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ueste vetture non hanno niente in comune, allora perché
confrontarle? Per sondare il modo d'intendere I'auto e le
sue elaborazioni, perché il bello del tuning è proprio
I'assenza dì confini e di standard. Una pratica assaì
democratica che lascia piena libertà, dal modello scelto
come base di partenza all'elenco delle modifiche, dalle
priorità da seguire alla finalità d'utilizzo. Ecco perché
Riccardo si ritrova tra le manl un pugile della categoria

t medio massimi con una ootenza esolosiva. deEna di unI
I peso massimo, mentre Emanuele ha scelto un peso leggero (si fa per

f Oire; come la Mini che, puressendo "dopata", ha molti cavalli in meno...

Ima anch'essa merita un salto di categoria in virtu di un'elaborazione più

Iarticolata che non lascia nulla al caso. La prima cosa che viene in mente

f gruroundole è Davide contro Golia, ma non è così, poiché l'esito del

f confronto non è altrettanto scontato e neppure nostra intenzione ricorrere

-
!E'a sassi e fionde per verificarlo... Certo è che la Mini dei nostri giorni

K*"minuta" non lo è piu... è Ia "custodia" nella quale si potrebbe riporre
4:1.;/zv.iit?,r l'antenata progettata da Alec lssigonis, un oggetto di appena 617 kgcon
.,:..t.41,.;:.r,:.un 

passo di soli 2,04 metri: quella sì che con i suoi 34 CV era "Davide",

''"':::î,t@non certo questa da 280 CV che pesa il doppio e ha un passo di 2,47

metri. La Mini BMW perÒ di agilità e di "pepe" ne ha da vendere e questo
rende onore alla mitica capostipite. Con le dovute proporzioni, anche la
RS si difende bene sul piano della guidabilità, considerando che Focus è
nata come auto di famiglia, salvo poi essere elaborata radicalmente dalla
Casa, sia a livello estetico che prestazionale, proprio per scrollarsi di
dosso quell'immagine di vettura mansueta e fedele compagna dei
weekend. Entrambe le auto sono turbocompresse ma la Mìni è piu al
passo coi tempi, perché sfoggìa una cubatura downsizing di soli 1,6 litri
che fa sembrare il 5 cilindri di 2,5 litri un vecchio dinosauro: cattivo
quanto vuoi, ma anche famelico di combustibile! Ambedue le vetture non
sono pensate per uomini in giacca e cravatta, ma neppure la tipologia di
cliente sportivo le accomuna. Di diversità ne potete trovare quante ne
volete, persino senza farle uscire dal garage, poiché una paga 400 Euro
di bollo e I'altra il doppiol E'una follia confrontarle in pista? Non direi,
visto che nei track day non c'è traccia di razzismo, proprio come nel
tuning. La Focus RS punta tutte le sue carte su un motore bomba,
contando sulla sportività di base del resto; la Mini Cooper S invece, con
passo e peso a proprio vantagglo, non trascura alcun comparto,
confìdando nel fatto che in pista Ia coralità delle prestazioni ripaga
sempre.
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Focus RS fufKz, v€ lUlinl Cooper 5
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Motore
Cilindrata
Potenza max
Coppia max
Peso/potenza
Passo

4 cilindri in linea 16V
1.598 ec (cilindrata unitaria 399,5 cc)
174 CV a 6.000 g/nkW/CU
240 a 4.000 g/m Nm
6,98 KglCV
2.467 mm

Carreggiata anteriore 1.454 mm
Careggiata posteriore 1.460 mm
Peso in ordine di marcia f2lskg
Potenzà con elaborazione 280 Cv (dichiarati)
Coppia con etaborazione N.D.
Pèso rileuàto L.204,2 kg
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Peso/potenza con elaborazione 4,3 KglCV



Design e interni La White Edition, serie limitata della RS, di
Riccardo è rimasta fuori e dentro come Mamma Ford I'ha (ben)
fatta, eccetto i cerchi OZ e gli strumenti aggiuntivi che hanno
sfrattato una bocchetta dell'aria per trovare un alloggio ordinato e
ben in vista.

