FIA European Karting Championship in Cremona: LeCont explains

In 2022, and for the 10th time in its history, LeCont has been one of the manufacturers chosen, following calls for tender, as the official tyre supplier to the major FIA Karting international events, for the KZ, KZ2 and Academy categories. The season started in excellent conditions in May in Genk, Belgium. Five weeks later at the Italian circuit of Cremona, the European Champion titles were awarded to Paolo Ippolito in KZ and Tom Leuillet in KZ2, while the winner of the Academy Trophy will not be decided until September. However, the Cremona meeting caused some problems with tyres. Paolo Bombara, Marketing Manager at LeCont, was keen to explain this...

After the success of the Genk event, how do you explain why the satisfaction of all the drivers was not guaranteed in Cremona?

First of all, we have to differentiate between the problems that the drivers had with the front and rear tyres. LeCont would like to take full responsibility for the manufacturing defects that occurred on a certain quantity of front tyres. Due to a handling error by one of our operators, a releasing agent that is to be applied to the inner surface of the carcasses and is used to remove the tyre from the mould after vulcanisation was sprayed onto the upper part of the carcasses used in the tyre construction. As this accident was not reported or noticed, the tread was applied to these carcasses "polluted" by this releasing agent.  When these elements were placed in the curing press to be vulcanized this product did not allow the tread to "melt" with the carcass, as it should have done. Unfortunately, once the tyre had taken its final shape, it was impossible to detect this defect, not even with the numerous quality checks we carry out throughout the manufacturing process.

How many front tyres were affected by this problem?

Out of almost 1,600 front tyres distributed to the drivers, we found 27 with this problem in the tread. Obviously, as soon as we noticed this phenomenon, FIA Karting officials allowed competitors to change these defective tyres for others used during Free Practice. This implies that 98% of the front tyres were good and compliant. The vast majority of drivers had no problems with their front tyres during the meeting. And those who had to change one or two front tyres were able to compete in normal conditions afterwards, for almost all of them. The performance and consistency of the LeCont tyres should be highlighted. If I take the example of the winner of the KZ2 Final, who was later crowned European Champion, he set the 2nd fastest time in Qualifying Practice before he noticed a tyre failure before the next lap. He dipped into his Free Practice stock and had no more problems afterwards. Moreover, he and many other drivers, such as all those of the Birel ART and Leclerc by Lennox Racing teams, ran all the race heats with only two front tyres, without fitting the other two, so as not to run the risk of running into a defective tyre. These tyres held up without any problems, showing at the same time that maintaining the 150 km mileage for which they are homologated was hardly a concern.

Have any internal decisions been taken to prevent such a problem from recurring?

Of course, we have. On Friday, we decided to re-launch a production of "Prime" front tyres Saturday morning, even if factory was close, which were distributed to the finalists of both the KZ and KZ2 categories, in order to make sure that none of the 67 drivers would accidentally encounter a defective tyre and to preserve the safety of the competitors and the integrity of the race result. These complete sets of tyres were not charged to the competitors and served their purpose perfectly during the Finals. Other measures have been decided: all the front tyres that came back from Cremona will be destroyed. We have launched a series of internal investigations to better understand what happened, so that this kind of problem cannot occur again. New controls will be put in place, and we will further improve the traceability of tyres throughout their life.

Now let's talk about the rear tyres. What happened?

LeCont firmly refutes the idea that it was the cause of the problems encountered by the drivers with the rear tyres. Already during the first private testing sessions conducted by some teams several weeks before the Cremona event, we alerted the circuit to the characteristics of this track. The track puts a lot of strain on the tyres, which are constantly under pressure, with a straight that is not enough long to allow the tyres to cool down sufficiently. The tyres, especially the left rear, reach very high temperatures, almost constantly exceeding 130°C. This phenomenon was exacerbated tenfold by the high temperatures reached at the Cremona meeting. Combined with the very high 'natural' grip of the asphalt on this track, this made for an almost unprecedented situation, with a level of rubber deposited on the ground that was off the charts. We noticed that on this flat-cambered track, the entire tread surface was white-hot and not just the inner side of the tyre, as is usually the case. The grip characteristics of the asphalt are exceptional, and the hot weather created a set of constraints and almost unique conditions. 

