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Tulla La stampa ha co'raLmente Ticonosciulo esseTe stata La mostm della caT­
rozzel'ia un impaTtante falla di cultum, e qua e Là ha accennalo all'aulomobiLe 
wme opeTa d'aTte, Ha invece sOTv oLato suL "progello" che fa esso pUTe paTte del 
tema che La mostm ha inteso sviLuppaTe e che in definitiva è l'indispensabiLe 
pTesupposto di ogni cnazione dell'ingegno, L 'OTdine degli auhitetti di Roma e di 
Rieti con il convegno deL 14 dicembTe 1978 ha Teso giustizia vaLutando La mostm 
daL punto di vista deL progetto , 

L 'auhiteUuTa , questa fOTma dell 'attività umana che da secoLi è considemta 
nelle sue espTessioni Più aLte una gm nde conquista dell'aTte, Lancia dunque un 
messaggio vena iL mondo dell'automobiLe, indiTizzato alla ,Ifem della sensibiLità 
estetica e cuLtumLe, e anche aL sentimento, 

La casa e l'automobiLe hann o affinità che sPingono l'uomo a consideTare que­
sti due pTodoui deL suo ingegno e deL suo LavaTo come Le cose peT Lui Più impoTtan­
li , Abitazione e abitacoLo sono i termini Più significativ i peT indicaTe iL pTimo la 
dùnom stabiLe peT La v ita fmniLiaTe, iL secondo La dimom lempom nea pa La muLti­
f anne auività che La mobiLità Tichiede, AbitacoLo non è un beL v ocabolo, ma è 
sig nificativo peT indicaTe lo spazio che nell'automobiLe accogLie i passeggeTi , La 
stessa mdice dà significato di mppm'lo diTeUo fm la casa e l'aulo '~nodema, Il 
pTogeUo dell'automobiLe è dunque affine aL progetto a-rchiteuonico, E questo un 
argomento che è stalo sempT(! fm i miei pensieri e che iL convegno dell'Ordine 
degLi aTchitetti Tende quanto mai viv o e vitaLe, 

Nella mia Lunga caTTiem di pTogeUisla ho av ulo La fOTluna di trovanni in un 
feLice peTiodo neL quaLe potevo disegnaTe contempomneamente La meccanica del 
veicolo e La caTTozze-ria, daTe al motoTe" La fOTma adatta alla caTTozzeria, annoniz­
zaTe funzione e fonna, dinamica ed estetica , 

A testimonianza di qua nlo viv o sia iL mio appl'ezunnento pe-r L'inizialiva deL­
l'OTdine degLi auhitelti di Roma mi si consenta di Tiallaccianni a una confer-en­
za, come un peccato di gioventù, da me tenuta aL RoyaL College of ATt di Londra 
il 19 seUembTe 1951, in occasione di un convegno oTganizzato daL CounciL of 
1ndusITiaL Design quando in itaLia iL conceUo di industTiaL design cominciava 
appe!w a esseTe nolo, 

E mTO - dicevo - iL caso che La scienza delle costruzioni Lasci piena liberlà 
all'artista nella sceLta della fOT17W, D'allm paTte l'aTtista , in un camjJo iTtO di 
impedimenti, non può far molto da solo: mgioni lecniche e f eTree necessilà eco­
nomiche costringono La sua ispimzione, Il contmsto fm le due tendenze è inevita ­
biLe: in genemLe iL l'isuLtato non può esseTe che un compromesso , E continuav o: 
"La soLuzione ideaLe è che l'ingegnae -responsabile deL disegno sia anche a-rtista, 
Se il tecnico ha La sensibilità e l'eslro dell'aTtista, è in gmdo di immaginarefonne 
che siano in accordo con le necessità tecniche e risoLveTe il pTobLema dell'equiLibrio 
fm La Tagione scientifica e La l'agione estetica , La sua fantasia sPTigioneTà idee 
direttmnente applicabiLi, Il disegnatm'e di autoniobiLi si troveTà a fianco dell'aT­
chitelto .. , L'ingegneTia si trova in uno stadio pamgonabile a quello del pTùno 
fim'iTe dell'auhitettum e /'ingegneTia dell'automobiLe ne è forse L'espTessione Più 
vitale .. , Vi sw'à una stoTia dell'arte dell'ingegneria come vi è una stoTia deLl'aT­
chiteuum?" 

A vremo ceTtamente una storia degLi stiLi nel ca mpo dell'ingegn eria aulomobi­
lislica come vi è una stoTia degLi stiLi c/'rchiteUonici, 1L jJrogeUisla di automobili 
dovTà cwel'e l'estl'o dell'auhitetl o rivoLto contempomneamente alla tecnica e all'ar­
Ie, dovrà armonizzare fun ziona Lità e aspetto, come ad esempio morbidezza di linee 
con morbidezza di marcia , Lo stiLe della carrozzeTia si accompagnerà a UIlO stiLe 
w1"rispondente di comportamento delLa /11 a cchina , E cco peuhé oso affermare che 
/'indusll 'ia autoinobiLislica giungerà a Più perfetti Tisultali quando lu)1 suo am­
bienle di Lavoro po/mnno formarsi jJrogeltisti che della conOSCf' lI za tecnica sap­
Pia no savir's i come mezzo di espressione artistica, 

Le Corbusier, nel suo lanto discusso tmUalo di architeltum moderna , affer­
ma: "Opémnl par Le calcul les ingénieurs usent Lesfo1'liles géomélTiques satisfai­
sa Ilt nos yeux par La geométrie el nolre esprit paT Les l7lathé//U/tiques; leurs oeuvres 
soni sul' Le chemin du grand ari, " 

Da nte Giacos<I 

7 

Dante Giacosa, Ila lo a Roma nel 19()j 
dajàllliglia Iliell1olllese, laurea losi giol'{lIIi.uimo 
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presso lo ,':,'PA, ill i~ iando lo sila carriera ilei seI/ore 
dei l'eiroli mililflli , Passò quindi ali 'uffìrio 
IJrogel/a,:ione malori diesel Ixr l'eicoli illduslriali 
e quilldi all'lIffìcio molari d 'a l'iaz ione, 
dOè'e gli veline affìdalo il lJrogetto dell 'aulolelaio 
della 500 " TopoIiIlO" , lo sila vettllra dell 'esordio , 
Dal 1933 al 1945fil a calla dell 'uffìcio lecll ico 
l'el/ lire, nel 19-16 1'ell lle lIomiliato dire I/ore degli 
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Giancarlo Busiri Vici 

L'occasione di questo incontro, orfertaci 
da una osservazione e da una riflessione 
critica della mostra "Carrozzeria italiana: 
cultura e progetto" , s'inquadra, credo or­
ganicamente, in una serie di iniziative di 
carattere culturale e storico che l'Ordine 
degli architetti di Roma e di Rieti ha inteso 
promuovere su alcune tematiche apparen­
temente diverse, ma che hanno finora mes­
so proficuamente a confronto conoscenze 
ed esperienze cu ltura li e politiche di diver­
sa provenienza , consentendo di individuare 
talvolta degli obiettivi comuni di grande 
interesse per la città. 

Non credo quindi che l'interesse e la 
partecipazione di pubblico e di critica susci­
tata da questa mostra possa in qualche 
modo eludere il significato e la va lidità di 
questo dibattito che intende affrontare, a 
livello nazionale, g li aspetti cultura li e pro­
gettuali che in questi ultimi ce n to ann i 
hanno caratterizzato le vice nd e del design 
dell 'automobi le. 

L'incontro promosso dall'Ordine pro­
fessionale che ho l'onore di presiedere ha 
l'ambizione di sviscerare, anche sotto g li 
aspetti più propria menti didattici e meto­
dologici , tutta la vasta e talvolta in esplorata 
tematica ad esso relativa. 

La folta e prestigiosa partecipazione di 
illustri relator i, esperti e cu ltori del tema, è 
ulteriore motivo di vivissimo compiac im en­
to dell'Ordine degli architetti , che se è isti­
tuzionalmente e prevalentemente votato ai 
problemi del territorio, ritiene però il cam­
po del design un elemento positivamente 
dirompente di una nuova realtà socia le cui 
non possono non annettersi precisi e im­
portanti significati anche su l piano dell 'oc­
cupazione che, oggi, si pone all'attenzione 
della pubblica opinion e e delle forze politi­
che e sociali in modo tanto drammatico. 

La presenza del sindaco e dell'ammini­
str:uione comunale di Roma , sotto il cui 

PRIMA GIORNATA 

jJrofusioni 

patrocinio si svolge questa nostra manife­
stazione, al di là degli aspetti puramente 
forma li e protocollari , consente di riflettere 
sug li aspetti estetici che un ordinato svi lup­
po del settore automobilisti co, inteso nel 
senso più vasto, può avere su l tessuto ur­
bano delle città, anche in relazione agli 
aspetti che soltanto quindici g iorni fa , in 
un 'altra manifestazione organizzata dal 
nostro Ordine, discutevamo a Palazzo Bra­
schi per una esatta definizione del concetto 
di arredo urba no. 

Nel 1500 Leonardo da Vinci disegnò 
un'automobile che poi non fu realizzata: 
credo che l' illustre precedellle, ove ve ne 
fosse la necessità , possa ampiamente con­
fOt ·tare l'impegno e l'allenzione posti a que­
sto dibattito rivolto a indi vidua re nuove 
forme di espress ività e di creatività cui sono 
così intimamente legat i milioni di rappre­
selllallli del mondo del lavoro, dell'im­
prenditoria e della cu ltura. 

A nome di tullo il Consiglio che ho l'o­
nore di presiedere ri vo lgo un vivissimo e 
cord ialiss imo ringraziamento agli organiz­
zatori della mostra, a ll 'amministrazione 
comuna le e a tutti i numerosi relatori , au­
g urand o il miglior successo per lo svolgi­
mento dei lavor i e per il dibattito che esso 
avrà modo di innescare. 

Giulio Carlo Argan 

Signori , io mi limiterò a due parole in­
trod uttive a questo convegno, dicendomi 
anzitutto molto lieto che questa mostra 
venga presentata nel Palazzo delle esposi­
zioni di Rom a, e ringraziando tutti coloro 
che hanno collaborato a farla. 

Molto prima di fare il sindaco di Roma , 
ho com inciato a occuparmi anche di pro­
blemi relativi a l design , a ll 'architettura e a l­
l'ed ilizia civil e . Ebbene , devo dire che ho 
sempre consid erato l'automobil e come l'a­
nello di congiun zion e tra la progettazione 
di oggetti e la progettazione edi li zia. Infatti 
basta fare, per rendersi conto di cosa sia il 
design dell 'automobile, un piccolo· confron ­
to ch e credo non sia mai stato fatto, ma che 
ha un certo interesse. 

Il massimo live llo della tecnica è stato 
raggiunto, in lUtta la storia del mondo, nel­
le armatut-e, e per una ragione semplicis­
sim a, perché la robustezza e la forma stessa 
dell'armatura erano importanti per la vita 
di ch i ci stava dentro. 

Quando ammiriamo la bellissima forma 
di a lcun i elmi , già della più a lta antich ità , o 
ancora del Medioevo, e ci chiediamo che 
cosa abbia suggerito quelle form e perfette, 
quelle sagomature perfelle, che fanno so­
migliare quegli e lmi a delle scu lture astratte 
di primissimo ord in e , non sempre riflet­
tiamo che quella forma nasce dalla necessi ­
tà di determinare delle inclinazioni , che 
facessero scivol are i colpi , i fendenti di 
spada , e quindi ass icurassero , con la forma 
molto più che con lo spessore, la sicurezza 
dell'armatura. Qualcosa di simile avviene 
con l'automobile , anche perché è indubbio 
che oggi , e in un certo senso per fortun a, la 
nostra vita è più in pericolo, o quasi altret­
tanto in pericolo, a nda ndo in automobil e, 
come a ndando a lla guerra . 

Ho fatto un rapido g iro di questa mo­
stra, anche con un senso di COllllllozion e, 
perché ho conosciuto molto bene, sono sta-
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lo a mico person a le di Pinin 1:lrina , e so 
come egli lavorasse, conce pisse e rea lizzas­
se , da artista , le sue Gt lTOLzcric . 

Ceno, è visib ile in questa mostra il d i­
stacco d e lla fonna dell 'a ulOmob ile da qu e l­
la d e ll a ca rrozza a cava ll i. distacco che av­
vie ne gl'ad ua lm ente, e che solta nto ne l se­
condo d ecennio d e l noSI ro secolo può dirsi 
concluso, con il supe ram e nlO di ogni à na­
log ia forma le, 

Vole ndo proporre un p iccolo sp unto 
cr itico , d irò che la form a de ll 'a utomobile è 
passata , quasi senza te rmi n i di mezzo, da 
que ll a d e ll ' imita zion e de lla ca rrozza a cava l­
li a ll ' imitazion e d e ll 'ael'Op lano, e indubbia­
mente ci sono in quesla mostra d ei mode lli, 
d e lle forme aerodinamiche che si avv icina­
no a qu e ll e , che pure anche esse ra pprese n­
ta no un punto d 'a rri vo del dl'sigl/ conte m­
poraneo d egli ae l'opla ni , che eser cita no e 
d ebbono esercitare le massim e velocità. 

Ora , è giusto senza dubbio considera re 
la forma d e ll 'automobi le in rappono a ll e 
massime ve locità che può raggiungere, a l 
mass imo rendimento che può dare, a ll 'a m­
b ie n te a perto d e ll 'autost rada in cui spesso 
si trova , pe rò non dim e rI! ichia mo che , mol­
to spesso , l'a utomobile vive in città, e ha 
d ell e funzioni ciuadine . 

Mi sia pe rm esso d i d ire che, se l'a uto­
mobi le in rappono a ll 'a utosU'ada e alle 
g rand i ve locità, g ià es iste. la ri cerca d e ll 'au­
tomobile pe r la ciu à, e quindi pe r le piccole 
ve locità, è a ppe na agli ini zi. Alcuni ese mpi 
se ne vedono, tUlla via , n ell a 1l1aggior parte 
dei casi , ci troviamo d i fronle ad automobi­
li -aerop lan i, p iuttosto che ad automob ili 
per la ciu à . 

Ora , io vorrei che si rifl e llesse, che i de­
sigl/n5 d e ll 'a utomobile r ifl euessero mag­
giormente su ll a sua fun zione sociale , piut­
tosto che su l ca rauere di simbolo sociale , 
simbolo d i pote nza socia le, 

Alcuni studi , come que ll i di Ulm , dimo­
strano precisam ente qu esto inl e ndime nto 
di trovare la fo rm a d e ll 'automobile. che 
non è necessariamente d i qua lcun o , e che 
non deve dare prestig io a ness un o. del pas­
saggio cioè dall 'a utom o bil e "abito da sera o 
pe ll iccia", a ll 'automobi le per uso normale, 
a ll ';wtom obi le che può essere di tutti , alla 
forma d el taxi , a ll a fo rma de l pu ll man, a ll a 
forma del trasporto co ll e lli vo. Quesl.O cr e­
do possa esse re un tema su l qu a le riflettere, 
in occasione di questa l.a vo la rOlonda , pe r­
ché noi a bbia mo bisog no di au tomobili che 
servano, p iuttosto che di au tomobi li che 
esa ltino l'o rgoglio socia le del proprie ta rio. 

An ch'io, nella tnia vila, Ini sono trovato 
a g uida re automobi li, come luui ; ebbene , io 
ho sempre apprezzato di più ne ll 'a utom ob i­
le la sua rea le utilitil che non il prestigio 
che eventua lmente po teva venirmi dal poso ' 
sedere una macchina ecceziona lmente be l­
la. Ci sono molte automob ili , ed è interes­
sante che ci siano, è g iuslo che ci siano, che 
potrebbero paragona rsi a scu lture di Bran­
cusi , pe rché sono studiate in rapporto a 
una misura , a un a dimensione d e ll o spa zio, 
e a lla poss ibilità d e l mass imo r endime nto in 
termini di ve locità. Ceno, se qua lcun o ha 
definito la forma d ella velocità , ness un o 
meglio lo ha fatto che i dl'sigllas dell 'a uto­
mobile, 

Be ne, io chiudo , pregando i designers 
qui presenti di accoglie re l'espress ione della 
mia ammirazione per ciò che ha nno fatto 
per migliOl'a r e la fo n 11<l dell'automobile, 
ma anche chiedendo loro di ricordarsi che 
l'a utomobi le sa rà ve ramente uno strumento 
indispensabi le , uno strumento fa mi lia re, 
come il cucchiaio o la forchetta, il g iorno in 
cu i qualcuno av rà in ven tato l'auto mobile 
d e l povero diavolo, 

IO 

Valer io Moretti 

I n apertura di questo convegno, vorre i 
ri c hia ill arnl i ai du e inte rventi prelinlinari, 
qu e lli di Giancarlo Busiri Vici e del sindaco 
di Roma pro fessor Argan. Mi sembra infat­
ti che in e ntrambi vi siano alcuni concell i 
che , in defin itiva, sono alla base dei lavori 
del nostro convegno. 

Pe r quanl.O r ig ua rd a le ragioni fond a­
menta li che hanno motiva to l'Ord ine degli 
a rchite tti d i Roma a fa rsi promotore di 
questa riunion e , mi sembra che g ià il no­
stro pres id ente le a bbia brevemente accen­
nate. Non è però fuori luogo , a mio avviso , 
souolin eare di nuovo queste rag ioni , quelle 
in panicolare che hanno consig liato la 
Commissione pe r le a uività cu ltura li del­
l'Ordine d egli architeui di Roma e Ri et i di 
suggeril'e pr ima a l Comune il trasferimen­
to a Ro ma di questa mostra d ell a ca rrozze­
r ia e d i prend e re qu indi l'iniziat iva di qu e­
sto convegno. 

G ià da qua lche tempo, infa ui , abbiamo 
ind ividuato nel te ma d e l dI'sigli e dc ll a ciu il 
il fil o conduuore di una serie di incontri , di 
va r io live llo, che possono pe rm ellerci di 
confronta re tuua quell a se rie di momenti 
progeuu a li , differ enti fra loro pel' sca la e 
pe r funzi o ne , che cos tituiscon o tuuav ia ne l 
loro insieme l'immagin e d ella ciuà. 

Un prim o momento di questo percorso 
è stato, come ha ricordato l'a rchitetto Busi­
l'i Vici, il r ecentissimo convegno sull'arredo 
urbano, che si è te nuto lo scorso 5 dicem­
bre a Palazzo Braschi, sempre con il patro­
cinio d e l Comun e di Roma , e in pa rti cola re 
d ell a X Ripa rti zione, che ci ha sos tenuto 
a nche in qu esta occasione, e che speriamo 
ci segua a nche ne ll e altre iniziative che 
a ndrem o ad ass umere ne l p roseguire il 
nostro discorso. 

Il tema del convegno "Carrozzer ia ita­
lia na: cultura e progeuo" è piuttosto stimo­
lante pe r una serie di motivi, La prima 
motivazione la definirei "ambientale". Nata 
a Torino , ne l clima particolarissimo del 
Salone internaziona le dell'automobile , que­
sta mosu~a , per certi vers i così interessan te 
e coraggiosa, ha trovato proprio nell 'am­
biente che le e ra più idon eo gran parte del­
le sue limitaz ioni. 

Il troppo forte r ichia mo d e ll 'auualitil 
d e l Sa lo ne, la vivace e necessa ria vitalità di 
qu es ta maniFestazione, avevano forzal.a­
m ente ridouo questa most ra a un ruolo di 
second o pia no e quasi di omaggio nei con­
fronti della più imm edia ta realtà del Salone 
slesso. Trasferita a Rom a, in questo impe­
g nativo palazzo, ha dimostrato felicemente 
tutta la sua validità intrinseca , g iovandosi 
pienamente dell 'a mbiente più rifl ess ivo in 
CUI SI vIene a Inserire. 

Avendo ri conosciuto qu esta sua poten­
zia li tà , sono d e rivate na tura lm ente a ltre 
stimolanti motivazioni. Questa mostra po­
l.eva infatti costituire un inte ressa nte mo­
me nto di confronto da pa rte deg li a rchitet­
ti , ma più in gene ra le di tuua la cultura 
romana , con un tema non usua le nell e no­
st re riunion i. Il disegno industriale in ge­
nere, e in modo particolare quello dell'a u­
tomobile , non è certamente un motivo 
spesso presente ne i nostri convegni. È chia­
ro che la lo ntananza da ll e industri e , e 
quindi dagli utili zzatori per eccellenza, ha 
reso il nostro a mbiente forse più disll'auo 
verso questi problemi , e a torto. 

Le ragioni che non han no consentito a 
Ro ma il sOl'gere e l'a ffe rmars i di un ' indu­
str ia in genere, e più particolarmente di 
quella d ell 'a uto mobil e , sono g ià state stu­
diate e com unqu e sono est ra nee a questo 
convegno. Resta pe rò il fa lto che agli inizi 



del secolo, quando in Europa e in lUua Ita­
lia l'automobil e compiva i suoi primi passi , 
e ogn i città era un fiorire di artigian i, indu­
stri ali c spcrinlenlatori allrani dal nuovo 
mezzo d i trasporto, la ciuà di Rom a non è 
slata a ffatto estranea a qu este so ll ec itazion i. 
La storia dei pionie ri romani dell 'automobi­
le, anche se modesta , non è a ff~luo trascu­
ra bile e , purtroppo, finora non è mai stata 
scritta. AI momento in cui qu esti te ntativi 
avrebbero potuto concreta rsi nella nascita 
di un 'a ttività industriale, così come avveni­
va nell e a ltre città, questa possibilità è ven u­
ta a mancare , scoraggiara anche da una vi­
sione politica, che in pratica si è protratta 
fino agli an ni Cinquanta. Si tendeva infatti 
a e liminare l' insediam ento di una l'orte 
industria, e quindi la presenza di una classe 
opera ia organizzata, a ll e porte di Roma, 
capitale dello stato. 

