risultato sono le due affascinanti versioni preparate dalla John Cooper Works dei modelli MINI Cooper e MINI Cooper S che si distinguono dai modelli di serie per l’aumento della potenza del motore e della coppia.

MINI Cooper S con 200 CV

Il John Cooper Works Tuning Kit della MINI Cooper include una testata dei cilindri modificata con una maggiore compressione, un’elettronica motore modificata, un filtro dell’aria e un terminale di scarico speciali. La preparazione dona alla MINI Cooper una potenza massima di 126 kW (93 kW), una velocità massima di 204 km/h e un’accelerazione da 0 a 100 km/h in 8,9 secondi. Il modello top di gamma MINI Cooper S, equipaggiato di un compressore ancora più potente a velocità di rotazione superiore, diventa un’automobile dalle prestazioni eccellenti: 200 cavalli (147 kW) a 6.950 min–1 le fanno raggiungere una velocità massima di 226 km/h. L’abbondante coppia di 240 Nm catapulta la MINI più potente da 0 a 100 km/h in solo 6,7 secondi.

John Cooper Challenge. Una MINI forte per una serie di gare forti

Cosa c’è di meglio se non guidare su circuito la MINI preparata da Mike Cooper? Le gare della John Cooper Challenge, nata nel 2002, consentono alla nuova MINI di dare sfogo al suo carattere sportivo e di mettere alla prova giovani talenti impegnati a competere in duelli mozzafiato.

10.
Mike Cooper sulla MINI.


“The hottest coolest car in town”
Mike Cooper continua l’opera iniziata da suo padre, uno dei più famosi costruttori di automobili sportive del mondo. Il 49enne padre di famiglia che dimentica le automobili solo quando suona la chitarra, sviluppa e collauda sempre nuovi componenti di tuning per la «hottest, coolest car in town», come egli definisce la MINI. “Quest’anno a Goodwood con una MINI Cooper di 200 CV alleggerita sono riuscito a marcare lo stesso tempo della Cooper Formula 1 del 1960 di mio padre.” Nel 2003, il titolare della famosa officina di potenza di Surbiton ha venduto oltre tremila tuning kit per la MINI, superando così ogni aspettativa: “Un feedback fantastico, proveniente soprattutto dagli USA, la Germania e l’Inghilterra.” Questo successo era già prevedibilissimo, quando a lui e suo padre, morto nel 2000, fu presentato un primo prototipo della nuova MINI: “Quando mio padre vide per la prima volta la nuova MINI, l’espressione del suo volto diceva solo una cosa: è una Mini. Questo spiega tutto. Ed era anche molto impressionato dall’assetto di guida. La macchina era maneggevole come la Mini classica, ma confortevole come una berlina.”

Mike Cooper su...

...la Mini classica: “L’originale era un concetto di design geniale che è rimasto giovane per oltre 40 anni. Acquistando la Mini si possedeva la migliore automobile della categoria di appartenenza, capace di offrire un grande divertimento di guida. Era la prima berlina con la maneggevolezza di una sportiva.”

...la Mini classica confrontata con la MINI nuova: “Confrontare la Mini di una volta con quella attuale sarebbe come comparare Fangio con Schumacher. Sono semplicemente i migliori della loro epoca.”

...la MINI nelle gare: “Per me era chiaro sin dall’inizio che la nuova MINI sarebbe stata anche una macchina da corsa. Quando abbiamo dato vita alle gare della John Cooper Challenge per me un sogno è diventato realtà. Ma attualmente non è prevista una partecipazione ai grandi rally. Le spese da sostenere ammontano a un multiplo di 40 anni fa. Ma sto pensando a organizzare una World Driver Competition alla fine del 2004 con i migliori piloti delle John Cooper Challenge nazionali. La MINI Cooper cerca la superstar.”

...i suoi hobby: “Mi piace suonare la chitarra. Ma la suono malissimo. Non venga mai ad ascoltarmi.”

...la sua carriera di pilota: “A 17 anni mio padre mi fece guidare per la prima volta una monoposto. Il commento fu: ‘Non sei sufficientemente bravo.’ Per questo, ho celebrato il mio primo successo solo nel 2002: al Celebrity Challenge, una gara storica in Australia, ho conquistato il terzo posto. Ma se avessi più tempo, parteciperei al classico Rally Monte Carlo.”

...la vita come figlio della leggenda delle corse John Cooper: “Per 20 anni mi sono recato con mio padre a ogni Gran Premio della Gran Bretagna. Li amava più di ogni altra cosa. E ogni volta che vinceva una Cooper, era così felice che faceva una capriola in avanti nella corsia dei box. Mio padre era molto amato e si divertiva un mondo a organizzare feste. Spesso abbiamo accolto ospiti famosi. Ma per me tutto ciò non era così bello. A sette anni dovetti sacrificare il mio letto a un signore che voleva dormire da noi. L’ospite si chiamava Steve McQueen.”

...la MINI personalizzata: “Molte celebrità amano la MINI. Madonna per esempio ha una nostra macchina, come anche Kate Moss. La sua Cooper ha un allestimento interno del tutto particolare, una stoffa che rappresenta le impronte delle zampe di una tigre. Non esistono limiti verso l’alto. Oppure, sempre su richiesta del proprietario, un’altra automobile è stata decorata ad aerografo all’interno e all’esterno e il costo finale è stato di 65.000 euro.”

11.Mini Cooper S 1964 

e MINI Cooper S 2004. 

Dati tecnici a confronto

Mini Cooper S, 1964
MINI Cooper S, 2004

Motore 
4 cilindri, trasversale 
4cilindri, trasversale

Cilindrata 
1.071 cm3
1.598 cm3

Alesaggio x corsa
70,6 mm x 68,2 mm 
77 mm x 85,8 mm

Compressione 
9,0:1
8,3:1

Potenza nominale 
51 kW (70 CV) a 6.200 giri/min 
120 kW (163 CV) a 6.000 giri/min 

Coppia nominale 
86 Nm a 4.500 giri/min
210 Nm a 4.000 giri/min

Preparazione miscela
2 carburatori SU 
Iniezione

Cambio
quattro marce, trazione anteriore 
sei marce, trazione anteriore

Freni 
freni a disco da 7 pollici anteriori, freni a tamburo posteriori, servofreno
freni a disco anteriori e posteriori, servofreno

Châssis
davanti sospensioni a ruote indipendenti con telaietto ausiliario; bracci trasversali; dietro sospensioni a ruote indipendenti con bracci longitudinali; molle idroelastiche 
davanti sospensioni tipo McPherson; dietro asse con braccio longitudinale e bracci trasversali

Lunghezza/ larghezza/ altezza
3.050/1.410/1.350 mm 
3.655/1.688/1.416 mm

Passo 
2.040 mm 
2.467 mm

Carreggiata (ant./post.)
1.205/1.160 mm 
1.454/1.460 mm

Peso a vuoto 
635 kg 
1.140 kg

Velocità massima 
160 km/h
218 km/h 

0–100 km/h 
12,9 sec 
7,4 sec

Produzione complessiva 
circa 45.650 
illimitata