The second problem came from the design of the kerbs, which are in accordance with the FIA specifications, even though they do not have the slopes normally seen towards the gravel side, for reasons we do not know. With their cutting edges, they are even more destructive for the tyres than they are dissuasive for drivers, which is the desired goal. At two places on the circuit, several drivers tended to go beyond the kerb with all four wheels, forcing the tyre to sometimes protrude at the junction between the kerb and the ground, which systematically resulted in more or less significant damage to the tread. I would like to thank the circuit managers for the work they did before the race to try and limit this phenomenon. Nevertheless, the repeated passages on these kerbs, with a 60° surface temperature and temperatures of approximately 130 to 140° reached by the tyres, without forgetting the weight of the KZ and the power of the engines, caused the rubber to tear at the rear. I am talking about tearing and not blistering, which is linked to a gaseous phenomenon, and which was not identified as such during the European Championship on any of the rear tyres concerned.

So, it's not a problem of wear and tear?

No, clearly not. You just had to look at the wear indicators to confirm it. Our "Prime" tyres are homologated to cover a distance of 150 km, and this was the case in Cremona. The problems encountered were those I have just mentioned. Also, the fact that some drivers used the kerbs too much, but not all. It's not just a matter of luck that some didn't damage their rear tyres and others did.

What would you like to say to the drivers and teams in Cremona?

LeCont is obviously sorry for the manufacturing problems on several front tyres and would like to publicly apologise for the inconvenience caused by this situation. All decisions taken during the meeting were made in the interest of the drivers and teams, as well as for safety reasons. Moreover, no serious accidents occurred in Cremona in KZ or KZ2. I would like to congratulate the winners, but also all the drivers as a whole for the show put on during the Finals in these two categories.

LeCont also equipped the 50 drivers in the FIA Karting Academy Trophy with "Option" tyres, which fulfilled their role perfectly over three days. After Arthur Dorison's victory in Genk ahead of William John Riley Go, then Matias Orjuela's victory ahead of Guillaume Bouzar and Iwo Beszterda in Cremona, the suspense remains between these drivers before the final round in Le Mans in September. We know the quality and performance of our products and, on this occasion, LeCont will do its utmost to ensure the satisfaction of the drivers of the Academy Trophy, the KZ World Championship, the KZ2 World Cup and the International Masters' Supercup.

Campionato europeo FIA Karting a Cremona: LeCont spiega

Nel 2022, e per la decima volta nella sua storia, LeCont è uno dei produttori scelti, a seguito di gare d'appalto, come fornitore ufficiale di pneumatici nei principali eventi internazionali FIA Karting, per le categorie KZ, KZ2 e Academy. La stagione è iniziata in condizioni eccellenti a maggio a Genk, in Belgio. Cinque settimane dopo, sul circuito italiano di Cremona, i titoli del Campionato europeo sono stati assegnati a Paolo Ippolito nella KZ e Tom Leuillet nella KZ2, mentre il vincitore dell'Academy Trophy sarà noto solo a settembre. Tuttavia, il meeting di Cremona ha causato alcuni problemi con gli pneumatici. Paolo Bombara, Marketing Manager di LeCont, ha voluto fornire spiegazioni sulla questione.

Dopo il successo dell'evento di Genk, come spiega il fatto che a Cremona non sia stata garantita la soddisfazione di tutti i piloti?

Prima di tutto dobbiamo distinguere tra i problemi che i piloti hanno avuto con gli pneumatici anteriori e posteriori. LeCont desidera assumersi la piena responsabilità per i difetti di fabbricazione che si sono verificati su una certa quantità di pneumatici anteriori. A causa di un errore di manipolazione da parte di uno dei nostri operatori, un prodotto distaccante che deve essere applicato sulla superficie interna delle carcasse e che viene utilizzato per rimuovere lo pneumatico dallo stampo dopo la vulcanizzazione è stato spruzzato sulla parte superiore di alcune carcasse utilizzate nella costruzione dello pneumatico. Poiché questo incidente non è stato segnalato o notato, il battistrada è stato applicato a queste carcasse "inquinate" da questo prodotto. Nel momento in cui questi elementi sono stati inseriti nella pressa di vulcanizzazione questo prodotto non ha permesso al battistrada di "fondersi" con la carcassa, come avrebbe dovuto. Purtroppo, una volta che lo pneumatico ha assunto la sua forma definitiva, è stato impossibile rilevare questo fenomeno, nemmeno con i numerosi controlli di qualità che effettuiamo durante il processo di produzione.