Mentre l'industria de ll 'a utom obile S I 

veniva affermando, e ass umeva via via, in 
Ita lia come nel mondo, il ruolo primario di 
industria traente, il di stacco di Roma dal 
mondo a ttivo dell 'a utomobil e era progres­
sivamente sempre più accentuato, fin o a 
ridursi a ll a se mplice frui zion e del prodotto, 
a l punto che in qu este stesse sale , cinqua n­
t'anni fa esa tti , si te neva a Roma l'ultima 
manifestazione di li ve llo inte m aziona le che 
riguardasse l'a utomobil e: il Salone interna­
ziona le, nel febbraio d e l 1929. Eppu re, la 
dislocazione geografica di Rom a, lontana 
ma non troppo dal mondo industr ia le, può 
essere proprio l'el emento caratterizzante 
questo convegno. Da un lato, inf~l tti , noi ci 
l'i promettiamo di porta re nella ciuà di 
Roma , a perta e inte ressa ta a ogni forma di 
attività cu lturale, ma priva di una particola­
re tradizion e in questo ca mpo, l'espe rien za 
degli operatori specia li sti d el settore. Dal­
l'a ltro , chiamando in qu es ta sede uomini di 
cullUra e profess ionisti a un contatto co n il 
mondo della carrozzeria, stimoliamo volu­
tamente un confronto, che vuoi esse re, in­
tanto, anche un mom ento di rinessione. 

L'oggeuo aU lolllobil e, in questi an ni , h;1 
supe rato que lla crisi di rigello che l'aveva 
vista confinata, negli anni Sessallta , al ruol o 
cii slolas sl'lIlbo! e di e mblema stesso cii un 
cert o lip;' di consum ismo. Si riconosce 
ornlai all 'a utomobile ulla ser ie di va lori, 
positivi e negativi , che ne fanno uno dei 
monumenti più significativi d e ll a nostra 
civiltà contemporanea. Tra tutte le macchi­
ne che negli ultimi 150 ann i hanno accom­
pagnato la vita d e ll 'uomo, è senza dubbio 
quella che vi ha inci so con maggiore pro­
fondità. Cosa essa rapprese nti ne ll a realtà 
di lUui i g iorni , è qualcosa che noi stessi vi­
viamo quotidia na mente. Essa ha riassunto 
in sé lUtte le qualit;l e tuui i difetti che, in 
rondo, sono rappresentativi d el nostro 
tempo: aggress ività, individua lità, bisogno 
di un a libe rtà di movim ento, affermazion e 
di cond izione socia le, bisogno di competiti ­
vità , rapidità , sono tuui espress i ne ll 'ogge t­
lO automobile, a l punto ta le che la rinuncia 
come la scelta di un 'automobile sono sig ni­
fi ca tivi come espressione diretta d e l fruito­
re d e ll 'a u tomobil e stessa. La Citroe n Dya ne 
o la cabriolet Volkswagen , com e vetture 
ecologiche di un certo mondo intellettual e, 
va lgono, sotto questo aspetto, la più e labo­
rata dell e vettu r e sportive, simbolo dell 'ag­
gressiv ità contemporanea. 

Quanto, poi, l'a utom obile abbia inciso 
su ll e nostre ciuà e ancor più sul territorio, 
ci è pa rticolarmente noto. L'asseuo del ter­
ritorio, l'aspetto delle nostre città, ne ha 
risentito profonda mente. I centri storici 
sono orma i posti da tempo in crisi d a l traf­
fi co sta ti co, trasformati in mostruosi par­
cheggi . Stravolto è il sistema di distribuzio­
ne delle me rci, quello del trasporto dell e 
person e. La vision e stessa della città ne ri­
sente direttam ente, leua ormai dal fin esu-i­
no di un 'automobile , piut:losto che fruita 
nel rapporto direuo per cui era stata con­
cepita . 

Occorre però, a qu es to punto, e soprat­
lUUo in qu esto mom ento storico in c ui la 
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crisi e nergetica ha ridimensionato molti 
bisogni" operare un a pa usa di rinessione 
cr itica. E ingenuo, infatti, voler conside ra re 
la somm a di LUtti i mali ne ll 'oggetto a ut.o­
mobile, in gen uo e semplicistico; il fenom e­
no a utomobil e è in sé ta nto compl esso, che 
fa meraviglia constata re che sia stato consi­
d e rato oggetto di sLUd io solo mollO recen­
temente, e per aspetti dci tullo parziali. Lo 
stesso Vittorio G regotti, che è uno dei due 
ordinatori di questa mostra , e che purtrop­
po non ha potuto essere presellle a questo 
convegno , ne l saggio di a pe rtura del cata­
logo che è stato preparato per la mostra 
stessa, si stupisce come su qu esto fenomeno 
che ha oggi rad ica lmente inciso sull a vita 
dell 'uom o, ma nchi , in r ea ltà , qualsiasi seria 
ri cerca. Precisa a ncora Gregotti: "La stor ia 
dell 'a utomobile è storia econom ica e insie­
me stor ia di scont ri e di trasformazioni so­
cia li , di conness ioni, dipendenze e scambi 
con la stor ia delle arti, d e l costume e del 
comportamento, o ltre che storia della tec­
nologia e della scienza. Ma , siamo convinti" 
co nclude Gregotti "che se esiste un punto 
di vis ta interno al sistema degli oggett i, che 
ne costituisce in qualche modo la disciplina 
specifica, e che è necessa rio pri vilegiare per 
fondare una stor iografia del manufatlo 
industrial e , tale punto di vista è quello del 
progetto." 

Con questo convegno, noi non inten­
diamo certamente tentare una lettura g lo­
bale del fenomeno a utomobi le. Desid er ia­
mo, anz i, restringere fortemente il nostro 
campo, ben consci del fatto che , solo consi­
derando un aspetto preciso, potremo spe­
rare che questi g iorn i di lavoro rappresen­
tino un contributo concreto e apprezzabil e. 
Sappiamo benissimo - e li t.e niamo presen­
ti - que i rapporti cui accennavamo prima , 
dell 'a u tom obile con la città e il ter ritorio; 
sa ppiamo benissimo quali implicazion i so­
cia li ed econom iche siano connesse con 
l' industria dell'automobile; riconoSCiamo 
però che questo convegno, per la qualit;', 
stessa di coloro che abbiamo invitato a par­
teciparvi , sia la sede più adatta pe r un con­
tributo in quella direzione che Gregotti ha 
indicato, e ch e è , in definitiva , la matrice 
stessa di questa mostra: il progetto. Per 
questa ragione, abbiamo invitato l'ordina­
tore di questa mostra, Angelo T ito Ansel­
mi, a fare in apertura dei nostri lavori un 'e­
sposizione dei criteri che hanno gu idato il 
suo lavoro. Abbiamo invitato a nch e uno 
stud ioso attento a questo tipo di problema­
tica, qual è Paolo Portoghesi , per a lcune 
sue riflessioni. Ci è semb,'ato poi che.in un 
convegno come questo non potesse essere 
assente il tema del veicolo coll ettivo, che è 
dest in ato sempre più a svolgere un ruolo d i 
grande importa nza nel nostro mondo con­
temporaneo. Ed è per questo che abbiamo 
pensato di invitare anche a lcu ni operatori 
specifici del settore, come l'ingegner Ho­
soe, e di porre a confronto questa loro 
esperienza di operatori att ivi con l'espe­
rienza didattica che si fa nelle scuole , e in 
particolare nell'Istituto superiore di dise­
gno industriale di Roma e nella faco ltà di 
architettura di Fi,'enze. AI professor Koe­
n ig , che è un esperto di questo settore, ab­
b iamo affidato un'introduzione su questo 
particolare tema. 

Domani , nella seconda giornata di que­
sto nostro convegno di lavoro, torneremo 
a ncora ad affrontare il tema dell 'automobi­
le con il contributo, anche in questo caso, di 
a lcuni operatori diretti, come Rodolfo 
Bonetto e l' ingegnere Fioravanti de ll a Pi­
ninfarina, che ci parlerà di un "futurib il e", 
cioè del progetto, cu i sta lavorando d'intesa 
con il Consig lio Naziona le per le Rice rche , 
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per un 'automob il e utili tar ia aerod in am ica. 
La conclusione di questi lavori non sa rà, 

ovviamente , una concl usione definita. Sarà 
semplicemente un primo momento di quel 
lavoro che , credo, come uomini di cu ltura 
p rima che come arch itetti , ci deve attend e­
re , per dare a ll a stori ografia dell 'automobi­
le un suo inizio. 

Alla tavola rotonda di ch iusura abbiamo 
in vitato a partecipare l'architetto Roberto 
Segoni, il dottor Lonardi, che rappresente­
r:, l' industria, e a ltri esperti del settore che 
potranno utilmellle concludere i nostri la­
von. 

Vedo che l'architetto Nicolini , assessore 
alla cu ltura del Com un e di Roma , non è 
potuto interven ire , ev identemellle tratte­
nuto da rag io ni del suo lavoro, e pertanto . 
pregherei di ven ire a l tavolo per la sua re­
lazione Tito Anselmi che, ripeto , è uno 
degli ordinatori della mostra e quindi ha 
viss uto questa esperi e nza sin dalla prima 
fase del concepimento dell'iniziativa e l'ha 
via via accompagnata ne ll a prima apertura 
a Torino e in questa ripresa d i Roma. Spe­
r ialno che , essendo una Inostra itin erélntc , 
possano seguire a ltre occasioni, perché ci 
sembra particolarmente utile che questo 
grande lavoro fatto sia portato a conoscen­
za anch e a l di fu ori dei confini d' Ita lia. 



Angelo Tito Anselmi 

Devo comin ciare con il confessarvi che 
sono stalO "d eruba to" da Valerio Moreui 
del mio a ttacco. Pe nsavo di essere io a cita­
re Viuorio Gregoui, come chi ha sintetizza­
lO in qualche riga qu ell o che è stalO il pro­
gramma della mostra. Non è grave, pel'ché 
è qualcosa che si può ripetere in sintes i, e 
soprattuno comple tare con una fl'ase che 
Va lerio Moretti no n ha citalO. La conside­
razione del disegno dell'automobile come 
qualcosa che si è cercato di vedere dal pun­
lO di vista del progello viene da Vitto rio 
G regotti compl etata dicendo,: "da queslO 
punto di vista, a l quale noi abbiamo fatto 
prin cipa lm ente riferimento ordinando 
questa mostra, l'a ulOmobile è un particola­
re punto d i a pplicazione della cu lLUra de l 
dpsign" . 

E su questo punto che vorre i intralle­
nervi un mom e nlO, perché non credo che 
sia un 'a ffe rmazion e priva di controversia, 
ed è il punto su l qual e noi abbiamo provato 
delle es itazion i e d e i dubbi. 

Non è così vero che qu e lla che si ch iama 
com un e mente la "culLUra del desigll " si 
identifich i con il processo altra ve rso il qua­
le si producono i progetti d e,ll 'automobil e e 
si producono le a utomobili . E sembralO alla 
nostra esperienza d egli ann i passati che 
queste st rade qua lche volta si sovrappon­
ga no , ma più spesso siano contigue e non si 
identi!lchino. Questo è stalO un piccolo 
tormento di coscie nza , durante il processo 
di elaborazione d ella mostra , pe rché noi 
e ra va mo po rta ti da lla pratica pro fess iona le 
ad a pplicare un metodo di ricogni zione, un 
metodo di va lu tazione che e ra in qua lch e 
modo mutuato da lla lun ga comunan za, di 
tipo profess iona le , di tipo pubbl icistico, con 
quell a che è normalm ente la culLUra d el de­
sign . 

Anche negli an ni passati , avevamo sem­
pre viSSUlO il senso d i est ran eità che qua l­
che fenom e no d i cultura spo ntan ea de ll'au­
tomobi le manifes ta , co n un a forza LUtta 
propria , nei confro nti dell e " regole" del 
design d egli oggeui di plasti ca, del di'sigli 
de ll e lampade, degli accend isiga ri o dei 
ponacenere . Ed è su queslO che è forse 
ancora util e f~lre una piccola rin ess ione. 

Pe r qu ell o che r ig uarda la titola rità d e l­
la mostra, va subito d etto che noi abbiamo 
e reditato un ' idea che e ra già a ll o sta lO di 
una notevol e defini zione. Un ' id ea che ave­
va avuto , credo di poter dire senza es ita­
zioni , un istigatore mollO a utorevole, che è 
qui a lla mia d es tra , il conte Revelli. Il quale, 
da operalOre in d ipendente d e ll a proge u a­
zion e a utomobilistica, a rrivato a un ceno 
punto di maturità d e ll a propria carr iera, ha 
capito il bisogno di una leuura di questa, 
che e ra stata cultura - non - cu ltura, non 
ufllcializza ta, no n ca pace di ri conoscere se 
stessa a ltl'a ve rso qu ei m ezzi di tipo biblio­
grafico, di tipo slOriografico che norm al­
mente le a ltre cu lture utili zza no con grande 
disinvoltura , e ha proposto (io dico ha " i­
stigalO", perché cenam ente ha usa to anche 
d ei mezzi di grande forza pe rsuasiva) a l­
l' industria a UlOmobilistica ne l suo comples­
so, di prende re questa ini ziativa. 

Noi siamo stati quindi , come dire , utili z­
za ti come strum e nti di un qu alchecosa che 
nell a sua in tenzione g ià es isteva, e a bbia mo 
raccolto con mollO inte resse questa ini ziati­
va, proprio perché non si trattava di fare 
uni ca mente un 'operazion e di tipo museo­
logico, ma si trattava di fa re, in fondo , una 
qualch e forma di class ificazion e , di inqua­
dramento d el fenom e no. 

È parso sponta neo ri correre a un ' inda­
gine di tipo anatom ico-fun ziona le e cioè 
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a nda re a vedere come nasce il progetto di 
un 'a utomobil e; pe r capire se è sostenibil e 
che le metodo logi e possano in qualch e 
modo id e ntifica rsi con qu e ll e che autono­
ma mente si sono applica te per il cosidd euo 
disegno industria le. 

La nostra piccola sofferen za si è ma ni­
fes ta ta qua ndo ci siamo ricorda ti LUtte le 
ri ser ve d ell a cr itica ufficia le ne i con fronti 
d e ll e man ifestaz ioni spontanee d e l disegno 
a UlOmobilistico, che è sempre stato consi­
d e rato da un ceno settore d e ll 'opinion e cr i­
ti ca come una forma d i sottocultura, come 
un a forma di spo nta neismo emotivo, add i­
rinura d a temere nell e sue manifestazioni , 
perché dotalO di quella g rande fOl'za che è 
la diffusione, il g rande num ero, e pe rché, 
comunqu e, separato d a cen e norm e d i tipo 
morale, che forse noi abbiamo e reditato 
ancora d a i maestri del Movim e nlO mod e r­
no. Norm e che, nel fra ttempo , hanno pe r ­
so un po' del loro impauo a nche ne ll e a ltre 
manifestazioni d e lla cultura d egli a rchitetti. 

T uuavia , è ve l'o che non è comple ta­
mente pacifico che qu es ti due pe rcorsi si 
possano oggi ritrova re, sovrap porre, senza 
che prim a si facciano d e lle concess ioni re­
ciproche. Ed è ancora vero che un 'automo­
bil e , o comunqu e un ve icolo , disegnato da 
chi sia nato, come preparazione cultural e , 
in una facoltà di a rchite tLUra , ri sulta in 
qualch e modo estraneo, in qualche modo 
a prio ri sti co, rispetto a i ve icoli che nasco no 
ne ll e o ffi cin e , a ttraverso l'ope ra d egli a uto­
didaui o d ei tecnici puri. 

C i d eve esser e ancora un punto di rac­
cOl'do da trovare, e pe r conto mio es iste 
unica nl ente in UIl :::! prospcuiva rutura, 11 0n 
è a ncora comp le tam e nte codificato, acq ui si­
lO. Se il professor Arga n ha d eno che l'a u­
tomobil e ra ppresenta un a ne llo di congiun­
zione tra l'a ttività de lla proge n azion e arch i­
teuonica ve ra e propria, e l'attività di pl'O­
geu az io ne d el disegno industrial e , io vor re i 
provare sperimentalm ente a es tend e re 
queslO concetto , a chiedermi se l'a utomobi­
le possa rapprese ntare un anell o di con­
g iun zion e tra il disegno industrial e di tipo 
accadem ico, che abbiamo imparato a vede­
re nasce re sui tavoli d egli arch iteni, e il di­
segno d ell e cose che, auraverso una forma 
d i cultura ma te riale , che è ne ll e cose stesse, 
ne ll a vita coll ettiva , si manifesta come una 
forza prorompente , che non si può d e finire 
a PriOri. 

La controve rsia su ll a "decenza" cu ltul'a­
le d e ll 'a utomobile è dura ta a nche troppo. 
Ho cominciato a occupa rm e ne ne l lonta no 
1954 discutendo una tes i con Ern es to N. 
Rogers e avend o Vittorio G regotti come 
re latore ( I). Anche in segu ito non ho potu­
to rimane re indiffe r ente a lla chiusura de ll a 
criti ca ufficiale , qu e ll a stessa che a ndava in 
estasi per i prodotti più e ffim eri d e ll ' indu­
stria d e ll e materie plasti ch e, e a quella, 
para ll e la, di una parte d egli operatol'i im­
pegna ti profess iona lmente o come docenti. 
Non posso dimenticare il disagio provato 
nell 'a pprend e l'e di prim a man o, durante 

13 

un a visita a Ulm (2) , de l di vielO posto dal 
g ruppo di docenti coord inati d a Tomàs 
Ma ldonado a Pio Ma nzù e a i suoi compagni 
di corso: era il divi eto assoluto di occuparsi 
del te ma automobi le " pe r le sue implica­
zioni e motive" . E ricordo il so llievo prova lo 
quando Reyner Banha m e laborò la sua tes i 
sulla legittimità cu ltura le di qu e ll e "orchi­
dee selvagge" (3) che minacciavan o di LUr­
bare la se renità de l g ia rdin o colti vato dagli 
e pigoni de l Movime n to moderno. 

La mostra si propone di dare una prima 
ri sposta a due domand e che e ra no dunque 
g ià nostre a ncor p rima che i promotori d e l­
l' ini ziativa ci suggerissero d i ap profondirle : 

se il fenom eno, noto dag li a nni Cin­
qua nta come " li nea ita lia na" , a bbia fon ­
d a me nti cu ltura li di qua lche rili evo; 
se le procedure di individuazione e di 
fo rmalizzazione de l prodouo-automobi­
le si possano ricondurre a que ll e accre­
dita te ne l settore del desigll. 
Va d etto intanto che la preparazione 

d e lla mostra è pa rtita da un VUOlo storio­
grafiCO quasi tota le e ha dovuto passa re a t­
traverso una ricogni zion e i cui r isultati 
appa iono disomogenei. Il mate ria le di pro­
getto , che av re bbe dovuto trasformarsi in 
d ocum ento a rea li zzazion e compiuta , è sta­
to spesso ritenuto e ffim e ro e trascurabile 
d a chi lo manipolava. A questi operatori 
bastava la tes tim o nia nza di un servi zio fo­
tografico sul veico lo finilO. Pe r loro, un 
progello, un disegno, non ha 111 a i av uto il 
va lore di documento o il va lore di "celebra­
zion e del docum e nto in se stesso" : quind i lo 
ha nno conse rvato solo cas ualm ente. 

La storia d ell 'a u tomobile , quando c'è, è 
scr itta come una storia di soluzioni mecca­
niche e/o di vicende imprendiloriali. Man ca 
completa men te il telllativo di indaga re la 
morfo logia d el prodouo d a l punlO di vista 
sociologico ed este tico. Nel seuore d ell a 
ca rrozzeria, a parte g li in genui " reda ziona­
li" fani pubblicare ne ll e r iviste contempo­
ran ee dalle az ie nde più forti o p iLI es trove r­
se, non restano che le sched e a nagrafiche 
d' impresa, raccolte in volum e da Carlo Bi­
scareui (4) . 

Ch i vog lia addentrarsi il e i processo d i 
form a li zzaz ione, ne lla m e lOdologia proget­
tual e di un ve icolo cost rui to an che solo ven­
t'a nni f~l , trova ben poche ca n e e deve affi­
darsi a ll a decr ittazion e deg li indizi, oppure 
a un a tradi zione o ral e in certa, SpC5S0 misti ­
fi ca nte, comunque in via di esa urim ento. 
Di conseguenza, la docum entaz ion e di cui 
abbia mo potuto disporre, in un a l'accolta 
forzata mente rapida , non ra ppresenta una 
selez ione di ciò che poteva mo ave re : ra p­
presenta la quasi total ità d e l ma te rial e ori­
g ina le oggi disponibil e in Ita lia, sa lvo in ­
sperate scoperte che ne facc ia no e mergere 
d e ll'a ltro. 