Meccanica Basta guardare la lista della spesa per dare un
senso compiuto all'elaborazione motoristica della RS N4K2. Tutto
ruota attorno al gigantesco compressore A/R 60, abbinato alla
turbina TiAl by ProtoXide che owiamente richiede un profondo
adeguamento dell'aspirazione, dello scarico, dell' iniezione e della
gestione motore; detta così sembrerebbe facile, ma i tecnici di
Area 51 Motorsport hanno avuto il loro bel da fare prima per
scegliere e alloggiare i nuovi componenti (maggioratl ìn tutti i

sensil) e poi per mettere a punto il tutto, operazione che richiede
molto piir tempo di quanto immaginl chi non ha mal fatto il

{50

preparatore.r. mestiere che ha pochi punti in
comune con quello di assemblatore. ll risultato
finale ha fatto registrare al banco ben 450 CV e

63,5 kgm di coppia, una dimostrazione dì forza
che rivela I'incredibile potenziale di questa
trasformazione lavorando con una
sovrapressione di 1,9 bar. Per garantire
affidabilità perÒ, visto che bielle e pistoni sono
ancora originali, si è preferito depotenziarla fino
al prossimo (costoso) step di "rinforzo"
dell'imbiellaggio e affini. Attualmente si possono
usare due differenti mappature selezionabili

dall'abitacolo con un pulsante nascosto: da 1-,2 bar (circa 350
CV) e da 1,5 bar (400 CV) che è quella usata per il test in pista.
Preso atto di templ e costi che richiede un intervento così
radicale, per il momento si è preferito solo sostituire le pastiglie
freno con delle Brembo sinterizzate e icerchi con degli splendidi
OZ Ultraleggera 8,5jx1-9": il resto arriverà un po'alla volta... le
priorità secondo Riccardo sono pistoni e bielle, assetto e freni.
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WasteEate esternd TiAl 44
mm by Protoxide 560
Pop.off scarico esterno TiAl
50 mm by Protoxide 45O
lnlettori maggiorati Bosch da
750 cc AOO
Centralina aggiuntiva Dastek
UnichiP Q+ con pilotaggio
diretto wastegate 5AO
Modulo iniettori Dastek
lntelligent Drive 25O
Collettori di scarico inox by

Turbina Garrett 30.76 con
scarico Tial
by ProtoXide r.84(l

Down pipe e scarico inox da 70
mm byArea 51 2aO
Tetminale di scaríco Tubl Sgle
doppio da
120 mm
Collettori aspirazione
Montune
Airbox Montune
Filtro a pannello K&N
Manicotti silicone blu
lntercooler maggiorato
Forge
Radiatore acqua
maEEiorato
Radiatore olio
PumaSpeed

Strumentazione PIX (wide
band, EGî, pressione turbo)

65(t
Tubi fieno aeronautici l4O
Pastiglie Freno Brembo
sinterizzate
Pinze freno verniciate rosso e
personalizzate il.D.
Cerchi 0Z Ultraleggera 8,5ix
19'El 60 con Pneumaticí
Marangonl M-Power
235/35ZRt9 t.4OO
Manodopora complessiva con
messa a punto
elettronica 2.4OO

filale t4.84O
Prezzi in Euro IVA inclusa
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i: .r" Potenza'hliena" per la RS, questo è
sicuro, ma anche tuning work in progress
all'orizzonte. Se èvero che da qualche
pafte bisogna pure cominciare, è
altrettanto certo che I'obiettivo dovrebbe
essere sempre lGquilibrio tra i vari
comparti ai fini della sicuJezza,
dell'efficacia e del divertimento... Questo mi

frulla nella lesta prima d'entrare in pista, sarà vero? Chi

l'ha detto che le auto non parlano? Oggi miè bastato
poco per farmi raccontare da questo motore quanto
lavoro c'è dietro Ie sue prestazioni, All'Area 5L
Motorsport si è operato dawero con tanta passione e
competenza; lo avverto dalla pulizia e dalla regolarità
dell'erogazione e faccio pure un po'fatica a pensare

che questa elaborazione è depotenziata, almeno per il
momento, da 450 a circa 400 CV La potenza non è
affatto'bn-off" come si potrebbe immaginare
guardando la turbina vecchia a fianco della nuova; il
motore infatti si anima a 2,700 g/m, inizia a crescere
subito dopo (3.000 g/m) e spinge dawero forte dai