Quanti pneumatici anteriori sono stati colpiti da questo problema?

Su quasi 1.600 pneumatici anteriori distribuiti ai piloti, ne abbiamo trovati 27 con questo problema al battistrada. Ovviamente, non appena abbiamo notato questo fenomeno, i funzionari della FIA Karting hanno permesso ai concorrenti di cambiare questi pneumatici difettosi con altri utilizzati durante le prove libere. Ciò significa che il 98% degli pneumatici anteriori era a posto e conforme. La stragrande maggioranza dei piloti non ha avuto problemi con gli pneumatici anteriori durante il meeting. E praticamente tutti coloro che hanno dovuto cambiare uno o due pneumatici anteriori sono stati poi in grado di gareggiare in condizioni normali. Le prestazioni e l’affidabilità degli pneumatici LeCont vanno sottolineate. Se prendo l'esempio del vincitore della finale KZ2, che è stato poi incoronato campione europeo, ha ottenuto il secondo tempo nelle prove cronometrate prima di accorgersi di un problema a uno pneumatico anteriore al giro successivo. Ha attinto dai suoi treni di gomme per le prove libere e poi non ha avuto più problemi. Inoltre, lui e molti altri piloti, come ad esempio tutti quelli dei team Birel ART e Leclerc by Lennox Racing, hanno corso tutte le batterie con due soli pneumatici anteriori, senza montare gli altri due, per non correre il rischio di incappare in uno pneumatico difettoso. Questi pneumatici hanno resistito senza problemi, dimostrando allo stesso tempo che il mantenimento dei 150 km di percorrenza per i quali sono omologati non costituiva un problema.

Sono state prese decisioni interne per evitare che il problema si ripeta?

Certamente. Già venerdì abbiamo deciso di produrre sabato mattina, nonostante la fabbrica chiusa, una serie di pneumatici anteriori "Prime" che sono stati distribuiti ai finalisti di entrambe le categorie KZ e KZ2, per garantire che nessuno dei 67 piloti incappasse accidentalmente su uno pneumatico difettoso, al fine di preservare il più possibile sia la sicurezza dei concorrenti sia l'integrità del risultato sportivo. Questi treni completi di pneumatici non sono stati addebitati ai concorrenti e hanno svolto perfettamente la loro funzione durante le finali. Sono state decise altre misure: tutti gli pneumatici anteriori di ritorno da Cremona saranno distrutti. Abbiamo avviato una serie di indagini interne per capire meglio cosa è successo, in modo che questo tipo di problema non si ripeta. Saranno effettuati nuovi controlli e miglioreremo ulteriormente la tracciabilità degli pneumatici durante tutto il loro ciclo di vita.

Parliamo ora degli pneumatici posteriori. Che cosa è successo?

LeCont respinge fermamente ogni responsabilità per i problemi incontrati dai piloti con gli pneumatici posteriori. Già durante le prime sessioni di prove private effettuate da alcuni team diverse settimane prima dell'evento di Cremona, avevamo messo in guardia il circuito sulle caratteristiche di questa pista. Il tracciato mette a dura prova gli pneumatici, che sono costantemente sollecitati, con un rettilineo non abbastanza lungo per consentire agli pneumatici di raffreddarsi a sufficienza. Gli pneumatici, soprattutto il posteriore sinistro, raggiungono temperature molto elevate, superando quasi costantemente i 130°C. Questo fenomeno è stato decuplicato dalle alte temperature raggiunte nel meeting di Cremona. In combinazione con l’elevato grip "naturale" dell'asfalto su questo tracciato, si è creata una situazione quasi irreale, con un livello di gomma depositata sul terreno fuori scala. Abbiamo notato che su questo tracciato perfettamente planimetrico, l'intera superficie del battistrada era “rovente” e non solo il lato interno dello pneumatico, come avviene di solito. Le caratteristiche di grip dell'asfalto sono eccezionali di base e le elevate temperature hanno creato molteplici stress e condizioni quasi uniche. 