C iò sign ifica che disponiamo di un ma­
te ria le che è solo indicativo di un ceno 
modo di proced e re e che, speciaim e llle pe r 
g li anli i Ve nti e Tre llla , può da re un ' im­
magin e appena som ma ria di qu ella che e ra 
la procedura di progeuo per arrivare a lla 
mod e ll azione del veicolo. E può dare 
un ' indicazione molto pa llida di quella che 
e ra la r ea le ca pacità cr ea tiva d egli operatori 
che rea li zzava no qu este cose. Ope ra lOri 
che, contra ria m ente a quello che comun e­
me nte si crede, non e rano se mpre uomini 
di bottega, non e ra no sempre a rtigiani do­
ta ti di una sensibilità quas i miracolosa ne i 
polpastre lli delle dita , ma e rano g li uni e g li 
"a ltri" : cioè e rano anche uomini ca paci di 
sintes i, uomini che face va no eseguire, per­
ché sapevano im maginare, uomini non di­
ve rsi da qu e lli che oggi si definiscono i di­
segnatori industr ia li. 
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Attrave rso le ca rte che a bbia m o esa mi­
na to, a bbia m o fa llO un 'a ltra pi ccola scop e r ­
ta; non è ve ro ch e l'a tti vità cl e li a ca rrozzeri a 
avesse dim e nsioni costa nt e nlent e a rtig ia na­
li , in qua lllo impresa . S p ecia imellle n e i 
prillli a nni d e l secolo, e ra una vera e pro­
pria industt' ia, la qua le aveva la fo rza di 
a nim a r e d e ll e fo rze crea ti ve, pe rch é le po­
l eva re lnu ner a r e In l ernl llli eCO!l 0 I111 Cl van ­
taggios i. Ed e ra un ' industri a g ra n d e, p e r ­
ch é g ra nd e e ra l' in d u stri a della ca rrozza, 
ciò ch e sp esso s i te nd e a dim e nticare. Le 
ca r rozze e ra n o p rod olle in mig lia ia e mi ­
g li a ia di esempla ri e quin d i aveva n o ind o llo 
un ' indu stri a ch e, sia pure con i 1l1 ezz i lilni ­
la ti d i a ll o ra, riproduceva g li esempla ri in 
seri e. esa tla lne nle CO ln e si l'a con le a uto­
m o bili , sa lvo ch e e ra no d i legno, ma la ripe­
t izio n e d e l disegn o cod ifica to , che è d i p e r 
se stessa una form a cii produ zion e d i cult.u­
l'a , e ra g ià m o lto, molto a monte d e ll 'a u to­
mobil e, 

Qua ndo l'autom o bile è nata , è stato 
m o lto facil e mutu a r e t.ut.l.e qu e ll e ch e e ra no 
le acquis izio ni in d ustri a li d i t ipo cultu ra le, e 
cioè la sen sazione ch e certe form e p ossono 
e d e vo no esse r e pratica te e che cen e tecn o­
logie p osson o e d evo no esse re pra ti ca te. 
S ull'a u tom o bile è stata t ras fe ri ta, m o lto 
sp onl.a n ea m e n te, tulla un a se ri e di acqui si­
l io lli ch e stava n o a 1l10n te; n o n è ve ro ch e 
l'a uto m obil e s ia nata com e un fe n o m e n o 
tota lm e nte av ulso d a un contes to indu stri a­
le g ià presente in quel p e ri od o . Lo ha sti ­
m o lato, lo ha po rtato a dim e n sio ni e a ttrez­
za ture d ive rse, 111 a è a n ch e ve ro che s i basa 
su qua lcosa ch e era g ià es iste nte , Era no, 
per esempio, le 5.000 ru o te ch e p rod uceva 
ogni m ese la ca r rozzeria Sa la, la qua le face­
va dell e a u tom o bili st rao rd in a ri e, ma pro­
d uceva le ru ote per conto cii te rzi, pe rch é 
aveva un repa rto ch e faceva le ruo te con 
p rocedure (per a llora) d i t ipo indus t r ia le. 

Q u es te n otizie dan n o u na d im ens ione a l 
p otere d 'acq uisto, a ll a domanda d i b uon 
d isegn o, che q u esti o r ga nismi industria li 
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esprim eva n o, ta le d a g iu stificare ch e ci fos­
se tutta una o rga nizzaz io ne di p e rsone, che 
no n e ra n o a ffa tto g li a r t ig ia ni ma ni polato­
ri , m a e ra n o d e lle pe rson e colte, ch e ave­
va n o stu d iato, fa llo degli studi a rti sti ci d i 
t ipo a na logo a qu elli ch e pra ti chia mo n o i 
o ra, ch e si d ed icava n o a ll e "arti a pplicate" 
a l se r vizio d e ll 'a uto m obil e . 

Q uesta indicazio n e è a bbas ta n za u t ile, 
perché si cess i d i pe n sa re a ll o sp o llla n e ism o 
tota le, tipico d e l manipo latore d o tatiss im o, 
qua n do in vece, genera lm e nte, l'ope razio ne 
crea ti va de ll 'a u tom o bil e è un lavoro di 
g ruppo e, anche se t rova il m o me n to di sin ­
tes i in un indi viduo sin golo, è fr UllO di una 
cu lt u ra d i g ruppo, 

Lo scopo fin a le di ques ta m ostra è a ll o­
ra qu e ll o d i te n ta re d i r isp o ndere a d ue 
qu es iti . Il primo di qu est i qu es iti si sta fo r­
tun a tamen te es tin g u e n do d a solo: è qu e llo 
sull a "d ecen za culturale" dell 'oggetto a u­
tomobil e, SOllO accusa non solta nto com e 
d iss ipatore d i e n e rg ia, come inquin atore 
de ll e città, com e fo rm a d i disto rs io ne d e i 
va lo ri socia li , m a a n ch e imp u tato, estetica­
men te, com e un oggello rozzo, in colto, 
come un 'erba se lvaggia in un g ia rdi no be n 
colt ivato. Se è vero ch e l'oggello a u tom o bi­
le è un 'erba selvaggia, qua l'è la cultura d i 
qu esta erba se lvaggia? 

Il secon do qu es ito è sull a poss ibilità di 
un raccordo metod o logico, ch e sembra 
o rm ai indisp e nsabil e, tra le proced ure p ro­
fess ionali di qu es ta cultura e le p rocedure 
ch e sono oggi praticate d a lle scu o le e da ll a 
cultura ufficia le: le p rocedu re d e l desigll, 
II1 S0 111111a. 

Per ri sp o n dere a i du e q ues iti , a n cora 
una vo lta r iprop os ti , la m ostra si muove su 
p ian i di lettura contig ui e com plemen tar i. 

La cOlllinui tà e l'a rti colaz io n e de l p ro­
blema fo rm a le p roposto da ll ' in vo lucr o-a u­
tom obil e è ind ica ta ,ile i pe rcorso celllra ie da 
Ollo "pun ti d i svolta" ne ll 'a pproccio p roget­
t ua le, Per otten e re un certo im pallO visivo, 
si è fatto ricorso a otto a u tomobili , in lu ogo 
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di schemi o fotografie. È chiaro che la loro 
fun zione è strumenta le e che, in quanto 
indicative di una tende nza , esse sarebbero 
in qualch e misura intercambiabili con a ltre. 

La consistenza, lo spessore cu lturaJe di 
una "scuola ita liana" d e ll a catTozzeria, sono 
es plorati ne ll e prim e tre sa le latera li , in cu i 
sono ordinati documenti molto frammen­
tari, ma sufficie nti per indicare qualche 
conclusione non ovvia : come qu e lla su l con­
testo industriale, piuttosto che a rtigiana le, 
in cui si svolgeva qu es ta attività ne l primo 
d ecennio d e l secolo (5), o quella sul ruolo 
individuale di alcuni ope ratori creativi (Fe­
lice Bianchi Anderloni, Mario Revelli , Ma­
rio Boano). Queste sezio ni sono ca ratte riz­
zate d a una rinuncia a ll ' impiego diretto di 
fotografi e: sequenze fotografich e sono in­
vece d evolute a l ca talogo e agli a ppara ti 
aud iovisivi, che devono esser considerati 
essenzia li a lla mostra. 

Le procedure di proge tto sono docu: 
me ntate 111 un percorso autonomo, ma t 
media proge ttua li (schi zz i, figurini , m odelli 
in scala) appaiono anch e a ltrove, per porre 
l'accento sul processo, piuttosto che su i sin­
goli prodotti finiti. Vi sono infin e due se­
zioni che contrappongono la suggestione 
formal e , d e l'ivante d a ll a mitologia della 
velocità, a i problemi diversi dell ' u t ilitaria, 

.d e lla mobilità urbana e del trasporto coll et­
tivo. Nel più ampio contesto d e ll a mostra , 
questi non hanno potuto essere p iù che 
accenni , d estinati pe raltro a qualch e appro­
fondim ento ne l corso dei lavori di questo 
convegno. 

Note 
( I ) A.T. Anselmi, EjJ;stelnologia dell'indu.­

stria.1 design, Facoltà di a rchitettura del 
Politecnico di Mi la no, 1954 (fuori 
commercio). 

(2) 11 r esoconto della visita a Ulm , seguito 
da una polem ica sull e tes i di Maldona­
do, è in Stile lndw tria n. 2 1, Mila no, 
marzo 1959. 

(3) La tes i di R. Banha m, originariamente 
apparsa in Civil/à delle Macchine nell a 
tradu zione di Ama lia Schan zer , fu da 
lui meglio precisa ta in un inte rvento 
pubblicato appunto in Stile I ndustTia n. 
2 1, Milano , ma rzo 1959. È qui che 
appal'e la sua suggestiva distin zion e tra 
"estetica del perma nente" (propri a del­
le be ll e a rti) ed "estetica d e l consumabi­
le" (p ropria d ella produzione in dustria­
le) . 

(4) Ca rlo Bisca retti, Carrozzieri di ieri, car-
1'OzzieTi di oggi, AN FIA , Torino, 1952 
(fuori commercio). 

(5) Si veda A.T. Anselmi , "Nascita di una 
cultura" , in Carrozzeria italiana , cultura e 
PTOgf'tto , Alfieri ed izio ni d'arte, Milano 
1978. 

l E) 

Paolo Portoghesi 

Alcune consid erazion i che la vis ione di 
qu esta mostra della carrozzeria ha suscitato 
in un a rchitetto che spesso si è inte ressa to 
a nche di storia del costume, di storia d el 
gusto. 

Mentre, indubbiamente, la produ zione 
a utomobilistica non si trova a suo agio nell e 
ca tegorie trad izionali d e ll 'a rte - l'Arte con 
l'A ma iuscola così come l'abbiamo e reditata 
dalla filosofia romantica e come in fo ndo la 
continuia mo a ncora , sia pure con molte 
pe rplessità, a colti vare - essa e ntl'a in vece 
a buon diritto e quasi da protagonista nella 
storia d el g usto. La stor ia de l g usto ha sen­
so fare però, se non ci si limita a classificare 
deg li oggetti, ad a nalizzarne dei va lori con­
te mplativi , ma si accetta di interpretare 
questi oggetti , in una ser ie a mpissima, tutti 
g li oggetti che caratterizza no la cu ltura d el­
l'uomo, a ll a luce del significato, del va lore 
che ess i hanno, a l valore di sintomo rive la­

.tore a volte di situazion i, di condi zioni che 
vincola no la vita dell 'uomo in modo molto 
profondo. 

È stata già fa tta nota re l' importanza so­
cia le d e ll 'automobile: questa importa nza 
socia le, vista ne l suo svilu ppo storico, po­
trebbe addirittura essere ri conosciuta nel 
senso di a ttribuire a ll'a utomobile una fun­
zione d e te rminante ne llo sviluppo d ell e 
id eologie, ma soprattutto nello sviluppo dei 
modi di compo rtam ento e d e lle aspirazioni 
d e lla vita uma na. 

L'aut.om obil e e ntra in modo così pre po­
le nte a dete rminare la qua lità d ella vita che 
essa , per esempio , ha precise respon sabilità 
in una gl'Ossa svolta d ell e ideolog ie politi­
che, che oggi è a rrivata qu as i a un punto di 
rOLtura. Per ché qu esto? Pe rché verso la fin e 
d e ll 'Ottocento la r ivo luzione industr ia le si 
presentava come un feno meno che aveva 
indoLto un a serie di com porta menti, che 
tendevano a pri vil egia re i comportamenti 
coll ettivi rispeLto a qu e lli individua li . In 
pa rticola re, la grande rivo lu zione d ell e fer­
rovie aveva condizionato in senso coll ettivi­
stico lo sviluppo d e lla società, e se qu esto 
sistema di trasporto avesse continuato a svi­
lupparsi con il ritmo che ebbe neg li ultimi 
d ecenni d e ll 'Ottocento, proba bilm e llLe la 
vita dell 'uomo moderno sare bbe oggi pro­
fondamente dive rsa da qu ella che è . 

In vece, proprio la scoperta d e ll' a uto­
mobi le , la scoperta di un oggetto di dimen­
sioni individua li o fam ilia l' i a l mass im o, ha 
ri lancia to a lcuni compo rta me nti , alcune 
condizioni di tipo individualistico che han­
no costituito un 'alternativa rispe tto a que lla 
tenden za coll ettivi zza nte che c'e ra stata 
negli ultimi d ecenni d e ll 'Ottocento. 

L'automobile quindi , cod ifica ta da un 
punto di vista sociolog ico, ha anche qu esta 
g rossa responsabilità di aver dato a lla socie­
tà d e l nostro secolo delle possibilità, aver 
o ffe rto d e i modelli di compo rta mento che 
ha nno porta to a diva rica re in modo sem pre 
più profondo, e a volte drammatico, le due 
a nim e, quell a co ll ettivisti ca e qu ella liberta­
ria , individua listica, che caratterizzano il 
nostro tempo. C he oggi si sia a rri vati a una 
coscie nza dra mma tica di questo conflitto, e 
a nche a ll a coscie nza della necessità di supe­
ra rlo in qualche modo , è dimoslrato dalla 
cr isi delle ideolog ie che, nate ne l secolo 
scorso, e l'ano state certamente a nche esse 
condizionate da un tipo di sviluppo tecno­
logico, in cui questi comportamenti indi vi­
duali e fa miliar i sembravano essere in qual­
che modo circoscr itti. 

Quanta importanza lo sviluppo dell 'a u­
tomobile a bbia av uto nello svi luppo della 
città e del territorio, è stato g iusta mente 



messo in rilievo; rim ane fo rse da scri ve re 
una sto ,-ia d ell 'a utomobil e, che non sia la 
storia de lla tecnologia, o la storia d e ll 'indu­
stria d ell 'a u tomobile , ma la sto ri a d e ll 'a u­
tomobil e come fenome no uma no integ,-a le, 
e quindi anche la storia d ei r ifl ess i chc essa 
ha avuto ne i nostri compon amellli , delle 
mod ifiche ch e ha prod otto ne ll 'ambic lllc 
uma no e ne ll o stesso a mbiente fi sico. 

Le conside raz ioni che qu esta mostra 
de lla ca lTozzeria mi ha pon ato a fare sono 
quelle che si in seri scono in qu esto qu adro . 
Proprio in qu anto suscitatrice di compor­
tamenti e d i aspirazioni , d i indiri zzi di tipo 
an ticoll etti vistico e liberta rio , l'a u tomobil e è 
stata un tre mendo e lemen to espl os ivo d i 
fa tto ri regressivi, ma a nche ha mantenu to 
vivo l'in teresse a tipi d i comporta mento che 
sviluppano le es igenze individ ua li e pri vil e­
g iano la libenà come bene assolu to e irri­
nun ciabile, sopra ttu tto non comprom iss ibi­
le . 

O ra , se la ca rrozzeria si può in qua lch e 
modo divid e re d a lla a utomobile illlesa ne l 
senso complessivo , d obbia mo riconoscere 
che il contribu to ita liano, che così bene è 
evidenziato nei mod elli espos ti e sopra ttut­
to da ll e tavo le espositi ve , d a ll 'ecce ll ente 
ca ta logo, non fa che ri specchia re il rappor­
to che la cultura ita liana ha avuto con la 
cul tu ra europea inte rnaz ionale, a ttrave rso i 
fenomen i del gusto. Un ra pporto che , per 
esempio, r ispetto a l setto re d ell 'a rte e d e ll a 
cul tura si d im ostra molto più agil e , molto 
mobil e, d otato di una sua ca pacità a Ulono­
ma, dota to di una libe rtà di movim enti che 
esprime un a condizione dive rsa da qu ella 
d ella cultura toga ta, accad emica , e fa ca pire 
come molto spesso i ma li d ella cultu ra ita­
liana sia no i ma li d ovuti a qu es ta tend enza 
a ll 'e labo razione teor ica, distacca ta d a ll a 
coscienza pratica d el lavoro. 

Nel setto re d e lla ca rrozze,-ia , l' industr ia 
ita liana è stata molto spesso a ll 'avanguar­
dia, p roprio pe rché non si è mai pe rm esso 
che divenisse un te rreno d i cultura d egli 

specia li sti , d e i rappresentan ti di una cultu ­
ra accad e mica distacca ta d a lla realtà . 

[n e ffe tti , a qu esta ca ratte risti ca d el 
ra pporto conCl-eto con la p,-a ti ca si d eve 
a nche una difficoltà di coll ega re le espe­
rienze d e lla calTozze,-ia con le espe rien ze 
d e lla cultura visiva conte mpora nea. 

Lo stupendo mod ello di legn o d e lla ca r­
rozzeria d ella 500, pe r esempio, sta a dimo­
su-a re, ne lla cultura ita lia na d egli a nni Ses­
santa , la capac ità di un illlervento pi eno di 
sig nifica to e di va lo re, che non subisce per 
nulla i condiziona m enti di un dibatti to , 
quello sulla cultura visiva , a ttrave,-sato in­
vece da problematiche , d a tentazioni , d a 
evas ioni d el tutto di verse. No n abbia mo, 
ne lla cultura a nistica ita lia na d e ll 'epoca , 
ni e llle di pa ragonabile a qu e llo che, secon­
d o me , è ve ,-a mente un a utentico ca polavo­
ro , un oggetto d estina to a rima nc,-e ne lla 
storia d e ll'a uto mobile . 

Fo rse rispe tto a l ru o lo che Arga n ha 
sotto lin ea to, d e l disegno e d el progetto d c l­
l'a utomo bile , come inte rm edio tra il pro­
getto d e ll 'a rchitettura e quindi d e lla città , e 
il progetto d ell 'ogge tto d estina to a ll'uso, 
cred o che si possa raggiungere un ter zo 
tennin e di rife ,-im ento, che è qu e ll o d e lla 
moda, d e lla produ zion e di oggetti vo ta ti a l 
consum o , pe r rag ioni oggetti ve , al di là di 
ogni cognizion e consumi stica di tipo teOl-i-
co. 

li ra pporto tra la ca rrozzeria e la m oda 
è anche qu e llo che ci consentc di ved ere 
cr iticam ente e di proie tta re ve rso il futuro 
qu el probl ema che Arga n ha suscita to g iu­
sta mente questa manina: l'es igen za cioè di 
passa re d a una aUlomobil e pensa ta in fun­
zio ne di un o sviluppo tecnolog ico infinito , 
va lido di pe r se stesso, dota to di una sua 
progressività intrinseca , e quindi d i una 
a utomobile che tende a stacca rsi da ll e es i­
genze qu otidia ne , e a diventa re sempre piL' 
simbolo di po tenza , a un 'a utom obil e ripe n­
sata in fun zione d ella vita urbana, ripe nsa ta 
in ra pporto con il te rritorio , che non a bbia 
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qu esta aspirazion e a lla fuga in ava nti , che 
non abbia qu es ta es ige n za di risolve re a n­
che proble mi astralli, ma sia proprio for­
mata su lla coscie nza dei problemi concreti e 
dei proble mi d e ll o sviluppo e de ll a raz iona­
li zzazio ne d ell e nostre città. 

I n questo senso, Arga n era g ià a rrivato 
a ll 'avvicinamento a lla moda , chied e ndo più 
automobili quotidian e, che possono sòmi­
g liare a ll 'abito gr igio che si porta a l lavoro, 
che a utomobili-abito da sera che ha nno la 
fun zion e di esprim e re un a condizion e so­
cia le attraverso una forma. 

Se, cename nte, ne ll a storia d e ll e auto­
mo bili , ci sono automobili-abito da sera , ho 
l'impress ione che le a utomobili più per ico­
lose d ella produzione attuale non sono ta n­
to questo tipo di a utomobili , che sono se m­
pre meno, e a ppartengono a una visione 
nostalg ica e molto limita ta d a l probl ema 
dell 'a utomobile, ma piuttosto qu e ll e a uto­
mobil i da tuta spaziale ch e , ce ne sono a n­
che qui , costituiscono ammirevoli esempi e 
m o menti significa tivi di una ricerca scienti­
fica , ma che tendono a car icarsi di un signi­
fi cato a lternativo a qu ell o dell 'a utom obile 
intesa come oggetto quotidiano, e te ndono, 
in fondo , nel m o me nto in cu i si passa a l 
progetto, a inquinare il proge tto d e ll 'auto­
mobil e quotidiana, a lega rla a questa fun­
zione dream car, ques ta fun zion e di tipo 
fantastico ed emotivo. 

Se è un problema attua le , e cenamente 
lo è, quello di ripensare l'automobile a ll a 
luce d ell e condizion i id ea li d e ll o svi luppo 
del nostro mondo, se cioè è importante 
ripensare l'automobile in un mondo in cui , 
per esempio, mo lti me ta lli pregia ti sono in 
via di esa urime nto e la stessa rise rva di 
idrocarburi si deve co nside rare come un 
fatto limitato, a cui si potrà allingere per 
un certo numero di anni, ma certamente 
non a ll'infi n ito , se, dicevo, è necessario r i­
pe nsa r e l'a utomobile in qu esti termini , è 
necessario contrapporre a questa lin ea del­
lo sviluppo ide ntificato con il progresso 
un a linea dive rsa, a lte rn ativa , un a ltro po lo 
di ricerche che siano que ll e di adattamento 
dell 'a utomobile a ll 'ambiente urbano , e a 
una fruizione del territorio ormai cond i­
zio nata, per quanto rigua rda la ve locità, 
d a ll e es igenze di risparm io di e nergia da 
una parte e d a ll e es igenze di sicurezza da l­
l'a ltra . 

Se la stor ia della carrozzeria è dominata 
da questo contrasto con l'aria, d a questa 
concezione aerodinam ica , legata a ll a pre­
cedente costruzion e di una teoria del mo­
vimento all ' interno dei fluidi , se quindi 
questa opposizione d e ll 'esterno a ll ' inte rno, 
per esem pio, che è config urata quasi come 
un conflitto nella storia de lla carrozzer ia , 
ponando mo lto spesso a form e in cui que­
sta conside razione del rappono conflittuale 
tt'a il veicolo e l'a ria condiziona in modo 
quasi totale il progetto, è evidente che po­
tt'ebbe esser e interessa n te ripensare a ll'a u­
tomobile almeno pe r un mo me nto in ter­
mini teorici , com e a l ri sultato di una se rie 
di preoccupazioni , in cui questa preoccupa­
zione, rimasta fondamentale per mo lto 
tempo, è invece affianca ta e ad essa viene 
attribuito un ruolo proporzionato, un ruolo 
bilanciato. 