3,500-3.700 g/m in poi. I

medi regimi sono
impressionanti, anche
perché l'allungo è imperioso,
con la cattiveria che si

stempera un po'solo a
ridosso del limitatore (7,050
g/m). Non mi serve tirare
tutti i giri utili, perché cè una
montagna di coppia che mì

aspetta a braccia aperte a

ogni cambio marcia, per
quanto io possa anticiparlo,..
lnsomma, questo
propulsore è roba forte, mai
pigro e con un'ottÌma

progressione, priva d'incertezze anche ai carichi
parzializzati. lncute terrore persino il sound, perché la

wastegate a sfiato libero esterno mi fa sobbalzare ogni
volta che sbuffa, sovrastando tltti i rumori e suonando
ad un volume almeno 3-4 superiore a quello dello
scarico e della pop-off che sfiata anch'essa all'aperto,
Se dall'abitacolo la wastegate non è così piacevole da

ascoltare, da f uori, vi assicuro, è tutta un'altra musica! ll

cambio non è velocissimo e tende a indurirsi nell'uso
pistaiolo, ma la leva ha un'escursione breve e innesti
secchi degni di una sportiva... anche a livello di
spaziatura tra i rapporti. La trasmissione vanta il

differenziale autobloccante Quaife al 35olo che lavora
bene e, grazie al RevoKnuckle (che riduce lbff-settra
centTo ruota e asse di sterzo), non causa brusche
reazioni sulvolante. lnsomma, quanto a cambio e

motricità, la RS sta messa bene già di suo! Alla voce
assetto, la prima impressione di rigidità è falsa perché è

data dalla spalla ultraribassata del pneumatico, mentre
la taratura e l'escursione dell'assetto sono roba da

sportiva stradale e niente più. Rispetto alla versione
stock, il voto cala di un punto, poiché l'iniezione di

coppia e potenza mettono ancora più alla frusta il

rendimento di questo comparto. La scocca si muove
troppo per l'uso pista, anche se all'ISAM itrasferimenti
di carico accentuati aiutano nel tratto misto. lnvece, mi

aiuta la buona frenatura degli ammortizzatori, che

rallenta il tempo di coricamento laterale e contribuisce
a garantire un po'piùr di sveltezza nei rapidi cambi di

direzioni delle Varianti; tuttavia negli appoggi lunghi e

nelle altre fasi dinamiche dovrebbe convivere con

molle ben più dure e con una corsa delle sospensioni
piùL ridotta. lnoltre, la RS in questione non monta le
ottime ContiSportcontact3 d'origine ma le Marangoni
M-Power, che non solo offrono meno grip e vanno in

temperatura più lentamente, ma lavorano con una
maggiore deriva. Così la Focus perde un po'in
precisione e rapidità d'inserimento, oltre che in
rigorosità nel tracciare le linee.0ggi miservirebbe più
grip di gomma e meccanico, non soltanto per migliorare
l'handling ma anche perché ho tanti cavalli da gestire e

un'auto che, pur non difettando di trazione, non riesce
a fare a meno dei pattinamenti, lnsomma, nonostante
peso e cavalli, questa RS non è impacciata in pista, ma

basterebbe poco per renderla molto più efficace.
Dimenticavo, la ruota posteriore interna alìa curva è
sempre sollevata.,, spettacolare da vedere, ma

rende l'idea di quanto si possa lavorare ancora
sull'assetto per migliorare l'aderenza dei
pneumatici, La frenata è senza infamia e senza
lode: valida per I'uso sportivo stradale e poco
più che sufficiente in circuito perfronteggiare
l'attuale incremento di potenza. All'ISAM non
ho mai avuto problemi nelle frenate, ma su
piste piùr impegnative immagino che
sarebbe andata diversamente. Questa RS

da oltre 400 CV merita di più, a partire dal
primo bite, ma anche riguardo a potenza

frenante pura e resistenza alla fatica; non
sarebbe difficile fare meglio...
basterebbero delle pinze anteriori a 4
pompanti, ln conclusione posso dire che alla
RS non poteva capitare un tester peggiore!

Sono un fan dell'assetto e del setup e non ho mai

fatto nulla per nasconderlo... lntendiamoci, la base di
partenza della Focus stock è ottima, quasi estrema per

una sportiva stradale, ma in pista emergono isuoi limiti
e tutti questi cavalli contribuiscono a rimarcarlì, anche
perché manca un grip all'appello. Servirebbe più

aderenza, ma non solo di"gomma", altrimenti le

escursioni della scocca sarebbero ancora più evidenti e
penalizzanti. Se I'auto fosse mia acquisterei subito dei
bei coilover per abbassarla e irrigidirla, poi passerei alle
pinze freno "pluripistoni" davanti... il resto lo lascerei
decidere al budgetl lnsomma, questa elaborazione vive
di rendita col buon lavoro svolto dalla Ford Motorsport,
ma già pesa abbastanza lo sbilanciamento di
prestazioni indotto dalle prestazioni del motore, del
quale non posso che tesserne le lodi. Se è vero che
questo è tuning work in progress, io mi sono fatto già
un'idea precisa da dove iniziare., ,
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