Il secondo problema era legato ai cordoli esterni, che sono conformi alle specifiche FIA, anche se non ci sono le pendenze normalmente previste verso il lato erboso, per motivi che non conosciamo. Con i loro bordi taglienti, questi cordoli sono più distruttivi per gli pneumatici che dissuasivi per i piloti, ovvero l'obiettivo ricercato. In due punti del circuito, diversi piloti tendevano a salire sui cordoli con tutte e quattro le ruote - andando in certi casi anche oltre - costringendo gli pneumatici del lato sinistro a urtare talvolta lo spigolo vivo e sporgente del cordolo, nel punto di congiunzione col terreno. Ciò si traduceva sistematicamente in danni più o meno significativi al battistrada. Vorrei ringraziare i responsabili del circuito per il lavoro svolto prima della gara per cercare di limitare questo fenomeno. Tuttavia, i ripetuti passaggi su questi cordoli, con un asfalto a 60°C e temperature di circa 130-140°C raggiunte dagli pneumatici, senza dimenticare il peso dei kart KZ e la potenza dei motori, hanno causato lacerazioni ad alcuni pneumatici posteriori (lato sinistro); Sto parlando di lacerazioni e non di blistering, che è legato a un fenomeno gassoso e che non è stato identificato come tale durante il Campionato europeo su nessuno degli pneumatici posteriori interessati.

Quindi non è un problema di usura?

Chiaramente no. Bastava guardare le spie di usura per averne conferma. I nostri pneumatici "Prime" sono omologati per coprire una distanza di 150 km e a Cremona hanno dimostrato di poterlo fare. I problemi riscontrati sono stati quelli appena citati e anche il fatto che alcuni piloti, ma non tutti, abbiano sfruttato in modo eccessivo i cordoli. Non è solo una questione di fortuna se alcuni non hanno danneggiato le gomme posteriori mentre altri sì.

Cosa vorrebbe dire ai piloti e alle squadre presenti a Cremona?

LeCont è ovviamente dispiaciuta per i problemi di produzione di alcuni pneumatici anteriori e desidera scusarsi pubblicamente per i disagi causati da questa situazione. Tutte le decisioni prese durante il meeting lo sono state nell'interesse dei piloti e delle squadre, oltre che per motivi di sicurezza. Inoltre, a Cremona non si sono verificati incidenti gravi nella KZ o KZ2. Vorrei congratularmi con i vincitori, ma anche con tutti i piloti nel loro complesso, per lo spettacolo offerto durante le finali di queste due categorie.

LeCont ha anche equipaggiato i 50 piloti dell’Academy Trophy FIA Karting con pneumatici "Option", che hanno svolto perfettamente il loro ruolo durante i tre giorni. Dopo la vittoria di Arthur Dorison a Genk davanti a William John Riley Go, poi la vittoria di Matias Orjuela davanti a Guillaume Bouzar e Iwo Beszterda a Cremona, rimane la suspense tra questi piloti prima della finale di Le Mans a settembre. Conosciamo la qualità e le prestazioni dei nostri prodotti e, in questa occasione, LeCont si prodigherà per garantire la soddisfazione dei piloti dell'Academy Trophy, del Campionato del mondo KZ, della Coppa del mondo KZ2 e della International Masters' Supercup.