Le a ltre esigenze allora , che divente­
ranno prim arie , saranno quella d e ll ' insel'i­
mento di questo oggetto nell'ambiente ur­
ba no, inserimento sia nel senso pra tico del 
posteggio, della possibilità di far sÌ che esso 
comprometta sempre di meno la logica in­
terna della città, sia anche come fatto visi­
vo. Senza dubbio, ne lle nostre città, queste 
piazze una vo lta quasi com pletamente 
sgombre, riempite di oggetti che non sono 
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fatti per sta re uno vicino a ll 'a ltro, ma per 
correre in uno spazio indiffe re nziato , crea 
un g raviss imo impatto, che molto spesso ha 
d e term inato una reazione di rigetto, che si 
è es pressa in questa form azione de ll e isole 
pedona li , in questa difesa da ll 'a utomobil e , 
che aveva assu nto negli a nni Sessanta pro­
porzioni mitiche, tanto da far pensare 
Louis Kahn a un 'a lte rn ativa ai cen tri urba­
ni composta da una zona pedona le , circon­
d a ta d a sil os a utomobilisti ci che riprende­
vano il ruolo che avevano le cinte mura rie 
nell e città med ievali . 

Questa fuga d a ll 'automobile, questa 
difesa da ll 'a utomobile è in g ran pa rte a n­
che una consegue nza d el modo in cui l'au­
tomobile è stata progetta ta, che non ha 
tenuto conto, o pe rlo meno non ha tenuto 
sufficiente mente conto, dell e es igenze di 
inserirla, di ambientar la a ll ' inte rno della 
città. 

Altro probl e ma che potrebbe diventa re 
fond a menta le , in una ripropos izione criti ca 
d e l tema d e lla ca rrozzer ia, è que ll o d ell a 
visibilità es terna . Una dell e impress ioni più 
shockanti che si ha nn o, visitand o ques ta 
mostra, è qu ella di veder e che le automobi li 
antiche mantengono per no i un fasc ino 
straordinario, e in fond o non sono ca ncel­
late ne l loro modello di fruizione, soprat­
tutto d ell 'esterno, da lle a utom obili mode r­
ne , ma continuano a cos tituire un 'alternati­
va in certi cas i prefer ibile. Pe r esempio, 
credo che una passeggiata in ca mpagna , 
molti di noi sarebbero più lieti di fa rla ne l 
modell o Zero della Fiat che non a ll 'intern o 
di queste dUfl1n Wl' che , volenti o nolenti , 
ha nno, come immediato sig nificato pe rcet­
tivo , que llo di grandi sarcofaghi spaz ia li , di 
luogh i in cui è più facile concepire degli 
uomini orizzontali, quindi simbolica mente 
dei cada veri, che non dell e persone che 
stanno in posizione eretta, cerca ndo di 
acq uista re un ra pporto di equilibrio con 
l'ambiente esterno. 

Esiste , quindi , una tentazione retrospet­
tiva ne l guardar e questa mostra, a prescin­
dere d a ll' e lega nza di certi modelli, che però 
è equi librata anche dai risul tati più recenti. 
Es iste nell 'automobile, ne l momento in cu i 
raggiunge la sua fisionomia a utono ma da lla 
carrozza, in cui l'influe nza d ella carrozza 
non è più cosÌ vincolante, una soluzione 
straord ina riam ente vantaggiosa, per quan­
to r ig ua rda il god imento d el paesaggio. 

Viceversa, quando le preoccupazioni 
aerodina miche cominciano a prevalere, 
nascono d ei mode lli , come per esem pio 
quell o d e lla Porsche degli a nni Cinquanta , 
è il caso limite , e di cui in questa mostra ci 
sono esempi abbastanza a na loghi , in cui il 
rapporto con l'es te rn o è comple tamente 
abo li to, è r idotto a un ri strettiss im o cono 
visivo, il cono in cui si inse ri sce qu es to na­
stro senza fin e, gr ig io, dell'autostrada. Uno 
sgua rdo la terale da una macchina di quel 
gene r e può servire per ved ere se non ci 
sono pericoli da evitare, su lla destra e su lla 
sinistra; è ben difficile che dai finestrini d i 
qu el genere si possa dare una d ecodifica­
zione segnica diversa , que ll a, per esempio, 
di metterci in rapporto con il paesaggio , 
che agevoli la comprensione del paesaggio. 

Anche il modo in cu i sono state conce­
pite le a utos trad e risponde a qu esta d efor­
mazione, il correre, correre, raggiungere i 
due poli , l' inizio e la fi ne d e l viaggio, coll e­
garl i nel modo più rapido, più simi le a ll a 
linea retta , senza preoccuparsi di qu esto 
periodo passato nel passaggio da un polo 
a ll'a ltro, senza dare a l viaggio una d imen­
sione, senza preoccupars i di d a re a l viaggio 
un sign ifica to umano, che non sia quello 
dell 'abbrevia rlo a l massimo e non preoccu-



parse ne, in quanto d iventa breve e non c'è 
tempo di annoiarsi. 

Il tema d ella visibilità e il tema d e lla 
fruizi one , dell'appropriamento dell'am­
biente fisico, attraverso l'automobile, è un 
tema che , obbiettivamente, i dreaJ/! car che 
si possono vedere qui, soprattullo quelli 
più spinti d e ll ' industria a me rica na , certa­
mente non tengon o in ness una conside ,-a­
zlQne. 

Queste macchine sono influe nza te , più 
o meno direttamente e psicolog icamente , 
dall'astronauti ca , e quindi da viaggi che si 
svolgono di solito in un territorio assoluta­
tn ente monotono, in un territorio in cui c'è 
ben poco da osservare e in cui , a volte , la 
velocità è ta le, pe r cui l'osservazio ne può 
esser e fatta molto meglio da a pparecchi 
meccanici che dall 'occhio umano. 

Quindi, lo sviluppo della forma tecno­
logica raggiunge e poi sorpassa le possibili­
tà d el corpo uma no, e l' uo mo finisce pe r 
non essere più protagonista, ma vera mente 
oggetto di un a r icerca . 

Questo è avvenuto ne ll a storia della ca r­
rozzeria, soprattutto ne lle ca rrozzeri e - abi ­
to da sera o lUta da astrona uta . Non è av­
venu to, in molte d e ll e automobi li quotidia­
ne di cui in fondo , visitando questa mostra, 
c'è un po' il rimpianto di non ved e rle lUlle 
in fila , perché , se è ve ro che la ca rrozzeria è 
la stor ia di un progresso d e l settore d ell ' in­
dustria e della progettazione, la verità è che 
l'automobile è anche un am ico d i fami g lia , 
quindi per tutti no i ra ppresenta , vista ne l 
suo sviluppo storico, un invito a una ricerca 
d el tempo pe rduto, un in vito a un ritrova­
,-e, come nell e madelineUes di Proust , a ttra­
verso la forma di un veicolo , o il colore 
o rmai passato d i moda , qu e ll a sensazion e 
che ci porta d i colpo a una parte della no­
stra vita passata. Detto qu esto, c'è da a ug u­
rarsi che a qu esta iniziativa ne seguano a l­
tre, che maga ri privi legin o qu esto aspello, 
forse meno imponante, e che certa mente 
non corrisponde a una rigorosa stor iog ra­
ria tecnologica, ma è un o d egli aspe tti che 
possono rend ere più comprens ibile e avv i­
cinare il lavoro così imponante , e a vo lte 
così sig nifIca tivo, d egli uo m ini che operano 
in questo settore, alla frui zion e e a ll a com­
pre nsion e d e ll 'uom o della strada. 

Valerio Moretti 

Ringraziamo Paolo Ponogh esi pe r il suo 
bri ll a ntissimo interve lllo, che credo abbia 
aggiunto parecch i mo tivi di riflessione a i 
nostr i la vori. Vorrei o ra prega re il profes­
SOl' Koenig , che nedo sia il tito lare dell ' u ­
nica Catted ra italiana d e l disegno industria­
le, d i venire a l m icrofono. 

Giovanni Klaus Koenig 

Qu esta mosu-a rapprese llla , non solo a 
Inio parere, ma credo a giudizio unanilll e 
di tutti , un fa tto eccezio nale, perché è la 
prima volta che la cu ltura dell'ane si in con­
tra con la cullUra d e ll 'automobile . Co me 
ma i non si e rano ma i incontrate? Di chi 
sono le colpe d i qu esto ma ncato in contro, 
ormai cinqualllenna le? Pe ,-ché l,i cu llUra 
della storia dell 'a rch itettura e della storia 
d ell 'a rte non si è mai in contrata con la cu l­
lUra d ell 'a utomobile? Di chi sono le colpe? 
Com'è andata la facce nda? Le colpe sono d i 
t utti e du e. Com inciamo d a ll e colpe d egli 
storici de ll 'a rte. 

Per conven zione, l'a rte è una donna 
o nesta , ha un solo marito , un solo padre. 
Quindi noi a bbia mo sempre stabili to in lUt-

te le nost re storie d e ll 'a rte d i a llribuire una 
serie di padri (di personalità) che hanno 
creato d ete rminati oggetti ; e sia mo andat i 
avanti con questa comoda convenzio ne, che 
poi sa ppiamo benissimo non essere a ffallo 
vera. Ettore Camesasca ci ha dimostrato 
che ne lla bottega di T izia no c'e rano qua­
ranta persone a libro-paga: ora , quaranta 
pe rsone nella bottega d i Tiziano ... sig nifica 
qualcosa come la Pininfar ina di oggi; qua l­
cosa de lla dimensione di un qu arto dell' Ar­
sena le veneziano. Cosa facevano qu este 
quarallla persone? Mischiavano i colo ,-i, 
puliva no i pennelli , ecc? No, c'e ra no i fer­
ra res i che a ndava no a ,-accogliere i disegni , 
pe rché così facendo non occorreva far spo­
stare i clie nti . Com e mai i venezian i leva ro­
no a i fiorentini il prima to d e lla pittura? Lo 
levarono perché i fiorentini (ladri) si face­
vano pagare e poi , o aveva no mal di pancia, 
o aveva no ma l d i d e nti , oppure un a cr isi 
religiosa , cos icché il quadro no n lo conse­
g navano mai: quindi i cl ie nti si e rano secca­
ti. Tiziano invece mandava in qualsias i po­
sto d 'E uropa un bravo disegnator e fer ra re­
se, qu es ti ritornava con il disegno firmato 
dal clie nte, così che poi no n rifiutasse il 
qu ad ro f inito dicendo "Non mi somiglia" . 
Il tullO con regolare contrallo , proprio 
come si fa oggi quando si compe ra un 'a u­
tomobi le. Dopo di che il COlllratto ven iva 
registra to a lla Repubblica di Ve nezia , e si 
pagava una se,- ie di prezzi divers i, a secon ­
d a ch e il quadro fosse r~,tto inte ramente 
pe r mano di Tiziano, oppure che T iziano si 
fosse limitato solo al brillìo degli occhi: 
però il qu adro e ra sempre firm a to "Tizia­
no" . Ora tutte qu es te cose si dim e ntica no, 
perché bisogne r ebbe sta bilire qua li T iziano 
sono veri . Ma no n ve ri e fa ls i, che sa rebbe 
facil e , ma qua nta verità c'è in ogni quadro, 
e poi es iste la verità pania le , o son tulli 
Tiziano pe r d avve ro? 

Se poi pass ia mo a lla storia conte mpora­
nea , il testé defunto De Chiri co, di cui tutti 
sappia mo le storie, tra veri De Chirico, re­
pliche di mano di De Ch i"i co, r ep liche f~,lle 
da a ltr i senza il cOlllroli o d i De C hirico, ma 
poi firmate da llo stesso, e fa lsi asso luti , c'è 
lUtta una g ,-aduatoria d i fa lsità a utentica ta , 
per cu i qu esto d iscorso diventa qua nto ma i 
discutibile. Se scoppia lo sca ndalo, allora 
tutti ci diveniamo a darg li addosso, ma se 
lo scandalo non scoppia? Chaga ll ha l'a nro­
si? Alla mostra d i Chaga ll a Fire nze, son 
lUtti Chaga ll, in qua nto questi stava a con­
tro lla re l'esecuzione di tulle le u ltime sue 
opere. E quindi sono onestaOlellle suoi 
perché non è che avesse una squadra di fa l­
sa ri a lla De Chir ico, ma si fa ceva a iu tare 
dal le man i di un a ltro, con il suo cerve llo 
sempre sveglio, q u indi sono Chaga ll auten­
tici. Ma pe rché questi quadri sono autellli­
ci, e se De Chirico li d à da fa re a casa sono 
fa lsi? Voi capite, tUllO qu es to d iscorso d ella 
pe rsona li tà u ni ca e soli tar ia comin cia , a n­
che ne l ca mpo della p illura , a di ventare 
una conve nzione, come è una conve nzion e 
nel ca mpo dell 'a rch ite ttura . 

Chi di noi fa il critico, e fi cca il naso ne i 
process i crea tivi , sa be nissimo qu a nto sia 
conven zionale l'a ttribuzion e a un a rchi te tto 
d i una d ete rmina ta opera. La Turbinen 
Fabrik di Behre ns è be ll iss ima cd Em il 
Rathe nau fece be niss imo ad afTida'T a l gio­
vane designèr non solo l'arch itellL,,-a, ma 
lUlla l'immagine A EG , da l logotipo a lla 
grarica , da l disegno dei ventilatori a l design 
de ll e e lettromotrici. Ma q uando noi sap­
p iamo che aveva ne ll o studio Le Corbusi e r 
a fa re le pro,spettive, G rop ius in ca ntie re e 
Mies va n d e l' Rohe a fare i disegni esecut ivi 
in sca la I : I , a ll ora d ico che sono ca pace 
a nch 'io di fa r e la Turbine n Fabrik nella 
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Waller Gropius, Faguswerke, lo spigolo 
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stessa manie ra, con queste tre pe rsone ne l­
lo studio! Siccome Gropius e ra il direttore 
d ei lavor i di Behrens (che era un pittore , 
non un archi tetto) qu esto spiegherebbe 
perché la sua opera prima , le officine Fa­
g us d e l 19 1 I , si conserva cosÌ bene dopo 
settant'ann i, senza una grin za . E invece il 
vecch io Ernst Neufert (que ll o del famoso 
manua le) r acconta che Gropius lo lasc'iò 
solo, sul cantie re d ell a Faguswerk: e c'è da 
C1'ederg li , pe rché nel 19 1 I Gustav Ma hl er 
moriva a New York dopo un concerto e 
Gropius correva a consolare l'amata Alma 
Mahle r prima che g li a ltri pre t.endenti (da 
Raine r Maria Rilke a Oskar Ko koschka) 
gl ie la soffiassero. Passato il lutto, la sposò 
ed ebbe subito una figlia ; ma su ll a patern i­
tà dell e officin e Fagus non si potrebbe es­
sere a ltrettanto sicuri . 

Insomma , se andiamo a g ua rdare d a 
vicin o, vediamo che a nche nell 'a rchitettura 
le pate rnità sono estremamente a lea tori e . Il 
povero vecchio Labò diceva di ave r ri solto 
il miste ro del ve ro autore della stazione di 
Firen ze, perch é a veva visto tulle le opere 
poste riori di Michelucci , che non avevano 
niente a che vedere con la stazion e e quindi 
non e ra lui il padre: fuori uno. Aveva poi 
visto quell e poste riori di Gamberini , ed 
erano tUlle diverse. Aveva visto qu e ll e po­
stel' iol' i di Baroni e Berardi , diverse a nche 
'loro. Lusanna faceva l' ingegnere. L'ultim o, 
Sarre Guarnieri, er a morto subito dopo e 
quindi il vero a utore dell a stazione di Fi­
re nze non poteva essere che lui. In vece non 
è affallo vero: perch é Guarnieri e ra già 
malato di cuore, e lo misero in questo 
gruppo quando quasi non poteva più lavo­
rare. Anche qui la ri cerca della paternità 
diventa estr ema mente com pl essa: a me c'è 
volu to un libro - quasi g ia llo - pe r raccon­
ta rla. 

Non pa rlia mo di esempi contempora­
nei. Se io chied o a l qui presente Portogh esi 
se abbia un m etodo preciso di pl'Ogettazio­
ne, conosco già la risposta. A volte si pane 
in un modo, a volte in un a ltro , e chi si ba­
sasse su certi disegni, prenderebbe dei 
g ranchi inarrivabili. 

Qu indi , qu esto culto della pe rsona lità è 
fa tto pe r semplificare le cose, ed è avva llato 
d a noi , purtroppo. Pe r l'automobil e, questo 
culto della personalità, perché non es iste? 
Ven iamo a lla seconda pa rte dell 'errore: 
pe rché , mentre i cr itici d 'arte e di a rchitet­
tura ha nno, pel' sempli ficare le cose, il cul­
to dell'auribuzione e della personalità , le 
case a utomobilistiche ha nn o, a himè, per 
contrallo scritto, l'opposto. Q uando un o 
entra nella casa X od Y, firm a g iurando 
che lui non esiste più come persona lità . E 
quindi noi facciamo solo la sto ria dell e 
marche; la qua le qualche volta funzion a, 
come quella dell ' Isotta Fraschini o come la 
Bugatti. La Bugatti coin cide con Euore 
Bugatti e l'lsotta Frasch ini - storia breve -
con Giustino Cattaneo; ma è com e fare la 
storia delle ga ll erie d 'a rte . Quando n oi 
sa ppiamo, in vece, che la storia dell 'a uto­
mobile è anche le i una storia dell e pe rsona­
lità, le qua li passano d a una marca a ll 'a ltra. 
Quindi si ritrovano certe caratteri stiche, 
prima in una determinata marca, poi in 
un 'a ltra , perch é l'ingegnere progettista è 
passato da qua e là. Quando diciamo Alfa­
sud l'identifichiamo con l'A lfa no rd , ma la 
realtà è diversa. Albert Speer mi racconta va 
cose che norm almente non si sa nno: Po r­
sche è stato il grandissimo progettista che 
tutti conoscia mo, ma non e ra un motorista, 
perché non poteva perd e re tempo a fare 
un moto re. Porsche era un designer , quindi 
quando lui pensava a l carro armato, pensa­
va a lla disposizione del motore, a ll e sospen-
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sion i e ai giun ti, Ina aveva i suoi 1l1otoristi , 
che era no Ebel'hard von Eberho rst e Ru­
dolf Hruska. E quando noi sappiamo che 
l'Alfas ud è stata progetta ta da Hruska e da 
Giug iaro, a ll ora noi ca piamo che è molto 
più vicin a a una Volkswagen che a un 'Alfa 
nord , la q ua le deriva da una concezion e 
dell 'a utomobi le comple tam ente diversa, 
inn ervata com'è d a una "meccanica" che 
l'attraversa pe r tutta la sua lunghezza. 

Nella storia dell 'automobi le avv iene 
come nella storia del d entifricio o d ella 
ben zin a o d el sapone: es iste una pubblicità 
che d eve diversificare, quindi "dentifricio 
con nuoro" ecc., "usate la benzina x che 
meue un tigre nel coso", mentre tutti sap­
piamo che le benzine sono tutte inte rca m­
biabili , e se se ne trova una peggiore, è pe r­
ché que lla settimana la pirosciss ione idro­
genante ne lla ra ffineria è venuta peggio, 
oppure perché il benzina io ma ia le non ha 
lavato bene la cisterna d ella benzin a. Altri­
menti , non c'è di ffe ren za , come i d entifrici 
o come i d ete rsivi: son lUlli uguali o quas i, 
ma siccome bisogna vendere si in venta un o 
slogan . 

Nella cultura d ell 'automobil e , a himè , la 
eno rm e quantità di info r mazion i che d eri­
vano da qu esta pubblicità , pien a di slogan 
convenzionali , passa ne ll a storia d e ll 'auto­
mobile attraverso le riviste specia li zza te. Le 
quali sono riviste ser ie , sÌ, ma debbono in ­
nan zitutto illustrare l'ultim o mod ello; e 
quindi danno cinquanta pag in e a ll ' ultima 
macchina , e a l massimo da nno a Tito An­
selmi tre-quattro pagin e per fa re la storia 
d ell ' Isotta Fraschini pe r g li a mato ri dell a 
storia. Noi compriamo la ri vista solo pe r 
quell e poche pagine, ma g li a ltri centomila 
sono interessati a lle prove d e lla macchina 
x, con le quara ntaq uallro modifiche che la 
rendono "in tegra lmente nuova" . L'ultima 
pagi na del Coniae della Sera e d e L'Unità 
sono identi che , la dom enica mattina , con la 
stessa pubblicità. La rivista di architettura 
non è pubblicitaria; avete ma i letto: "Com­
prate l'ultima moschea di Paolo Portogh e­
si?" Non è che non es ista la pubblicità nell e 
riviste di a rchite llura , ma la pubblicità del 
componente (dal pavim ento a i serra menti) 
è ben distinta d a lle pagin e ded icate a l giu­
dizio cr itico. 

Quindi, lo sto rico dell 'a utomobil e , se 
d eve fa..-e un certo lavoro, cosa va a sfoglia­
re? Le riviste . Cosa trova ? Tante ba ll e , 
qualche pubblic ità e qu alche notizia. Come 
ha detto prima Anselmi , deve affidarsi a lla 
trad izion e orale, a l recupero dei disegni, e 
anche lì , bisogna dire a enorm e vel'gogna 
nostra , che i disegni recuperati sono stati in 
maggioranza rubati d a i vecch i disegnatori 
d ell e d itte, che li hann o salvati da lla distru­
zione, porta ndose li a casa. Se voi pensate 
che l'a rchivio della Bred a (che aveva fatto 
la I.OOOa locomotiva nel 191 I) è stato a 
mal'ci re pe r tre anni a ll 'aperto, in alcune 
casse a Pistoia, finché s'è s fa llo d efini tiva­
mente. Non esiste nemmeno l'archivio della 
OM, recuperare un vecchio disegno è una 
cosa quasi impossib ile. Quando noi apria­
mo i libri della storia delle ferrovie , vedia­
mo la documentazion e precisa di una lo­
comotiva tedesca del 1908 , o d i una loco­
motiva inglese del 1896. Poi c'è un d isegn i­
no schematico, e sotto c'è scritto che per l' I­
talia non è reperibile il disegno orig ina le , 
ma solo la fotografia di questo disegno che 
è stato pubblicato nel 1902 su di una rivista 
tedesca o ing lese, quindi è il documento di 
un documento. TUllO è sta to buuato via, 
poiché si conservano solo i d epliant dell 'ul­
tima macchina ch e va ve nduta. 