Championnat d’Europe FIA Karting à Cremona : LeCont s’explique
En 2022, et pour la dixième fois de son histoire, LeCont fait partie des manufacturiers choisis, suite à des appels d’offres, comme fournisseur officiel de pneumatiques dans les grandes épreuves internationales FIA Karting, pour les catégories KZ, KZ2 et Academy. La saison a démarré dans d’excellentes conditions en mai à Genk en Belgique. C’est cinq semaines plus tard sur le circuit italien de Cremona que les titres de Champion d’Europe ont été attribués à Paolo Ippolito en KZ et Tom Leuillet en KZ2, alors qu’il faudra attendre septembre pour connaître le nom du vainqueur du Trophée Académie. Le meeting de Cremona a toutefois engendré certains problèmes venant des pneumatiques. Responsable marketing chez LeCont, Paolo Bombara a tenu à s’en expliquer…
Après le succès de l’épreuve de Genk, comment expliquez-vous que la satisfaction de tous les pilotes n’ait pas été garantie à Cremona ?
Dans un premier temps, il faut bien différencier les problèmes rencontrés par les pilotes avec les pneumatiques avant et les pneumatiques arrière. LeCont tient à assumer sa totale responsabilité concernant les défauts de fabrication apparus sur une certaine quantité de pneumatiques avant. En raison d’une erreur de manipulation d’un de nos opérateurs, un produit de type détachant qui doit être appliqué sur la surface interne des carcasses et servant à sortir le pneumatique de son moule après la vulcanisation a été projeté sur la partie supérieure de quelques carcasses utilisées dans la construction du pneumatique. Cet accident n’ayant pas été signalé ou remarqué, la bande de roulement a été appliquée sur ces carcasses “polluées” par ce détachant. C’est lorsque ces éléments ont été placés dans la presse de vulcanisation, que ce produit n’a pas permis à la bande de roulement de se “fondre” à la carcasse, comme cela aurait dû se produire. Malheureusement, une fois que le pneumatique a pris sa forme définitive, il était impossible de déceler le phénomène, pas même avec les nombreux contrôles de qualité que nous effectuons tout au long du processus de fabrication.
Combien de pneumatiques avant ont-ils été concernés par cette problématique ?
Sur près de 1600 pneus avant distribués aux pilotes, nous en avons recensé 27 présentant ce problème au niveau de la bande de roulement. Bien évidemment, dès que nous avons constaté ce phénomène, les officiels FIA Karting ont permis aux concurrents de changer ces pneus défectueux par d’autres utilisés durant les essais libres. Cela sous-entend que le 98% des pneumatiques avant étaient bons et conformes. La grande majorité des pilotes n’a connu aucun souci avec leurs pneus avant durant le meeting. Et ceux qui ont dû changer un ou deux pneumatiques avant ont pu disputer ensuite leur compétition dans des conditions normales, pour la quasi-totalité d’entre eux. La performance et la constance des pneumatiques LeCont restent à souligner. Si je prends l’exemple du vainqueur de la finale KZ2, sacré ensuite Champion d’Europe, il a réalisé le 2e temps des essais chronométrés, avant de déceler une défaillance sur un pneu avant le tour suivant. Il a pioché dans son stock des essais libres et n’a plus connu de souci ensuite. D’ailleurs, lui et beaucoup d’autres pilotes, comme par exemple tous ceux des teams Birel Art et Leclerc by Lennox Racing ont disputé l’intégralité des manches avec seulement deux pneumatiques avant, sans monter les deux autres, pour ne pas courir le risque de tomber sur un pneu défectueux. Ces pneus ont tenu sans problèmes, montrant par la même occasion que maintenir le kilométrage de 150 km pour lequel ils sont homologués n’était guère un souci.
Des décisions internes ont-elles été prises pour empêcher qu’un tel problème ne revienne ?
Bien sûr. Dès le vendredi, nous avons décidé de relancer samedi matin, bien que l’usine était fermée, une production de pneumatiques “Prime” avant, lesquels ont été distribués aux finalistes des deux catégories KZ et KZ2, pour être sûr qu’aucun des 67 pilotes ne tombe malencontreusement sur un pneu défectueux, afin de préserver le mieux possible à la fois la sécurité des concurrents et l’intégrité du résultat sportif. Ces trains complets n’ont pas été facturés aux concurrents et ont parfaitement rempli leur rôle lors des finales. D’autres dispositions ont été décidées : tous les pneumatiques avant ramenés de Cremona vont être détruits. Nous avons lancé une série d’investigations internes pour mieux comprendre ce qui s’est passé, afin que ce genre de problème ne puisse plus se reproduire. De nouveaux contrôles seront mis en place et nous allons améliorer encore la traçabilité des pneumatiques tout au long de leur vie.
Évoquons maintenant les pneumatiques arrière. Que s’est-il passé ?
LeCont réfute fermement toute responsabilité pour les problèmes rencontrés par les pilotes au niveau des pneumatiques arrière. Dès les premiers essais privés effectués par certains teams plusieurs semaines avant l’épreuve de Cremona, nous avons alerté le circuit concernant les caractéristiques de ce tracé. Celui-ci met à rude épreuve les pneumatiques, qui sont constamment sollicités, avec des appuis incessants et une ligne droite pas assez longue pour permettre aux pneus de refroidir suffisamment. Les pneumatiques, notamment l’arrière gauche, atteignent des températures très élevées, dépassant de façon pratiquement constante les 130° C. Ce phénomène a été décuplé avec les grosses chaleurs atteintes lors du meeting de Cremona. En association avec le très fort grip “naturel” de l’asphalte de cette piste, cela a donné vie à une situation presque irréelle, avec un niveau de gomme déposée au sol hors-norme. Nous avons remarqué que sur cette piste à la planimétrie parfaite, toute la surface de la bande de roulement chauffait à blanc et pas seulement celle du côté interne du pneu, comme est le cas d’habitude. Les caractéristiques d’adhérence de l’asphalte sont très exceptionnelles de base et la météo caniculaire a engendré un ensemble de contraintes et une condition presque unique. 
La deuxième problématique est venue du dessin des vibreurs, lesquels sont pourtant conformes au cahier des charges de la FIA, même s’il n’y a pas les pentes normalement prévues vers le coté terre, pour des raisons que nous ignorons. Avec leurs arêtes cassantes, ils sont encore plus destructifs pour les pneumatiques que dissuasifs pour les pilotes, but recherché. À deux endroits du circuit, plusieurs pilotes avaient tendance à aller au-delà du vibreur avec les quatre roues, obligeant le pneumatique à emprunter parfois une partie saillante à la jonction entre le vibreur et la terre, ce qui se traduisait systématiquement par des dégâts plus ou moins importants sur la bande de roulement. Je remercie d’ailleurs les gestionnaires du circuit pour les travaux effectués en amont de la course pour essayer de limiter ce phénomène. Malgré tout, les passages répétés sur ces vibreurs, avec un bitume à 60° et des températures d’environ 130 à 140° atteintes par les pneumatiques, sans oublier le poids des KZ et la puissance des moteurs, provoquaient un arrachement de gomme à l’arrière. Je parle bien d’arrachement et non de blistering, qui est lié à un phénomène gazeux et qui n’a pas été identifié comme tel durant le Championnat d’Europe sur aucun des pneumatiques arrière concernés.
Il ne s’agit donc pas d’un problème d’usure ?
Non, clairement. Il suffisait de regarder les témoins d’usure pour le confirmer. Nos pneumatiques “Prime” sont homologuées pour parcourir une distance de 150 km et c’était le cas à Cremona. Les problèmes rencontrés sont ceux que je viens d’évoquer. Aussi le fait que certains pilotes ont trop largement emprunté les vibreurs, mais pas tous. Ce n’est pas qu’une question de chances si certains n’ont pas abîmé leurs pneus arrière et d’autres oui.
Que souhaitez-vous dire aux pilotes et aux teams présents à Cremona ?
LeCont est évidemment désolé d’avoir rencontré des problèmes de fabrication sur plusieurs pneumatiques avant et tient à s’excuser publiquement pour les désagréments causés par cette situation. Toutes les décisions prises durant le meeting l’ont été dans l’intérêt des pilotes et des teams, ainsi que pour des raisons de sécurité. D’ailleurs, aucun accident sérieux n’a été à déplorer à Cremona en KZ comme en KZ2. Je veux féliciter les vainqueurs, mais aussi tous les pilotes dans leur ensemble pour le spectacle offert lors des finales dans ces deux catégories.
LeCont équipait également les 50 pilotes du Trophée Académie FIA Karting avec des pneumatiques “Option”, qui ont parfaitement rempli leur rôle durant trois jours. Après la victoire d’Arthur Dorison à Genk devant William John Riley Go, puis celle de Matias Orjuela devant Guillaume Bouzar et Iwo Beszterda à Cremona, le suspense reste entier entre ces pilotes avant le final au Mans en septembre. Nous connaissons la qualité ainsi que la performance de nos produits et, à cette occasion, LeCont fera son maximum pour assurer la satisfaction des pilotes du Trophée Académie, du Championnat du Monde KZ, de la Coupe du Monde KZ2 et de l’International Masters’ Supercup.