Un ica eccezione che conferma la regola, 
l'Ansald o genovese. 



Qu indi se da un la to la cu ltura d ell 'a r­
ch ite ttura e d e lla stor ia d e ll'arte ha com­
messo l'e rrore di viaggia re sul cu lto di a t­
tribuire un capo lavoro a una sola pe rsona, 
purtroppo la cultura d e ll 'a u tomobile, lega­
ta a lla pubblicità, ha comm esso l'erro re 
opposto : nascondere a l mass im o il fil o ros­
so de lla sto ria ve l-a di qu esti p rogettisti , che 
po i sono a l mass im o quind ici motorisLi e 
vemi-ven ticinqu e disegna to ri e ca rrozzie ri 
in LUtta la stor ia d ell 'a u tomobile. Li ritl-o­
viamo da tutte le pa rti, passano d a lla Ceco­
slovacchia a lla Germania, da ll ' America a lla 
Francia, ma ques ti nodi di relazione ven­
gono nascos ti pe rché non si d eve sa pe re, 
disturba; non capisco nemm eno pe rché . 

Quindi , qu esta mostra sembra facile a 
farsi, ma nella r ealtà è sta to faticoso riusci­
re a trova re qu esti fili , a mettere in evid en­
za questi nodi , i punti foca li dell a storia d el­
l'a utomobile ita lia na, tra lasciando i mod e ll i 
più noti, perché e ffe ttiva mente sono meno 
importa nti di a ltri. Ma vi posso ass icurare 
che è sta ta non solo una fa tica gra nd issima, 
ma anche con so lo un re la tivo a iuto d a par­
te d elle g ra ndi case a utomobilistiche, le 
qua li solo o ra cominciano a ca pire, vistone 
il successo, che ques ta è la ve ra fond az io ne 
cultu ra le d e ll'autom obile, e non un 'ope ra­
zione collatera le d i amatori, quasi d i d i­
sturbo. 

Però, se io devo andare in giro, non 
d ico con una Zero, ma d icia mo con una 
Volkswagen cabriolet o una macch in a d egli 
anni T renta (vedi il discorso d i Paolo Por­
toghesi), cioè se d evo [a re una passegg ia ta 
in ca mpagna sen za fretta, ci viaggio meglio 
che in una specie d i cassa da morto, com e 
certe a utomobili sport ive d 'oggi. Q uesto 
d iscorso d isturba e ffe tti va mem e le case 
a utomobil istich e, pe rché non es iste in pro­
duzione una macchi na d el genere; e quindi 
un discorso «rétl-o» sembra reaziona rio: 
"Che fascista que l Portoghesi, che fa ques ti 
discorsi pe r a more d egli ann i Trenta . Ama 
la Balilla!" . 

Credo che l'o peraz io ne ini ziata con que­
sta mostra d ebba essere es tesa non solo a l­
l'a utomobi le, ma a tutta la serie d egli ogget­
ti d i trasporto p ubblico, da ll 'aereo a l treno, 
alla motocicletta . Fin isco con un esempio : 
per me, la p iù g rand e LUr pi wdine che sia 
sta ta comm essa r ecentem ente in Ita lia, è 
sta ta pe rpetrata questa es ta te, qua nd o si è 
festeggia to il trentenna le d ella Vespa. La 
Piaggio ha fauo una g rand e cer imon ia a 
Pontede ra (l'economia toscana a Ponted e ra 
trova que ll o che la Fia t ra ppresem a a Tor i­
no), ma si sono d im entica ti d i in vita re l' in­
gegner D'Ascan io, che abita a Pisa a d ue 
pass i. La Piagg io aveva conserva to i motori 
di avviamento d ei motori d 'a viaz ione in 
costruzione; l' in gegnere ae rona utico Cor­
rad ino D'Ascanio cos truì la Vespa pe r u ti­
lizza re questa roba d i recupero, a vendo un 
ta le successo, che essa si costru isce tuttora . 
Ma siccome egli e ra un ingegnere aerona u­
tico , d alla necessità d i fa r lavora re m ill e 
ope ra i a lla fine d e lla guerra ha fa tto nasce­
re questo oggetto , che è na to così perfetto 
d a resta re quasi immuta to do po trem 'a nn i. 

Ebbene, si fa questa ce ri monia, e ci si 
dim entica di invita re colu i a l qua le si d eve 
tutto. Q uesto vecchio in gegnere d i p iù d i 
80 ann i ha scritto un te legra mm a molto 
bell o: " lunga vita a lla Vespa ecc., g uardate 
però che fra Ponted e ra e Pisa ci sono 18 
km che fa ccio an cora in b icicleu a, sa re i sta­
to tanto Fel ice d i esse rci, ecc" Erro r i, ga ffes 
di questo gen ere d imostrano che la a ttua le 
cultura d ell 'a u tomobile a nn ulla le pe rsona­
lità . Stra nam ente , ta lvo lta si a rriva in vece a l 
caso opposto : qua ndo Pin in fa r ina fa un 
inte rvento su d i un ti-a ttore raddr izzando-

ne a lcun e li nee si m ette subito su l tratto re il 
bo ll ino "Pi ni n fa r in a" . Cosicch é il contad ino 
che compra il tra tto re, pe nsa di ave re il 
tra ttore " fuor iser ie"! Si ca rica, ved ete, di 
que l sig nifica to di cui pa dava Arga n , di 
"vestito d a sera" . Ci si d imentica di D'Asca­
nio, pe rò ci si r icorda che si ve nde be ne il 
tra ttore Pin in fa rina, ch e è un 'ope raz io ne 
quanto mai d iscutibi le . Mentre non si dice 
d ove sia il ve ro genio di Pin infa rina, che è 
qu ello di pre ndere l'accetta , e d ire a lla 
Peugeot: "se vi ma nca la macchina piccola, 
non stia mo a d isegna d a ." Tag lia a secco la 
104, ottenendo una macchina estetica men­
te squi librata ma m olto inte ressante pe rché 
è una fo rma a perta e o rig in a le, la qua le 
non solo ha subi to successo, ma qua nd o la 
Citroen si trova a d over fa re an che le i una 
macchina sim il e, prende il m od e ll o d e lla 
Peugeot senza toccar lo a ffatto, ta n to inte l­
ligente è sta to l'ime rvemo di Pininfa rina. 
Que lle a uto mobili dovrebbero avere tutte il 
boll o Pin infa rin a; in vece no; ha nn o chia­
mato Pin infa r ina che ha d a to il co lpo d'a­
scia, lo ha nn o pagato e buona notte. 

Ecco, qui nd i, no n solo ta lvo lta c'è a nche 
ne ll'a uto il cu lto d e ll a pe rsona lità, ma c'è 
q uand o no n ci dovrebbe esse re e viceversa . 
Mette re a posto tutte qu este a ttr ibu zion i è 
u n compito assa i diffici le , e cr edo che 1'0-
pe l-azione d i Anse lmi , d i G regott i e d egli 
a ltri a m ici ch e hanno [atto la mostra sia 
molto coraggiosa, da to ch e qu es ta opera­
zio ne criti ca non è che trov i il p lauso d e lle 
supe rio ri autor ità ind ustria li . Graz ie . 

Valerio Moretti 

Graz ie tante. L' inte r vento di Koenig è 
sta to molto brillam e e d e nso di contenuti 
che hanno dato un ton o preciso a qu es ta 
pa rte in izia le d e i nostri lavori. 

A concl usione d ella mattina ta , vorre i 
d a re lettura d ell 'imervento che ha prepa ra­
to Giorg io Fra nch etti, attua lmente mala to , 
il qua le, in previs ione d i non pote r esse re 
p resente di persona a qu esto con vegn o, ce 
lo ha fa tto pe rven ir e g ià d a qualch e g iorn o. 

Giorg io Franchetti , d i cui vi leggerò 
qu este brevi pag in e, è un cul tore di a uto­
mobilismo e, come molti d i vo i sa nn o, u no 
tra i p iù a p p rezzati espe rti d e ll 'a r te con­
temporanea. Il suo con tri bu to p uò forn ir e , 
com e credo in e ffetti for nisca, mate ria pe r 
qua lche u t il e r iOessio ne. 

Giorgio Franchetti 

L'avvento d e ll 'a u tomobile ha avuto ne l­
la vita d e ll 'uomo in flu enza ta le da poted a 
ass im ila l-e a i gra ndi eventi che sono consi­
dera ti ca p isald i d e ll 'evoluzione um ana . 
Q ua li , ft-a g li a ltri, l' introd uzione d e ll 'ag r i­
coltura , che tras formò la società d a no made 
a sta nz ia le ; l'ad domestica m ento d e i g ra nd i 
a nima li q ua li il cava ll o e i bovini che con 
l'in troduzione de ll 'a ra tro favo r irono lo svi­
lup po d e ll 'ag l-icoltul-a t ras fo rma nd ola da 
p rod uttrice d i beni d i p ura suss istenza a 
capace d i p roduzione di surplus : il che die­
de l'avv io ag li scam bi, a ll a d ivisio ne del la­
voro e quindi a ll a specia li zzazione, fond a­
mento d i og ni futuro svilup po tecnico e 
tecno logico. 

L'introd uzione de ll a ruo ta , che si può 
conside ra re la prima scoperta ne l ca mpo 
degli strum enti mecca ni ci, ebbe com e co n­
seguenza la fo r mazione d e lle strad e e 
qu indi d ied.e u n g ra nd e impulso agli sca m­
bi, a i com m erci, a ll e in fo rmazion i e pe r 
conseg uen za a llo svilup po civile d e lla socie­
tà umana . 
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Peugeol, coupé 104, disegno PininfrlTina , 
1974 . 

Giorgio Franche tti . nato a ROllia nel I!);!() . 
dottore in srien::.e erol/omiche e commerciali . 
imprenditore di lavo ri cirili /' di sistemi di tra.r/Jorto 
/Jllbblico. 
Cultore di arie c()nlem/){)ranea. rolle:::ioni.rla e criticu. 
Decano dei co//e::.ionisti romani di automobili 
d'epoca . .!i, tra i /Jrimi in Italia a conservare 
e a restallrare alltomobili degli anni r:enli e T renta. 
i!lluel/done e teori::.::.andone con .!!rande elle}~!!.ia 
e antici/Jo le qnalilà estetiche. 
Cultore di stor;a de/I'al/tomubile. è auture di alcuni 
sagt;i sui lemi /Jredi/etti rlella marca Bugatli 
e de/modello La mbda della I.ancia. 
f) irige 1/1/ ate/iér di re.rtauro di automobili d ·e/Joca. 



Lal/cia Lambda , prototipo / 92 /. 

Lal/eia La mbda , disegno dI'I brevl'llo della 
sospensione anteriore con p/ementi telescopici. 

Lalleia Lambda, ossatura por/anh' ;11 lall1iera 
stampa/a. 

Lallcia Lambda torpedo, 1923. 

L'automobile attinge a lla sfera della 
mobilità. Per millenni la mobilità d egli 
uomini è stata condizionata dalla capacità 
fisica individua le; per a lcuni privilegiati da 
quella del 101-0 cava llo. Il mare, con la navi­
gazione a vela , favorì il trasporto coll ettivo, 
e su terra un enorme sviluppo d e lla mobili­
tà , tuttavia coll ettiva, venne con il diffon­
dersi d e ll e ferrovie . Ma soltanto l'a utomobi­
le a pponò un incalcolabile incremento del­
la mobilità individua le . G li uomini si rese ro 
subito conto di questa capacità unica del­
l'automobile; questa in breve tempo dive n­
ne uno dei suoi interess i preminenti. Oggi 
si può dire che la compagine umana si di­
vide in tre gruppi economico-politici di cui 
l'automobile può considerarsi un indice di 
riferimento. Il mondo a capitalism o avan­
zato, ove quas i tutti la posseggono o l'han­
no in qualche modo a disposizione pe rsona­
le . Il mondo socialista ad ava nzato sviluppo 
tecnico-economico, a cui si unisce una parte 
del così detto terzo mondo, ove l'automobi­
le a disposizion e personale è ancora privi­
legio di pochi , ma è ne lla speranza e ne lla 
probabile prospettiva a varie scaden ze , d e i 
più. Il mondo socialista a sviluppo tecnico­
econom ico e lementare, cui va unita un 'altra 
pane del terzo mondo, ove di automobi le 
personal e non si pada neppure o quasi , e 
ciò probabilmente ancora per lungo tempo. 
A ta li diversi mondi econom ico-polit ici cor­
rispondono diversi modi di comporta men­
to d e ll 'individ uo, modi fondamentalm ente 
influenzati dall 'a utomobile quale oggello a 
completa disposizione, libera e illimitata , 
dei singoli. 

Una del le principali ragioni per le quali 
l'automobil e riscosse un imm edia to succes­
so che p,-esto assunse vastità popolare fu 
dovuta all' intuizione co ll ettiva che codesto 
mezzo avrebbe a llargato in mani era vasti s­
sima, in senso spaziale e temporale , la sfera 
dell e libenà. 

L'uomo tend e a lla libertà asso lu ta che, 
in una prospe ttiva ideale, è l'a na rchia . 
Questa potrebbe essere raggiunta ove 
l' uomo a l culmin e d e l suo sviluppo cultura­
le ri esca ad autoregolarsi in modo d a agire 
spontaneamente a l massimo d ella libertà 
propria compatibile con il mass imo d e ll e 
libenà a ltrui. T a le somma libenà è la som­
ma di ta nte libe rtà minori , che si te nta di 
conquistare gradua lm ente; le p,-im e e più 
ele mentari essendo la libertà d a l bisogn o, 
dal la pa ura , dalla tirannia . A queste libe rtà 
per le quali l'uomo lotta sin d a i suoi pri­
mordi se ne è aggiunta una di cui sente 
oggi il bisogno prepotente: libe rtà di m o­
vimento. 

L'a utomobile fornisce la maggior possi­
bile sodd isfazione di questo bisogno. Che 
tale bisogno fosse vivissimo e premine nte, 
a nche se non individuato preventivamente 
da fi losofi, sociologhi, ecc. è dim ostrato 
a ppunto dall 'a ltrim enti inspi egabile succes­
so che l'automobile ha riscosso. 

Impiegata sulle prime per svago e per 
la divertente novità, non appena l'espel-ien­
za consentì di fada fun zionare con suffi­
ciente sicurezza ed economia , subito venne 
utilizzata per scopi economici e sociali . 

Le prim e competizioni inte rnazionali 
quali la Parigi-Madrid, la Parigi- Vienna , la 
Coppa Gordon Bennett, ecc. a grande I-i­
sonanza pubblica; l'essere introdotta quale 
oggetto da parata nelle corti rea li e pres i­
d enziali ; l'impiego a carattere di s/alus-sym­
bol presso le famig lie precipu e per nobiltà e 
censo; tutto ciò e a ltro ancora in breve 
tempo condussero l'automobile a divenire 
simbolo e mito. 

La stampa prese a occuparsene, presto 
in modo specializzato. La stampa specializ-

zata si diffuse in modo tale da potersi con­
siderare uno dei suoi generi più diffusi. In 
breve se ne occuparono tutti, uomini politi­
ci e legis lator i, tecnici, scrittori, rag ion ieri, 
artigia ni ecc. L'automobile divenne un fa uo 
popolare. Tutti la guardano, l'a mmirano, la 
deside l-ano, la disprezzano, la esecrano a 
seconda della prop,-ia condizione e punto 
di vista. Nessuno l' ignora. 

Il numero di privati individui, tecnici , 
artigiani, che a ll ' inizio si cimentarono ne lla 
costruzion e delle prime automobili è vastis­
sim o e non d e l tutto conosciuto. La richie­
sta in continu o incremento determinò il 
nascere di industrie specia li zzate. Qu este a 
loro volta ebbero bisogno della co llabora­
zione di innumerevoli botteghe artigiane, 
molte delle quali divennel-o a loro volta 
industrie. Si sviluppò una vasta corrente di 
energia creativa. Tecnici espertissimi oltre 
che g li ingegneri divennero anche degli ar­
tigia ni , dei geometri, degli avvocati; h!ll10S0 

l'avvocato Cavalli , C1-eatOl-e d e lla Fiat 50 I. 
Alla Fiat g li avvocati sembrano d estin ati a 
intel-essa nti carriere. 

Presto lo svi luppo di grandi industrie 
relegò l'artigianato della meccanica ad atti­
vità complementari. Invero rimasero in vita 
a lungo piccole officin e specia li zzate ne lla 
costruzione di auto sponive e da competi­
zione. I grandi numeri .appartennero a ll e 
poche grandi organ izzazioni. 

Non a ppe na l'automobil e ebbe acquista­
to una certa a utonom ia di impiego e prati­
cità d 'uso, e mentre ne l contempo se ne 
diffondeva l'inte resse popolare, ebbe inizio 
la ricerca d e ll a form a . Si imponeva per 
na turale intui zion e la necessità di dare a 
codesto strumento forme ca paci di espri ­
meI-e i va lori che a ppunto ne aveva no in­
dotto ne l pubblico il carattere mitico. Oc­
correva rappresentare formalm ente la po­
tenza, il dinamismo , la ve locità, la maestà, 
l'importanza. 

Chi trovò le form e adatte a tali rappre­
sentazioni? L'intui zione collettiva po polare. 
E poiché le form e, allorché riescono di per 
se stesse a trasmettere concetti astra tti che il 
pubblico recepisce per comunicazione di­
retta e senza inte rm ediazione di spiegazioni 
critiche o didattiche a ttingono alla sfera 
de ll'arte, si può quindi parlare di arte po­
polare. 

Un num ero molto vasto di individui 
diede corpo a cod es te fo rm e. Mentre infatti 
le industrie si venivano conce ntrando in 
poche grandi città, le attività semindustriali 
o a nigiana li che tennero a lungo il campo 
nella costruzione delle ca rrozzeri e si erano 
diffuse ovunque. In Ita lia il loro numero, 
sino alla fine degli anni Venti , fu e levato. 
Ho persona lmente conoscenza di ca rrozze­
rie costruite a l esi ne ll e Ma rche, a Roma 
ove opel-ava più di una industria a rtigiana 
di grande qua lità, ad esempio Marin elli che 
carrozzava la vettul-a Min erva; a Napoli, e 
a nche a Catania. Moltissimi dunqu e separa­
tamente, ma in sostan za coralm ente, ebbe­
ro mano nell 'evolu zione delle forme. 

Individui i cui nomi raramente appaio­
no e quand o appaiono firm a no un 'opera 
finita com pleta a com porre la quale hanno 
contribuito in molti: sono disegnatori tecni­
ci, esecutori manuali , ecc.; ciascuno contI"i­
buisce in qualche mod o con la sua ca pacità, 
la sua sensibilità , il suo estro. L'oggetto fini­
to, l'automobile completa di carrozzeria, 
diventa un tutto unico, in dividuale e indi­
vid uabile; ca l-ico di cara ttere proprio, di 
capacità rappresentativa a utonoma , di una 
complessa e sofisti cata composizione di 
e lementi plas ti ci; in un 'a malga ma di va lori 
che introducono una nuova estetica, una 
nuova a rte. 



Quando l'oggello è pa rticolarmente riu ­
SCiLO, I-iscuote un 'a pprovazione co ll euiva , 
divem a miLOlogico. Tuttora la La ncia 
Lambda I-ima ne nel mito PUI- essendo spari­
ta d alla circolazion e d a m olti decenni. La 
Fiat Zero è un a ltro mito . Pe rché? Ricor­
diamo per inciso che con l'automo bi le e n­
trano nel ling uaggio correm e molli nuovi 
tel-mini . Ta luno mutua to dalla fa mig lia d el­
le carl-ozze, come "berlina" che tUllo ra in­
d ica la vettura chiusa; o tI-aUO da suggeri­
menti e terogenei, come "tOl-pedo", da LOr­
pedin e o siluro , che stava ini zia lm ente a 
indicare l' introdu zione nella carrozzeria 
d elle forme aerodinamiche e in seguito 
classificava le vetture aperte a quauro o se i 
posti; o anche "spyd er" (sic),* che sig nifica 
velocista, e classifica le a utomobi li a perte a 
due posti aventi una certa a ura sportiva. 

La cita ta La ncia Lambda combina in 
modo esemplare una serie di qualitil che 
po i le diedem il grande successo e d iffu­
sion e num er ica : ri cord iamoci che e ra una 
vetLUra paragonabil e per ecceziona li tà a lla 
Ferra ri di oggi; e anche autentica popolari­
tà . Era nel d es id e rio di moltissimi , ne l mito 
per LUtti que ll i che non poteva no d edica rvi 
un pensiero più concreto. 

Q ualità mecca nich e, qua li le solisLica tc 
sospensioni a nte riori indipendemi e la ca r­
rozzeria porta nte, qu esta una novità che ha 
p l-ecorso d i decenni l'evolu zione ge ne l-a le 
della tecn ica d ell 'a uto mobile; ma soprauut­
LO qualità estetiche che scaLUriro no da l ge­
nius loci in pe l-fe tta sintonia con la crea ti vità 
progeuuale. Il tuLLO consegnato a ll ' id ea d e l­
la torpedoltorped ine con il suo sig nifica to 
di massa compatta e dinam ica a un tempo , 
che ivi trovò il sommo de lla sua , e ffi cacia 
espress iva . 

La pe l-fe tta combinazione di forme a l­
lunga te, basse sul terreno, raccordate in 
una coda tronca trapezoid a le, te rmin a nti in 
una coppia di ruote pos te verti calm ente 
quasi a rappresemare le eliche in movimen­
LO d ell a LOrpedine; le lin ee a lqua nto squa-

dra te che suggeriscono l'essenzia lità, la 
compattezza e la concettua li tà d e lla geome­
tria; i para fa ng hi ad a la, che imuiscono le­
vità e porta nza aerodin a mica; LUtti questi 
e lementi ri sulta no combina ti in una simesi 
fo rse unica cui non si può negare la ca paci­
tà significa tiva e poetica d e ll 'ope ra d 'arte. 

Opera d 'a rte dunque l'a utomo bil e? Cer­
ta mem e, e in molti a ltr i cas i. Ma ciò su cui 
si insiste maggiorm e nte è la natu l-a pa rtico­
la re di codesta opel-a d 'a rte: que ll a cioè di 
essel-e prod otta d a lla somma di espe ri enze 
e imuizio ni pe l-sona li e . a no nim e che si 
compongono in una si m esi generatrice, la 
cui ma trice è una cu ltura coll ettiva , po pola­
re. 

L'a utom obil e è in realtà forse l'unico 
prodotto cultura le colleu ivo e popola re d e l­
l'uomo mod erno. La socie tà ne recepì l'im­
portanza socia le e stnlm enta le a l suo primo 
a ppa r ire e ta le recepim e nLO stimolò infinite 
forze crea tive fond a te su ll 'enLUs iasmo e su l­
l' inLU izion e, e LOta lmellle d istaccate da ll a 
cu lLUra e li ta l-ia ufficia lmen te r iconosciuta 
come ta le . C iò non e ra p iLI accaduLO sin d a l 
basso Med ioevo, q ua ndo una p rofonda 
fed e r eligiosa aveva prodouo una eccezio­
na le concenti-azione d i fOI-ze creat ive socia li 
ed econom iche a ca raue re co ll euivo. Forze 
che furon o capaci, in un o d ei pe r iod i di 
grandi difficoltà tecniche e di miser ia eco­
nomica, di e rigere qu e i monumenti insigni 
che sono le g ra ndi ca u edrali gotiche. 

Valerio Moretti 

Dopo la leuura d ell ' inte rvemo di G ior­
g io Francheui, sospenderei i lavori, che 
r iprend eremo ne l primo pomerigg io. Gra­
/.l e. 

* Nella pra ti ca corre m e , questa parola d i 
orig ine anglosassone, che però in g les i e 
ame rica ni non usa no, si scrive spid er 
(N.d.R .). 
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Giovanni Klaus Koenig 

Il mio compito, assa i limitato oggi po­
meriggio, è quello di introdurre il tema del­
la discussione qdierna ; il tema del trasporto 
pubblico, del design non dell'automobile , 
ma di ciò che si muove e non è a live ll o 
personale, ma a livello co ll ettivo. 

Il panOl-ama offerto oggi, non solo in 
campo nazionale ma internazionale, per ciò 
che riguarda il traspono pubblico su 'gom­
ma (anche su rotaia varrebbe lo stesso tipo 
di ragionamento, ma non ce ne occupiamo 
oggi) è un panorama per cui c'è un solo 
aggettivo : sconsolante. 

Ho avuto la sfortuna di andare a ll 'espo­
SIZIOne internazionale di Monaco, la 
TRANSPO 78 , che segue l'esposizione di 
Washington , la TRANSPO 72 dove erano 
stati mostrati tutti i mezzi futuribi li , trazio­
ne magnetica, trazione a motore lineare, 
cuscino d'aria. Nell 'esposizione di Washing­
ton del '72, sembrava aperta la via del futu­
ro , cioè che gomma e rotaia fossero pronte 
a morire, per essere sostituite da tutti i 
nuovi mezzi di trazione libera e vincolata ; 
mezzi del futuro che, con stud i costati cen­
tinaia di miliardi , ovvero miliardi di dollari 
(finanziamenti gross issimi soprattutto in 
Germania e in America) erano stati realiz­
zati a livello sperim entale . Ma quando si è 
andati a fare il bilancio energetico e dell'in­
quinamento (dato che quando ho un su r­
plus di energia, ho anche un relativo in­
quinamento, perché l'energia che avan za va 
a inquinare, sotto tutte le forme possibili e 
immaginabili) e il mondo dei trasporti ha 
fatto i conti con il costo del petrolio e con la 
possibilità di vedere di punto in bianco 
bloccate queste fonti di reperimento, rifatti 
i bilanci econom ici, tutto questo mondo del 
futuro è crollato - ripeto - non per defi­
cienze tecn ich e, ma proprio per via del bi­
lancio econom ico. 

Se si devono spendere, per traversare 
Roma , 8.000 lire di biglietto, non importa 
se sia a carico del privato o della coll ettività, 
voi capite che non è più possibile seguire 
queste strade futuribili. 

Quindi è l'i nato il vecchio tramway. La 
Breda ha vinto il concorso inte rnaziona le 
per i u-a m di Cleveland. Noi ita liani , che 
non si r iesce a p iazza re a ll 'estero ne mm eno 
un bottone ne l campo degli autobus, si ri e­
sce però a vincere i giapponesi sul piano 
d e i tramway. La Boeing ha fatto un bellis­
simo tI-a m , ma è un aeroplano vestito d a 
tramway, cosicché quando ha fatto la gara 
l'ha persa. 

L' Ita lia ha potuto affermarsi proprio 
con un disegno che non è a ffa tto a ll 'avan­
guardia, ma è un disegno comm isurato a 
quello che è un tramway, mentre g li ameri­
can i, che non erano più abituati a progetta­
re tramway ma missi li, di fronte alla l'ina­
scita di un oggetto che ha le stesse funzioni 
che aveva a i tem pi d ell 'esposizione d i Parig i 
nel 1900 (poco o niente è ca mbiato) ha fal-
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lito la progettazione, e l' Ita lia, inte lligente. 
è riuscita a sopravanzarli. 

Mentre nel '72 sembrava aprirs i una 
nuova era, ecco che a Monaco ne l '78 non 
solo no n si è a pe rta ness una nuova era, ma 
non si è nel contempo fatto niente pel- mi­
gliorare que llo che es isteva su ll a scena. 
Tutti i mi liardi erano stati spesi per queste 
ricerche futuribili, e non sono state spese 
che poche lire per cercare di migliorare 
que llo che es iste. G li a utobus presenti all 'e­
sposizione di Monaco d e l '78 sono quasi 
ugua li a quelli che erano esposti nel '72; a l 
che g io rna li sel-i come la FmnlifuTler AUge­
meine hanno scritto, il giorno dell'inaugura­
zione, che meglio sarebbe stato se l'esposi­
zione fosse stata aperta e richiusa immed ia­
tamente, perch é era una vergogna pagare 
un biglietto d ' ingresso che costa IO marchi 
(5.000 lire), per a ndare a vedere un auto­
bus che si può prendel-e fUOl-i con 100 lire, 
messo su una pedana , assolutamente iden­
tico, dato ch e non c'è ni ente di nuovo. La 
situazione, ripeto, in ca mpo intel-nazio na le 
è sconso lante . 

A live llo di idee, discutibili quanto vole­
te , nel campo delle automobili , fra pazzie, 
cose dissennate, cose intelligenti , ci sono 
tante idee da pote r sviluppare, che è diffici­
le sceglierle, fare la cernita e dire quale di 
queste è giusta e quale un puro divertimen­
to. 

Nel campo dell 'automobil e, specialmen­
te italiana , non c'è cr isi di idee, mentre nel 
cam po del trasporto pubbl ico siamo di 
fronte a l vuoto assoluto, a lla cl-isi tota le d e l­
le idee. Se devo spiegare il perché, fra nca­
mente non lo so. Forse per il d isinteresse, 
forse per i meccan ismi produttivi, forse 
pe rché il t ipo di produzione è ta le per cui 
mentre una macchina si può fare con i 
robot, per un autobus , pe l- cu i la se r ie è di 
cento pezzi, non è possib ile pensare al ro­
bot, che costerebbe cento volte di p iù e 
fun zion erebbe per un giorno a l mese . Pro­
babi lmente ques ta d imensione che non è 
ancOI-a sufficientemente industriale impe­
disce, nel campo de l trasporto pubblico, 
l'a ffermazione d i un qua lcosa di StI-uttu­
l'a l mente nuovo. 

L'a ltro fatto negativo è che i risu lta ti 
positivi sono otten uti q uando le case pro­
duttrici d i automobili non chiamano il de-
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sign a ll 'ultimo momento, cioè quando è fat­
ta l'autom obile ; non lo chiama no, come si 
dice a Fir en ze, "a raddrizzare le gambe ai 
can i", ma viene chiamato durante il proces­
so di progettazione vero e proprio . E il ca r­
rozziere che dice al telaista di modificare il 
telaio secondo le esigenze che lui ha g ià in 
testa; quindi vi è un processo continuo di 

feedback fra il tecnico puro e il progettista di 
forme. 

Tutto questo, pe l- la mia esperienza 
personale, nel campo del trasporto pubbli­
co non succede. Si prende un telaio di ca­
mion e si cerca di farlo diventare un au to­
bus , e alla fine si chiama il designer e g li si 
dice "guardi lei, faccia quello che può fare 
per migliorarlo" . Ma come si può dire a 
una casa produttrice di progettare il telaio 
di un mezzo pubblico, che non sia un figlio 
di cam ion ? e l quale, come succede ora a 
Roma e Firenze, g li anziani non debbono 
adoperare picozza, corda, rampini per sa li­
r e su ll 'autobus. Possibile che non si riesca a 
costruire un autobus basso? on dico che 
non ci I-iesca l'Ita lia, ma non ci ri esce nem­
meno la Germania , l'A merica. Non riesco a 
ca pire perché non si possa fare un autobus 
che debba essere meno a lto di un metI-o dal 
suolo, la scusa è che sotto il pianale ci deve 
stare il motore. Ma perché il motore debba 
stare comodo e io devo stare scomodo, 
anCOl-a non l' ho ca pito. Se si parla in termi­
ni di bila nci ene rgetici, voi pensate che un 
autobus medio, fra i migliori , è a lto 75 cm 
da l suolo. lo peso un quinta le e 100 kg x 
0,75 m , fanno 75 kilogra mm etri . In un 
secondo dunque spendo 75 kil ogramme­
tri/s che, fino a prova contraria , sono un 
cavallo-vapore. Ognuno che sa le su un au­
tobus è un HP che va via , quindi ci voglio­
no bistecche, latte, o quello che volete , per 
reintegrare il cavallo-va pore che spendia­
mo per salire su ll 'autobus . 

E tutto qu esto per far stare comodo il 
motore, che deve stare sotto; ma se stesse 
sopra lui , siccome no n sa le e scende come 
me ... mi sembra g iusto che si faccia salire il 
motore e si tenga me ne l basso. Dal mo­
m ento che lì non c'è questione di baricen­
tro (non siamo a lla formula I) , da l momen­
to che a lle curve non ci si rovescia (a Roma 
si va a una velocità media di 8 km/h) pro­
babil mente il motore potrebbe stare dove 
devo stare io e viceversa . Se tutto qu es to 
non avviene, è pe rch é per il cam ion non ci 
sono questi problemi; la me rce la d evo ca­
ri ca re abbastanza a lta . L'autobus ha il suo 
stesso te la io, e così si va avanti in tutto il 
mondo. 

L'esperien za , mia pe rsona le, di mezzi 
pubblici , è che mentre ne l ca mpo dei 
tramway si r iesce lentamen te a sbloccare 
qualche cosa , ne l campo del veicolo gom­
mato le res istenze sono a ncora molto forti . 

È inte ressa nte sentire il pa l-ere di chi, 
dopo la morte di Rosse ll i, è I-imasto l' unico 
designeT che abbia lavorato nel cam po degli 
autobus: Isao Hosoe. Credo che ora il suo 
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A pagina /necedente: pTOfilo schematico 
della vettura metro/,olitana di superficie 
per Cleveland, 
costruzione Breda Officine Pistoiesi, / 978. 
La fomitura di quoml/tolto Lig ht Ra il 
Vehicles per la città di Cll'vdand (Ohio, USA) 
riveste particolare imporlanw ppr la Breda 
Costruzioni ferroviarie, sia pPT l'aspelto 
economico (l'importo del contratto è di circa 30 
miliardi), sia per l'aspetto promozionale (alla 
gara lumno partecipato tutte le più qualificate 
Società eUTOpee, americane e giap/)(mesi), sia 
I,er il contenuto tecnico dI'l prodotto, che è 
quanto di più moderno si possa oggi ojJrire nel 
campo dei trasporti leggeri di massa. 
/ Light Ra il Vehicles sono la versione 
americana delle metnJ/Jolitane di supf'1ficie, 
veicoli cioé destinati a marciare in sede propria 
con accelerazioni, decelerazioni e velocità a 
livello delle metropolitane dassiche. 

Sotto , figurino dimostrativo del taxi con motore 
posteriore e telaio a pmva di collisione, proposto 
da Mario R evelli de Beaumont ilei / 934 . 
È ww delle prime proposte di veicolo utilitario 
a "volume lotale", una formula che mppresenta 
una costante delle ricerche di RI'Vf'lli 
111'1 decennio 1934-1944. 

lavoro sia a ncora più profondo, n on lavo­
ra ndo solo per Orlandi , ma per case ben 
più importanti; e saremo felici di sentire 
direttamente la sua esperi e nza ne ll a pro­
ge ttazion e di veicoli. Stamattina g li ho chie­
sto " I-Iosoe, per ché le i si è occupato solo di 
autobus g ra n turismo?" Mi ha risposto 
" Pe rché fin o ra mi hanno dato di occupar­
mi solo di questo problema ch e , sì, è inte­
ressante , ma il vero problema è l'a u tob us 
urbano. Però a me, che sono il più cono­
sciuto, nessun o a ncora ha fatto mettere le 
mani su un autobus urba no". 

Po i vedremo alcune esperie nze, perché 
in alcun e facoltà di a rchitettura , come qu e l­
la di Fire nze, vengono fatte de ll e tesi di 
la urea su proposte di veicoli , fatte in colla­
borazion e con le industri e . Quindi veicoli 
progettati e ca lcola ti, non ipotetici, in cui il 
telaio viene disegnato con l'a usilio de l calco­
latore e lettronico. Sembrerà stra no, ep pure 
le facoltà d i a rchitettura, in qu esti tempi 
ca la mitos i, producono tesi di laurea di 
mezzi di trasporto con calcoli di telai fatti 
a ll 'elaboratore e lettronico. Sem brano cose 
strane, ma fortun atamente succedono. 

Vedremo poi i contributi d e lla Scuola di 
disegno industt'ia le di Roma. Questa giova­
ne scuola di design da un a nno O due si oc­
cupa di mezzi di trasporto pubblico, e nel­
I; esposizio ne che è stata presentata a ll a Kar­
tell a Mila no ha fatto alcune interessanti 
p roposte a livell o metodolog ico per i mezzi 
di trasporto pubblico. Purtroppo, manca 
quella che si dice la "cinghia di trasmissio­
ne" fra qu este proposte e le industrie. Per 
questo motivo si vedono vole ntie ri , perché 
sono tesi di la urea che spesso rima ngono 
nei cassetti, no n trovano né ri viste che le 
pubblicano, né case che se ne in teressa no; 
sono id ee perdute che sa re bbe bene circo­
lassero, perché questa osmosi fra le indu­
strie, le scuo le, le universi tà, che si predica 
tantissimo, in r ealtà non si realizza nem­
meno a ll ' I %. 
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Com unque, il fatto che oggi a Roma , in 
q uesta sa la, di fronte a un certo pubblico, si 
possano rar vedere certe cose, e successi­
vamente discuterne, a livello non interno, 
ma a un pubblico eterogeneo, con vari in­
teressi, è g ià un primo dato positivo, com'è 
sta ta positiva l'esposizione. Da cosa nasce 
cosa: la m ia segreta speranza è che questo 
interesse per il design si trasformi in inte­
r esse per il mezzo di servizio pubblico. For­
se a ncora qualche g iovane sogna il drea", 
mr, e in vece no: come ha detto Argan, 
l'oggetto che serve non è il dTeam car. Mi 
diceva Revelli , quando ch iedevo spiegazioni 
su un disegno suo messo in copertina a l 
cata logo di questa mostra: " Pensi che que­
sto disegno l' ho tenuto nascosto in cantina 
per ta nto tem po, perché siccome era un 
ve icolo antiurto, pensavo che la gente "toc­
casse ferro" ne l vedere una cosa del gene­
re. E poi non lo consideravo bello , preferi­
vo che venissero ricordate di me a ltre cose 
che pensavo fossero più importanti ». In ve­
ce no, oggi è questo d isegno che va in co­
pertina , perché oggi interessa sapere che 
una persona, un numero stragrande di 
anni fa , ha pensato a un ve icolo che era g ià 
il taxi di oggi, era il padre del taxi dell ' l ta l­
design, aveva già de lle caratteristiche che 
ancora si debbono in trodurre. Quindi quel 
problema basilare era stato messo a fuoco 
da a llo ra; e solo oggi appare nella stor ia 
dell 'a uto pubblica. A me interessa più ve­
dere quel disegno di Revelli , più della bel­
li ss ima Bugatti, che appartiene a l mondo 
della perfezione forma le . 

Pensare che in Italia , sotto il tronfio fa­
scismo, c'era qualcuno che pt'ogettava que­
sta automobile senza muso, d i massima 
capacità, resistente agli urti, cioè il taxi che 
oggi servirebbe per Roma; è per uno stori­
co una emozio ne pari a q uella di chi trovas­
se, dentro l'Altare dell a Patria , un cubo di 
crista llo a lla Mies Van der Rohe, disegnato 
da ll 'assistente di Calderini. 
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Se l'inte resse pe r il ve icolo pubblico è 
piULLosto scarso, il mio dovrebbe essere un 
invito rivolto ve rso i g iova ni a occuparsi di 
più di questi ve icoli "bruni", in cui l'este tica 
passa in secondo grado, e me no d e i dream 
un che (a lcuni m i hanno d e tto) nemm eno 
gli a merica ni f~lnno p iù. Ormai il mondo 
de l sogno dell 'a utomobile è passato a nche 
pe r l'America; è stato il sogno bello, quan­
do sembrava che l'energia no n costasse nul­
la, che tutti si potesse viver e da sig nori sen­
za fare i conti a lla mano. Ma fatti i conti 
con l'energia, ques to mondo di sogno è 
cro llato. 

Ecco perché oggi ci illleressa sa pe re più 
cose possibili su i mezzi di trasporto pubbli ­
co. E poiché anch e in campo internaziona le 
la produzion e ristagna , occorrono nuove 
idee per fare mo lto meglio questi veicoli . 
Concludo ripetendo l' incita mento a i g iova­
ni che si inte ressa no di dI'sigli a occuparsi 
non talllo di disegnare be ll e a utomobili da 
corsa, qua lllo di sLUd ia re nuovi mezzi di 
trasporLo pubblico. Do subito la parola a l­
l'a mico ingegne re Hosoe. 

Isao Hosoe 

Ringrazio il professor Koe nig pe r l' in ­
trodu zione, ne lla qua le ha d etto che io ho 
dichiarato che sono fra i primi , conosciuto 
ecc. Non è vero, non lo ho deLLO io ... Il mio ' 
illlervento durerà circa trenta minuti , di 
cui venti per la leuura d ella relaz io ne pre­
pa rata (non so parlare a ruota libera, sa pe­
te che no n sono ita liano , ho un a d ifficoltà 
pazzesca a parla re la vostra li ngua) e dieci­
quindici minuti sara nno ded icati a lla proie-

Lio ne d ell e immagin i, soprattuLLo di a uto­
bus , pe r ca pire come è la situazion e di que­
sto seLLore. 

II compito che mi è sta to d alO in qu a lità 
di re la tore in questo convegno concerne la 
mia esperie nza ne lla pl'ogettazio ne di a u to­
bus da LUrismo, come ha avuto modo d i 
rea li zzarsi negli ultimi dieci anni . 

Il lavoro di progettaz io ne, nel suo fa rsi 
pratica, è difficilm ente sintetizzab il e in 
formul e, è piuttosto un " processo" culmi­
nante a lla fin e di tutto il pe rcorso a ppunto 
ne ll 'oggetto d a progetta re , ma che, ne l suo 
svolgersi , si concr e ti zza in una serie di con­
cettuali zzazioni. È pmprio da alcun i di que­
sti concetti bas ilari che vorrei partire ne l 
mio discorso. 

S ignifica.to di "Collettivo" 
Mi sembra utile iniziare da ll 'a nalisi d e l 

sign ificato di "Colle ttivo", pe!' indi vidua r e 
le a ree nell e qua li esso converge. Poss iamo 
dire subito che sarebbe sbaglia to ipoti zza r e 
un sign ificato univoco di qu es to concetto, 
perché esso, a una a na lisi più appmfondita , 
!' isulta scom ponibile ne l modo seguente: 

a) Collettivo/Quantità 
Questa definizione si rife ri sce a lla qua n­

tità d e i passeggeri trasportati da ogn i singo­
lo mezzo. Appa r e difficil e a q uesto punto 
d efinire da quale num e r o di passeggeri è 
form a to un coll ettivo , ma si può osservar e 
che l'aumelllo di qu esta quantità non av­
vie ne in modo continuo (com e I , 2 , 3, 4, ... ), 
ma discontinuamente. Cito a lcuni ese mpi: 
Autoveicolo: 
In questo caso il colle ttivo può essere for­
mato da I , 2, 3 , 4 , 5, 6 , 8 , 12 , 30 , 40 , 50 , 
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Schemi di ingombro e di abita.bilità d{'111mtoli/lu 
di taxi allestito dall'/ taldesign su telaio AI/a 
ROllu'o per i l concorso indetto nel / 976 
dal Musewll uJ ModerI! Art di New Yori!. 
il veicolo è /JTedisposto COli una serie 
di accorgimenti che vanno dall'isolamento totale 
dell'autista per proteggnlo dai tentativi 
di rapina, alla possibilità di osllitaTe 
una carrozzella per invalidi, introdotta t-ramite 
un'ap/Josita -rampa incorporala nel pianale. 



Isao Hosoe . 1/010 a 'I i!kru I/ei IV-/:l. Ii f lallimlo 
in iJJgep.neria mft"(tll1ira e ~/'roJ/Ja::.i{J/e /Hes.\() 
la ,\'illO l/ [ 'I/;/,ersill' di Tokro (. \Iaslei oj' Science). 
Dal 1974 a1 1976'r docflll; di industri a i design 
alla Scuola Polilemica di Desi~ i/ a ,Il i/ano. 
Partecipa alla XI/ ' (/9611 ) e alla ,\'1' (1973 ) 
T riennale di .l/ ilano e in quesla l'incf lo .Itedaglia 
d 'oro IJer illJadig/ione giaptlonese. 
Ne! 1973 vince illmmiu S .\f..l L' IHi illJl'ogel/o 
Facomet TO .. ieali:;,;,a lo con ,41balo f?oJ.felii . 
e lo vii/ce ai/COia ne! 1976 con lo Jedili I!a uffìcio 
Saceas;t . 
, 'iene insignilo di due "Co/l7llas.li d 'Oro" ADI: il 
primo nel 1970ller illJllllmal/ .\leleor. 
il/ collabora:::ione con A lberlo Rosselli. il .INundo 
ne! 1979 IJer l'aulobus gial/ llliisll1o SI)(I:::io . 
entiambi ieali::::::ali dalla Carro:;,:::eria OrlaI/di. 
La sua lamlJada Hebi 6nce lo .lledaglia d'oro 
alla Biennale di induslrial design di Lubiana 
e viene esllosla al Brooklil/ .l/l/sell/17 di X fU ' l'oik. 
Svolge consulenze di desi~1/ f!ei: Zai/uJ.fi l,'lellrol/ica 
spa . Fial , 'tiro li indl/striali sila . . l/a:::da ,4ulolllobill' 
Co di H iroshima . Sacea 50S . 

C.'vIL di R . I.a::.:::erini & C. slw . 
1\'e!1972 parlecilw alla /l7oslm It a iY. thc ne\\' 
domes tic landsca pe. il/del/a dal \l USC LlIll or 
\ ·1odern Art di l\ 'ew l'oik. esllonendo lo casa 
//lobile progettala con Albeilo Rosselli. 
Ae! 1978 paitecipa alla moslra "Carro::::::eria 
Ilaliana . cultura e f!rogello". in l'Ili l'iel/ f esposla 
lo documentazione della cabil/a comlJol/ibile 
in vetrores;na f!er autocarri e degli aulobus .\.feleor 
e Spazio . 

100 trasportati, ma tali num eri non po­
[l'anno crescere a ll ' in finito , anche perché la 
dimensione massima consentita da lla legge 
pe r questo mezzo di [l'asporto è di 30 m 2 

(m l2x2,5). 
Aereo: 
Il co llettivo può essere form ato d a I , 2, 4, 
6, 8, 12, 30, 60 , 120, 180, 400 passeggeri. 
l n questo caso, a diffe renza d egli a utove i­
coli , la quantità dei passeggeri non ha pra­
ticam ente limiti p er ciò che riguarda il tra­
spono. l vincoli, caso mai , si verifica no a 
terra . 
Treno: 
Mill e passeggeri è la qu antità m edia de i 
trasportati dal treno g ia ppon ese super-ra­
pid o Shinkanse n che, dal 1964, coll ega tra 
lo ro le megalopoli d e ll 'a r cipelago g ia ppo­
nese a lla velocità med ia o raria di 2 10 km. 
Sembra che questa quantità non si possa 
a umentare a causa d ell 'effettiva ca pacità 
logistica dell e stazioni termina li com e quel­
la di Tokyo, che fa partire un tre no super 
rapido ogn i 7 minuti e mezzo e quindi deve 
controlla re 16.000 passegger i ogn i ora. 
Appare a ltresì evidente che qu es to num e­
ro , com e non può essere aumenta to , così , 
per ragioni economiche , non può essere 
diminuito. Natura lmente la d iscontinui tà 
d e ll ' incremento di ques ta quantità è d i per 
sé a t'gomento di studio , sia sotto il profi lo 
econom ico, sia SOltO qu ell o d e lla stabilità 
tipo log ica. In qu esta sed e mi limi to solo a 
invi tarvi a osserva re qu esto fenomeno di 
biva lenza più attenta mente e, possibilmen­
te, in manie ra ana logica. In ta l modo ci si 
potrà accorgere che la quantità d e l coll etti­
vo è a llo stesso tempo un fenom eno sia 
misurabile sia non quantilìcabile. Misurabi­
le, pensandolo com e fluss o di trasporta ti ; 
non quantilìcabile se pensato come aggre­
gazione di singoli passeggeri . 

b) Collettivo/Utente 
Il taxi, ad esempio, è un classico mezzo 

coll ettivo perch é il suo utente è pubblico, 
anche se trasporta solo uno o due passeg­
geri a lla volta. U n a utobus, se trasporta 
solo un d eterm inato insiem e di persone, 
non può dirsi coll e ttivo. Un autobus urba­
no , in vece, è colle ttivo sia d a l pun to di vista 
della quantità sia da l punto di vista dell 'u­
tente. U n a utobus da tu r ismo, infin e, è col­
le ttivo dal punto d i vista della quantità e lo 
diventa anche dal punto di vista d e ll 'utente 
solo se è utilizzato d a un pubblico aperto. 

c) Collettivo/Gestione 
Non iritendo tocca re valutazioni di tipo 

poli tico , né concern enti gli aspetti socio­
economici riguardanti le problematiche 
della gestione pubblica. Osservo semplice-

mente che tutti g li autobus urbani sono 
gestiti pubblicamente in modo soli tam ente 
di non-pl'Ofitto (costo politico del big lietto, 
fasce orat' ie, g ratuità per certi gru ppi di 
popolazione), mentre gran pa rte degli au­
tobus d a turismo sono a gestione privata, 
quindi di profitto. 

d) Collettivo/A mbiente 
L'ambiente, in ques to caso, va conside­

rato come sfondo nel quale sono coll ocati e 
agiscono i mezzi di trasporto. I n ques to 
contesto ambientale, la maggio ran za dei 
mezzi deve essere conside ra ta come coll et­
tiva. L'a mbie nte in tal mod o considera to 
diventa un problema tutto d a indagare nei 
suoi sviluppi , sia a ca usa della presenza sta­
tica d e i mezzi di traspono, sia per quanto 
riguarda lo spazio fisi co occupa to (che sot­
trae spazio vita le a ll 'uomo) , sia, infin e, per 
il dinamismo e la conseguente variabilità 
gesta ltica subita d a ll 'ambiente stesso. 

Sa ppiamo, ad esempio, che i sistemi di 
segnale ti ca lumin osa d ei g ra ndi veicoli sono 
il più d elle volte inad eguati per rappresen­
tare e flì cacemente la dim ensione, il peso, 
l' importan za e la velocità. Una d imostra­
zione clamorosa in questo senso è u ltima­
m ente consistita ne l tamponamento - nel 
qua rtie re Gratosoglio di Mila no - di sei 
jumbo-tra m. In cidente imputabile sia a lla 
nebbia sia a nche a lla insuflìcienza della 
segnaletica luminosa e acustica. Queste si­
tuazion i d e riva no in parte da lla manca nza 
di sensib ilità d e i progettisti , in pa rte da vin­
coli econo m ici che portano a considera t'e 
questi fatti come margin a li , ma a nche dalla 
mancanza di una ap profondita rice rca sulla 
percezione e la dinam ica dei mezzi di tra­
sporto. 

TiP%gia di viaggio 
Il secondo e lemento d e l discorso è la 

tipologia di viaggio. Sappia mo che il tema è 
molto complesso e mi lim iterò quindi ,a 
esaminare solo queg li aspe tti che ci interes­
sano più dire tta m ente. 

Sappiamo che esiston o pe t' la distinzio­
ne quattro tipi fonda menta li di trasporto: 
rota ia, strada, mare e cie lo, con un pro­
gress ivo a umento d ei g rad i di libe rtà d i 
movimento: 
rotaia 
strada , mare 
cielo 

I g.l. 
2 g. l. 
3 g .l. (escl udendo il movi­
mento rotaz iona le) 

di ques ti , mentre il mare e il cielo creano 
nOI-mai m ente una tipologia di viaggio d e l 
tipo punto a punto, in cui inte ressano solo la 
partenza e l'a rrivo, la rota ia e la strada in­
teressano anche i percors i, quindi hanno 
un ra pporto d iretto con l'a mbiente esterno. 



Devo pe rò fa r nota re che la metropoli­
tana sotterranea costituisce quas i un 'ecce­
zione; infatti ha qualcosa di simile agli aerei 
di linea in quanto tra una stazione e l'a ltra 
si vede solo il buio del tunnel, come ne l 
caso d egli aerei si vedono solo, tra un aero­
porto e l'a ltro, il cielo e le nuvo le . In tutti i 
due casi diventa enormemente importante 
la segnaletica delle stazioni o d egli ae ropor­
ti, che è digitale e discontinua, ma non ana­
logica e continua come succede invece per i 
treni o gli autobus urbani che tra l'a ltro , 
normalmente, non ha nn o stazion i fornite 
di segnaletica adeguata , per cu i i passeggeri 
ricevono il segnale di dover scendere, o 
sono informati del punto del percorso in 
cui si trovano, solo dalla continuità del pae­
saggio. 

Facciamo il confronto fra autobus ur­
bano e autobus da turismo, dal punto di 
vista della tipologia di viaggio. Mentre su l 
piano collettivo i due a utobus sono tali 
tranne per ciò che riguarda la gestione, 
troviamo non poche differenze sul piano 
della tipologia di viaggio. 

I passeggeri non sono soltanto corpi fi­
sici di cui tener conto in termini di peso 
trasportato, ma sono anche portatori, 
scambiator i, elaboratori di inform azioni. 
Questo va le per tutti i m ezzi di trasporto, 
dall'aereo a lla bicicletta , e perfino per ciò 
che voi italiani chia mate " il cava llo di San 
Francesco», l'andare a piedi. 

Le operazioni di informazion e di cui 
sopra avvengono ne i r apporti uomo-uomo, 
uomo-ambiente interno, uomo-a mbi ente 
esterno, dove probabilmente si riscontra la 
sostanziale differenza tra a u tobus urbano e 
autobus da turismo . 

Uomo-Uomo 
Normalmente negli autobus da turismo 

si chiacchiera molto pe rché il viaggio è pro­
lungato e le motivazioni della piccola co­
munità d ei passeggeri restano inva riate d a l­
l' inizio alla fine , con lo scopo com un e del 
turismo. Nell'autobus urbano in vece è mol­
to ra ro che i passeggeri, tra loro sconosciu­
ti , parlino, anche perch é, oltre a l breve tra­
gitto, ':l0n esiste un oggetto comune di con­
versazIOne. 

Uomo-Ambiente internolEsteTno 
Sull'autobus da turismo i passeggeri si 

trovano in condizioni psichiche abbastan za 
complesse. Nonostante che il loro scopo sia 
quello di fare turismo, cioè di visitare città 
e conoscere cose nuove, un bell 'autobus 
con sedili in velluto e grandi vetrate nere 
diventa un simbolo rappresenta tivo d ella 
loro possibilità di pra ticare un turismo con­
fortevole. [ paesaggi che i passeggeri guar-

l. '. '---------------~--

dano dalle vetrate d e ll 'autobus si trasfor­
mano in qualcosa di diverso dalla realtà, c 
non solo perché il vetro è colorato. 

Negli autobus urbani invece i problemi 
si concentrano soprattutto sugli aspetti 
funzionali. Occorre trattare i passeggeri 
com e un flusso continuo in entrata e in 
uscita, cercando di evital"e qualsiasi e lemen­
to discontinuo che rischierebbe di ritardare 
qualche operazione. Infatti l' e lemento che 
di solito crea problemi è la timbratrice di 
big lietti perch é, o ltre a obbligare la gente a 
eseguire manovre acrobatiche, crea un 
momento di discontinuità in un flu sso a l­
trimenti continuo. Anche se i passeggeri 
possono g uardare il paesaggio per indivi­
duare le fermate, ci potrebbe essere qual­
che sistema per aiutal"e tale operazione per 
chi non conosce bene il paesaggio, o per chi 
viaggia nel buio o ne lla nebbia. 

Situazione delle Carrozzerie d'autobus in Italia 
Riporto i dati ANFIA 1978 per la pro­

duzione di autobus pesa nti ne l 1977: 

urbani 986 32'lc 
lin ea 586 19% 
gra n turismo 225 7% 
no leggio rimessa 828 27 % 
a ltri 447 15% 

3.072 100% 

Com pless iva m ente gli a utobus in circo­
lazione sono circa 50.000, mentre le a uto­
vetture sono 16.500.000 (un autobus su 
330 vetture). La Fiat produce il 50% d egli 
a utobus finiti e ben il 90% d ei telai ; il ri­
manente 50% degli autobus viene costruito 
da una ventina di piccole e m ed ie carrozze­
rie che hanno una produ zion e m ed ia uni ­
taria inferiore a i 100 autobus all'anno. 

Fatta qu esta prem essa, vorrei pa rlare di 
alcuni probl emi che costituiscono la ab­
norme situazione del settore degli autobus 
in Ita lia. 

Il T elaio 
Diversa mente dalle autovetture che 

hanno la carrozzeria porta nte con la strut­
tura monoscocca di lamie ra, la maggiora n­
za degli a utobus vien e carrozzata su te lai. 
La struttura del telaio di solito è strutturata 
in longheron e di acciaio nel caso di telai 
Fia t , o in traliccio di tubi ne i cas i di te lai 
stranieri , con tutti i meccanismi base com e : 
Inotore, trasmissioni, ruote , strumentazione 
e volante. Se il telaio è strutturalmente por­
tante , la carrozzeria è solo un involucro da 
a ppoggiare; se invece il telaio non è por­
tante, la struttura della carrozzeria, fa tta di 
traliccio di tubi di fe rro con il rives tim ento 
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Vedute laterrdi degli autob'us per gran tUTislllU 
Meteor (disegno AlbeTto Rosselli, Isao H osoe) 
e Spazio (disegno [sao H osoe) allestili 
dalla CaTTOzzeria Orlandi rispellivmnente 
nel 1970 e nel 1977. 
Solto e in basso nella pagina pucedente, 
le sezioni schematiche df,i due veicoli. 



Ulla veduta r/Pll'aLLl'slimenlo, la /oill'lIl' l' la 
coda tronca dell'au /obus Spazio, al/es/i/o 
a !}(/!"tÙ"e da l / 977 daLLa Carrozzeria 
Orla lldi- Iveco su disegl/o di Isao H osoe. 

di la mie ra, d e ve contribuire all a struttura 
i Illegl-a le. 

Dal punto di vista strutturale la forma 
più avanzata per ogge tti di dimensione 
come l'a utobus , è la struttura semi-mono­
scocca (semi-monocock strue/ure) composta da 
membran e che trasmellono le forze con­
centrate e d a lla lamiera che le distribuisce 
tra mite la tensione superficiale. Non a cas-o, 
dopo m ezzo secolo di espe rie nza , gran pa r­
te d egli aer ei ha scelto la struttura semi­
mo noscocca . 

I problemi rela tivi a ll 'a pplicazione di 
qu es t'ultima struttura sono due: il prim o 
sta ne l fatto che pe r la sua raziona le appli­
cazio ne occorre una progettazione molto 
allenta e cos tosa, il secondo perché ri chied e 
un in vestimento iniziale notevole per avvia­
r e una produzione affidabile. Ques ti fatti 
ev id entem ente non incoraggiano i ca rroz­
zie ri medio- piccoli che a volte sono addirit­
tura privi di un ufficio di progellazione. 

OccolTe aggiungere che nonostante la 
sua condizio ne quasi di monopolio , la 
quantità produttiva deg li autobus Fiat non 
è sufficiente per iniziare una prod uzione 
completamente industria li zzata come fanno 
la British Leyland o la Mercedes che ri e­
scono così a pl-od ulTe,singolarm ente, molti 
più a utobus di quanto facc ian o I ulli i pro­
p uttOl-i italia ni mess i insieme . 

Visto che il 90o/c d e i te la i di a utobus 
sono costruiti d a lla Fia t , sarebbe opportuno 
parla re proprio di qu es ti. Ci si doma nda 
come mai la Fia t a bbia adottato il concetto 
strutturale del te laio in base a lun gheroni 
di accia io com e pe r i camion, a nziché sce­
g lie re la strullura di tralicci di tubi , com e 
fanno g li stra nie ri , qua ndo la seconda è più 
leggera e più facil e da ca rrozza re in conse­
g ue nza d e lla maggior qua ntità di punti di 
a llacco. La ri sposta può d e riva re dal fatto 
che il settore a utobus non è nato a utono­
mamente, ma è fi g lio del settore cam ion, 
quindi g li è stato abbastanza naturale sfru t­
tare i concetti già esis tenti nel /molll-how 
tecnologico del settore che lo ha preceduto, 
a n ziché rischiare di battere una nuova 
strada. 

Cred o naturalmente che l'impostazio ne 
d ei camio n (t rasporto m erce) tras ferendosi 
negli a utobus (trasporto uomo) abbia pro­
voca to non poch e contraddizioni, ma mi 
limi to soltanto ad a ug ura re che la progella­
zione del futuro telaio Fiat nasca esclusi­
vamente dalle specifiche esper ienze del 
ca mpo, tenendo presente no n solo i pro­
bl em i produttivi, ma raccogliendo tutte 
quelle es igenze derivanti dalla sfera degli 
utenti: i carrozzier i, g li a utisti , i manuten­
tori, le agenzie di viaggio e infin e i passeg­
geri. 

1/ problema di unificazioll e, 
ricerca e sviluppo del seUm'e 

Abbiamo visto che le g randi case stra­
niere, come la British Leyland o la Merce­
des, producono singolarmente più a uto bus 
di quanti se ne produca no com pless iva­
mente in Ita lia. Pe r ved e l'e più chia ra la 
situaz io ne ita liana , riportiamo i dati este ri 
r e lativi a lla produzione dei veicoli indu­
stria li ne l 1977: 

I) Stati Un iti 
2) G iappone 
3) U. R.S.S. 
4) Ca nada 
5) Ft-ancia 
6) Regno U ni to 
7) Germa nia R.F. 
8) Brasile 
9) Italia 

IO) Spagna 

~) () 

3.489.1 28 
3.083.4 77 

808 .000 
6 12. 926 
4 15.442 
386.420 
3 13 .672 
149.225 
143.447 
140 .736 

Ogni volta che ho av uto occasione di 
a ffrontare la progettazion e di un a utobus , 
d ovevo accorgerm i pe r prima cosa d el fatto 
che non potevo fare a ltro che raccoglie re i 
pezzi di ri ca mbio dell e autovetture es isten­
ti , e di assemblarli fra le lamiere; per se­
conda, che la maggiora nza di qu esti pezzi 
di ri ca mbio, que lli qu a litativa mente suffi­
cie nti , prove niva no d all 'es te ro. Salvo casi 
ecceziona li , in Italia non es iston o asso luta­
mente compone nti progetta ti esclusiva men­
te per a uto bu s. I compone nti più impropri 
çome qualità e prestazioni sono le fa na le rie . 
E assurdo pe nsa re che un veicolo di 100 
metri cubi come l'a uto bu s d e bba avere la 
stessa fanaleria di una vettura di IO metri 
cubi . 

Un a ltro particolare che debbo sOlloli­
nea re è che in Italia i veicoli industria li in 
generale , a differe nza d e ll e a utovellure e 
d e lle a utostrad e , sono rimasti molto indie­
tro ri spe tto agli a ltri paesi europei, sia sotto 
g li aspe lli leg isla tivi sia sotto g li aspelli pro­
gelluali. 

Ricordo ch e OllO anni fa facevo parte di 
un gru ppo di progettazion e pe r la rea li zza­
zione di una cabina spel-imentale per a uto­
calTo pesante, commissionata specificata­
mente dali", Fial.. La prima cosa che a bbia­
mo fallO fu una ricerca specifica sull e nor­
me di costru zione e di sicurezza nei vari 
paesi e un 'indagin e d e i req uisiti qualita tivi 
delle cabin e stranie re . Mentre nell e no rme 
italia ne non abbiamo trovato a ltro che la 
ripetiz ione d e lle norme falle nel 1936, le 
norm e straniere riportavano i risultati di 
un 'a mpia ri cerca scientifica, sia sulla qu a lità 
abitativa della cabina, sia su lla sicurezza in 
generale come : la cintura di sicurezza , la 
visibilità frontale e late ra le e la qua li tà de i 
retrovisori , no nché la conside raz io ne strut­
tura le della cabina. Difa tti la cabina Fiat 
a llora più recente e ra a ll 'ultimo posto della 
graduatoria per ciò che rig ua rda va la visib i­
lità e la qualità abitativa dell'interno, e infi­
ne era l'unica cabina che non avesse la pos­
sibilità del ribaltamento, indispensabile per 
effettuare un a comoda e sicura manuten­
zione da parte del conducente. 

Se è vero che la qu a lità d ei prodolli ri­
specchia la qua lità di mercato, è a ltrella nto 
vero che il mercato non si ferma nell o stes­
so punto. Se una volta si vendeva la cabina 
solo per la sua economicità, è vero che 
adesso g li a utisti, coscienti della qua lità del 
loro lavoro, com inciano a rifiutare di sa lire 
su cabine che non siano sicure, fun ziona li e 
corredate di am pia comodità. Il problema è 
quindi di una scelta strategica , se l' Italia 
vuole essere tra i primi o tra g li ultimi ; se 
vuole concolTe re a live ll o mo ndiale o se si 
accontenta di vendere qualche a utobus nei 
paesi in via di sviluppo. Se la scelta è la 
prima, bisogna ch e qua lcosa ca mbi. 

La carrozzeria di consunw 
e la struttura di mercalo 

In Ita lia molti calTozzieri di a utob us da 
turismo credono che occolTa ca mbiare 
spesso i propl-i modelli , puntando sulla 
novità. I Salon i di Torino, di Parigi, di 
G inevra, di Francoforte e il concorso di 
Nizza sono importan ti ss imi per i carrozzier i 
e uropei per esporre i loro ultimiss imi mo­
delli. 

C'è un piccolo particolare da precisare: 
mentre i più grossi carrozzieri stranieri 
cambiano i loro modelli circa ogni d ieci­
quindici a nni, i carrozzieri ita liani piccoli e 
medi hanno il coraggio di cambiare i loro 
modelli ogn i uno-due anni. Poiché uno-due 
an ni non sono mai sufficienti per un a m­
mortamento di un eventua le in vestimento 
progettuale e produttivo, qu esti in vesti-



menti non si fanno, con la speranza che il 
nuovo modello possa nascere esclusivamen­
te con la buona volontà dell ' imprenditore. 

Così nascono certamente nuovi modelli, 
anche se solo formali, ma che hanno il de­
stino preciso di morire dopo uno-due anni, 
cioè prima che possano maturare. 

I clienti diretti dei carrozzieri sono 
normalmente le piccole e medie aziende di 
trasporto, con un parco medio di 10-20 
a utobus. Le agenzie di trasporto vengono 
poi chiamate dalle agenzie di viaggio che 
organizzano i pacchetti di viaggio completo 
per i turisti di ogni nazione. Le agenzie di 
viaggio d 'a ltra parte hanno bisogno di of­
frire ai turisti sempre migliori pacchetti 
pubblicizzando tante cose, tra le qual i un 
autobus gran tur' ismo con condizionamento 
d 'aria, televisore , sedili in velluto, ecc. Ora 
è ch iaro che le aziende che possiedono più 
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modelli nuovi vincono la battaglia. Da qui 
nasce evidentemente il circolo vizioso. Per 
questo la carrozzeria è diventata una merce 
di consumo, esattamente come lo è diventa­
to il turismo. 

Giovanni Klaus Koenig 

Ringrazio, credo a nome di tutti , l' inge­
gner Hosoe che , con tranquillità da samu­
l'ai, ha lanciato delle spade terribili ... 

Daremo ora la parola a l pr'ofessor Se­
goni che illusu'erà due tesi di laurea. Poi 
dar'emo la parola a due studenti dell ' ISIA 
di Roma e poi ci sarà l' ingegner Campi del­
l'Iveco, che risponderà a ll e obiezioni o agli 
interrogativi posti da H osoe e da me, su l 
problema del perché la produzione italiana 
degli autobus ha queste caratteristiche. 
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Schemi del profilo la/erale delle varie vN .,ioni 
dd/'au/oblL> Spazio a seconda del passo 
dell'au/o/elaio impù'ga/o, 1977. 
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Roberto Segoni 

Farò due parole di premessa e presen­
tazione dei due lavori di tesi di lau rea di 
disegno industria le, la cu i principa le fina li­
tà è quella di compiere, a lmeno a ll a Facoltà 
di a rchitettura, dell e es perien ze di proget­
tazione d i veicoli d i trasporto pubblico: nel 
primo caso un veicolo pe r impiego specia le , 
destinato al traspono passeggeri sull e piste 
aeroportuali , capace di trasbordare circa 
200 passeggeri da l tenn ina l fin o sotto l'ae­
reo, poi si soll eva fino alla quota de l portel­
lo d 'entrata e li imbarca diretta mente, come 
se si trattasse di una vettura d ella metropo­
li tana ; nel secondo caso, il proble ma del 
minibus , la proge ttazion e di un veicolo per 
u'asporto urba no di piccol a ca pacità, circa 
30-35 persone, che va a integra re la rete 
dei trasporti pubblici urbani , che è compo­
sta, come voi sapete, da a utobu s urbani a 
grand i ca pacità , tra m e metropolita na , fin o 
ad a rriva re a l taxi. Questo veicolo si coll oca 
come maglia di congiun zio ne fra l'a u tobus 
urbano di med ia e grande ca pacità e il tax i. 
Questi sono i due argomenti che ved re mo. 

La premessa fondamenta le è che questi 
lavOl' i hanno un significato particolare, 
perché sono due esperienze di progettazio­
ne ne ll e qua li si tenta d i dimostrare, o 
com unqu e di ottenere, ch e il risu ltato fina­
le sia il mig liore che si possa ottenere, adot­
tando e pensando di progettare in fu nz ione 
d e ll 'utilizzazione di m etodi di esecuzione, 
di costruzione e di progettazione , che pos­
sono avvalersi di una tecnica abbas tan za 
ord inaria, d iciamo com unem ente conosciu­
ta e adottata d a ll ' industria meta lm ecca nica, 
che si avva le, come ognuno di voi sa prà , di 
proced im enti ormai noti , pe r quanto ri­
g ua rda la g iunzione di pani m eta lliche, 
assemblaggi, poss ibili opel'azioni di parten­
za su basi precostituite, componenti che 
l'industria g ià fornisce ecc. 

Vedere fino a che punto, senza dover 
r icorrere a tecnologie troppo sofisticate, 
che aumenterebbero eccessivamente i costi, 
si possa ottenel'e un risultato razio na lm ente 
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competitivo, pe r l'elativa semplicità COSU'ut­
Li va e costi, r ig ua rdo a que llo che è lo stan­
dard qua li tativo, funzionale , che oggi si 
trova sul merca to. Mi premeva accentuare 
questo aspello, perché i due lavori si muo­
vono particolarmente in questa direzione. 

Qui c'è un 'analisi molto sche matica del­
le perfoTmances e dei dati caratteristi ci che 
informa no la panenza de l progetto. Gli 
aeroporti generalmente ha nno la quota d e l 
terminai che ospita i passeggeri soprae leva­
ta da ll a quota de lla p ista e permette l' in­
gresso sul veicolo appos itamente attrezzato, 
in quota. Però oggi es istono anche situaz io­
ni in cui non c'è questo dislivell o , per cui i 
passeggeri possono accedere d irettamente 
a l pian o della pista , e in qu esto caso sono 
costretti prima a sa li re nel veicolo che li 
dovrà porta re a ll 'ae reo. Esistono poi d iver­
se a ltezze tip iche de ll o sponell o d i carica­
mento d egli ae rei che determ ina no una 
capacità di adattamento della quota del vei­
colo; la possibi lità di trasponare in pied i o 
sed uti o in ambedue i mod i, i passeggeri; il 
fatto che si debba avere un elemento tele­
scopico di aggiu stam en~o, una volta rag­
g iun to l'ae l'eo, i r eq uisiti di manovrabi lità , e 
qu i compaiono i requisiti dimensionali che 
sono cal'atte ristici del veicolo , qua li la mas­
sima qu ota di elevazione, m 5,50; la super­
ficie necessaria per ospitare un ad eguato 
num ero d i passeggeri , stando a d eterminati 
calcoli che r ig uardavano l'ab itab ilità ottima­
le del ve icolo in funzi o ne, del numero dei 
posti che mediamente g li ae rei di gra nde 
capacità dovranno avere, la mass ima esten­
sione d el soffi etto, e da ti che riguardavano 
la maneggevolezza, il raggio min imo di 
sterzata d el veicolo. 

Le operazioni principa li ri chi este a que­
sto veicolo , secondo le impostazioni di pro­
getto, dovevano essere la poss ib ilità di po­
ter accedere sul pianale del veicolo, sia d a 
terra, sia ad a ltezza de lla banchina. L'es i­
genza di poter abbassare d ei piedi di soste­
gno pe l' a um entare la stabilità d el veicolo a 
cassone inna lzato. Voi sapete che quando si 
inna lza la cassa cambia la posizion e d el ba-



Bi ci 
i i 

t2.teO IltIl 

A~ 

! 
t 

! .""' .. 
Bt... c t... 

."'" .. 

Vista da -A-

Sezione c-c 

I 

~T=4pf 

A pagina precpdente: la pianla dellelaio 
del/ 'a ir bridge con un riePilogo delle sezioni 
dei l}1"ofilati nonnalizwti l}1"o/)osti p'" la ma 
costru zio ne . 
Qui solJra e a sinistra: tracciali schematici 
del telaio con l'indicazione degli assi sterumli 
I)()steriori. 
Solto: conji"onlo Ira l'illgombro del/ 'a ir bridge 
e quello del/'a.utobus da gran turismo Fial 
titJO 370. 
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In alto_o nodo centrale dellelaio dell'a ir bridge 
con l'impostazione dell'asse per il dispositivo 
di sollevamento idraulico della cassa. 
Qui sopra: particolare della sezione trasversale 
della cassa. Tuui i materiali impiegati in questo 
progetto sono di nonnale produzione nel settore 
accessoristico. 
Nella pagina di Fonte: vedute dell'air bl-idge 
in posizione di marcia e wn cassa sollevata 
per l'immissione dei viaggiatori all'altezza 
del portellone del jumbo-jet. 
L'a ir bridge è un veicolo interpista progettato 
come tesi di l,aurea dagli architetti Aldo Baldi 
e Daniele Lotti nel novembre 1978, I-elatore 
il professore Roberto S egoni, coITelatore 
/'anhitetto R oberto Politi. 
Facoltà di architettura dell'Università 
degli studi di Firenze. 

l'i centro; questi veicoli sono abbasta nza pe­
ri colosi nel mom ento in cui ci sono forti 
spinte la te rali dovute a l vento, quindi è 
necessario avere una sufficiente base di 
appoggio. Infin e il veicolo deve essere do­
taLO di soffietto es tensibile per l'abbocca­
me nLO a ll 'aereo. 

Questo è uno sche ma che fa ved.ere 
come il veicolo viene a configura rsi: è un 
veicolo lungo I I metri e largo 4, sono vei­
co li molto la rghi , fuori codice, che non po­
u-ebbero circola re su strada, dato che su 
strada non si possono superare i 2,50 me­
tri; ha un pia na le abbasta nza basso d a te r­
ra, e si viene a d e te rmina re un in gombro 
ca ratteri stico che lo schema illustraLO fa 
capire molto chiara mente . 

Questi sono disegni d i impostazione che 
mostrano i primi dimensiona menti e la 
prima configu raz io ne del veicolo. Questo 
ve icolo è determinaLO da un pianale SOltO­

sta nte che è costituito d a ll 'a utote laio vero e 
proprio, è dotato di tre ass i a nteriori e due 
posteriOl-i, ambedue sterza nti , me ntre il 
terzo asse a nte riore è au tosterzante per es i­
genze di ma novrabilità; ha un raggio di 
stenata inte rn o di 6 m etri ; ved ete la strut­
tura principale e i due fazzo lettoni di ripar­
tizione d e i carichi rela tivi ai due pistoni di 
e levazion e , sezione trasversa le sezion e late-

, l'a ie e pianta d e lla struttura. 
Questo è un a ltro disegno che fa ved ere 

qua l è il tipo di sos pensione ad ottato e le 
ca ratte risti che geometriche di stenata. 

Naturalmente, l'e levato num ero di 
pn eum atici è dovuto a l fa tto che questo 
veicolo viene a pesa re qualcosa come 
3 1_000 kg contro i 17.000 kg di un a utobus 
urbano, ta nto per d a re un ordine di gran­
dezza. 

Qu i vediamo i d isegn i del piana le come 
viene a confonnarsi, secondo la configura­
zione delle ru ote; vedete l'a lloggiamento 
del vano motore, manca la cabina di gu ida. 

Questa è una tavola che fa vedere quali 
sono i profilati caratteristici impi egati in 
questa costruzion e, che sono riferiti a lle 
var ie sezioni del telaio; sono tutti profilati 
normali, ferri tubolari, a C e a L e sono già 
forniti dai costruttori di profilati di acciaio. 

Questo è un particolare assonometrico 
relativo a lla concentrazione di forze sul 
bulbo di discarico dei pistoni, vediamo 
come si realizza il g iunto. 

Questo è un particolare che fa vedere 
com 'è reali zzata la g iun zione a ll'estremità 
di fiancata, sempre del telaio infer iOl-e. 

Questo è l'a ndamento d e lla struttura 
r elativa a lla cassa che viene inna lzata, cioè 
a ll 'elemento di conten im ento dei passegge­
ri, l'ossatura strutturale primaria , dove già 
si vede la sistemazione della cabina. 

Qui ved ia mo l'andam ento in sezione 
prospettica d e lla cassa e si vede che la fian­
cata la terale ha la cintura abbastanza bassa, 
e c'è qu ella lin ea sottile che va su in. vertica­
le, si raccorda e fa parte d e l tetto. Si ritiene 
gi usto, contrariamente a quanto succede 
oggi in tutti i veicoli che hanno questa fun ­
zione di trasporto dei passeggeri sia dall'ae­
reo verso il terminai sia viceversa , non tra­
sporta re passeggeri in veicoli di scars issima 
vetratul-a, dato che per ragioni psicologi­
che, a nche se l'aereo è una macchin a in cu i 
il pieno dell a fusoliera prevale sul vuoto, 
quando si arriva in un aeroporto , è sempre 
abbastanza bello vedere le attrezzature ae­
roportuali, un tipo di spettacolo che è giu­
sto non perdere, così come avviene nei vei­
co li normali. Questi sono pa rticola ri del 
soffitto , del tunnel estensibil e con le gu id e 
inferiori. 

Qui ci sono delle tavole che fanno vede­
re i particolari costruttivi della struttura 
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de lla cassa , con i giunti caratteristici. Quella 
è la pianta del veicolo , si vede la cabina 
as imm etr ica , che ha la proprietà di innal­
za rsi insie me con la cassa; la pianta del vei­
colo che è caratterizzata nell'avere una 
mancorrenteria , dei tubi or izzonta li che 
fanno mancorrente, per evitare che le per­
sone si acca lchino in modo disordinaLO nel 
flusso longitudina le . 

Questo tipo di cost ru zione, non nuovo, 
è a nche in funzione de lla possibilità di far 
costruire questo tipo di veicoli a industri e 
che vanno dalla piccola dimensione fino 
alla media-gl-ande; voi sapete che non pos­
sono essere prodoui in gra ndiss im a serie , 
per ragioni di costo, e in questa prospeui­
va, il veicolo è pensato per essere realizzato 
d a industri e di medie e piccole dimensioni. 

In questa tavola schematica, si vede un 
raffronto abbastanza interessante di come 
questo veicolo sia raffrontato a veicoli p iù 
conosciuti , quale l'autobus di dimensioni 
sta ndard , che genera lm ente copre questo 
tipo di servizio , un a utobus urbano, quell o 
che è oggetto di questo stud io , un a ltro tipo 
di veicolo che aveva il medesimo tipo di sol­
levamento , che è molto piLI ingombrante a 
parità di persone trasporta te e molto più 
pesante, e inoltre è molto più scomodo nel­
la manovrabilità . 

Questa è la con fi gurazione finale del 
ve icolo , come si presenta; si riconosce la 
ca bina d i g uida , la fiancata con la vetrata 
che passa fin sopra il tetLO e la vista fronta-­
le , che fa vedere la disposizione as immetri­
ça che è motivata dal fatto che quando il 
veicolo è a lzato deve permettere l'avanza­
mento del tunnel. 

Quella pa rte grigia posteriore è un trat­
to di paraurti che per r iba lta mento può 
estrar re la sca letta di accesso a l ve icolo, nel 
caso che questo debba in carrozzare i pas­
seggel-i da ll a quota della pista. 

Questa è una immagin e per vedere la 
caratteristica tipologica del veicolo, con­
frontata a un a utobus , il Fiat 370. 

QuesLO è un lavoro d e lin ea to abbastan­
za velocemente e anche per sommi capi. 
Non so se dai disegni visti emerge quella 
fi na lità di cui ho parlato a ll ' ini zio, cioè il 
tentativo di ottenere un tipo di progetta­
zione che si possa rea lizzare impi egando 
una tecnica e un uso degli elementi, delle 
parti, delle tecniche di esecu zione, di tipo 
conosci u LO. Se questo studio si dovesse fare 
cambiando com pl etamente tecnologia , 
usando cioè la tecnologia cosiddetta ava n­
za ta, la cui ca ratter istica si potrebbe co­
munque delineare in più solu zioni , che 
vanno dalle leghe ultralegge re , ai pannelli 
di materiali plastici rinforzati ecc. , lo studio 
porte l-ebbe a un ri sultato che in termini di 
uso, di ca pi enza, di modo di impiego, sa­
rebbe eq uiva lente, ma , molto probabilmen­
te, si avrebbe un risultato formale , dimen­
sionale , abbastanza diverso. 

Lo stud io da noi fatto era teso a far 
compiere agli studenti una esperien za 
completa di progetta zion e. Quindi , even­
tuali limi tazioni , appunti , osservazioni , si 
possono fare , però vanno visti in fun zione 
di questa fina lità. Vediamo il secondo lavo­
ro. 

Tralascio alcun i disegni di avvicinamen­
to , che renderebbero troppo lunga l'esposi­
zione, ma delineo brevem ente quale era la 
partenza di questo tipo di lavoro: il pro­
blema del trasporto UI-bano, de l minibus 
con capien za attorno a ll e 35 pe l-sone, veico­
lo che si potrebbe reali zza re a nche questo a 
basso costo, cioè cercando pe l- quanto pos­
sibile di utili zzare eventuali componenti che 
già potrebbero essere disponibili su l merca­
to_ 
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.\1 inibus jJa trasporto jJUbbliw: schema 
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In e ffetti, il m er ca to o ffre d e i piccoli 
propu lsori di m ed ia pote nza che possono 
sodd isfa re a qu esta es igenza. I n pa rti co la re 
una casa fr a ncese ha un g ruppo di t razio­
ne, motore, assa li e ruote, che poteva d a r e 
la prestazio ne ri chi es ta pe r qu esto servi zio. 
Si t rattava di costruire un minibus ad o pe­
ra nd o un mOLO re, il g ruppo di t raz io ne 
a n te rior e e una scocche tta, un pia na le a n­
terio re, a l qua le si poteva innesta r e un pia­
na ie poste riore, quindi le due ru ote poste­
rio ri , ca lcola ti i pes i che potesser o essere 
traspo rta ti in ma nie ra conve ni e n te d a lla 
potenza e rogata d a l motor e, ma il cu i pia­
na ie no n d ovesse a ve re d e lle g ra ndi limita ­
zio ni di a ltezza, cioè il pia na le che fosse a 
una quo ta la più poss ibi le ridotta, ri spe tto 
a l te rre no. Il fa moso p roble ma d e ll 'accessi­
bilità. Vo i sa pe te che il proble ma d e l t ra­
sporto urba no, sia pe r q ua n to rig ua rda g li 
a uto bus a g ra nd e ca pacità che qu e ll i a pic­
cola, presen ta g li stessi proble mi , cioè tutti 
gli a utobu s ha nno un 'a ltezza d a ter ra ecces­
siva . Qu esta e ra l'occasio ne, avendo tutta la 
pa rte posterio r e libe ra, di po te r fare il pia­
na ie estremamente ribassa LO. 

C i sono d egli sche mi che fann o ved ere 
qua le poteva esse re la fi losofia Cos tl·uttiva, 
cioè il crite rio che po teva dete rmina r e la 
costru zio ne , secondo le parti fo nda menta li 
d e l ve icolo; ved e te che esiste u n g uscio in­
fe rio re, e a lcun e pa ni a l di sop ra . Qu es to 
mod o di a ffronta r e il prob le ma, cioè ved e­
t-e qua li potevano esser e i compo ne nti o i 
m odu li principa li, e ra abbasta nza impo r­
ta nte pe rché fin d a l prim o m o me n LO si 
pe nsava di poter fa r e una costruzio ne ab­
basta nza leggera, in cui una stru ttura me­
tallica poteva essere integra ta o ta mpo na ta 
d a e le m e nti di plas ti ca rinforza ti , che pote­
vano fa r e e d a pa t-ete este rna, e da e le m e n­
ti d i ri vestim e n to inte rn o. 

Q ues to è l' esploso, second o g li elem e n ti 
p rincipa li , si ved e il tela io a bbassato, po i 
qu ell 'ele mento di cin tura che g ira attorno 
a l ve icolo. e si interrompe solo in corri­
spo ndenza d e lla po n a, una sola, che per­
mette sia l'en trata sia l' uscita date le mode­
ste d im e nsio ni de ll o spazio; la sistemazio ne 
d e l posto di g uida, il va no motore; i quattro 
e le me n ti che d ete rmina no la ca tTozzeria 
ver a e p r o pria d e l ve icolo che sono d ue 
m oduli prin cipa li d e lin eati in gia llo, una 
testata e un ta ppo poster io r e. 

Q uesti sono disegni che fa nn o vedere 
com e sono rea lizza ti i g iu ntaggi de i vari 
a ne lli in mate ria le plastico, sono d e ll e dop­
pie pa reti con d e l po liuretano in te r pos to e 
irrigidi ti lungo le linee di bordo da degli 
inser t i m eta llici. II tutto è g iuntato con del­
le ti-acce con viti di base, è un siste ma molto 
semplice ch e pe rm ette, volendo, anch e una 
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smo nta bi lità d e lle pani molto ra pida . 
U na vista gene ra le d e ll 'interno, volta n­

d o le spa ll e a l posto d i g uida . Qu esti sono i 
crite ri studiati pe r l'ottimaz io ne d e lla clim a­
ti zzazion e della cabina di g uida che in que­
sto veicolo, secondo i requisiti ri chiesti d all e 
aziend e di trasporto p ubblico, d oveva esse­
re in locale isolato, per garantire le condi­
zio ni o ttima li d i climatizzazione e d i tra n­
q ui ll ità d e ll 'ope rator e . 

Ques ta è la vista d ell ' inte rn o d el ve icolo 
r e lativa a l pos to di g uida : es iste qu esta pa­
rete vetra ta a scorr imen to o ri zzonta le, g ui­
d a ta d a un ma n COtTente telescopico, che 
pe rm ette l'accessibili tà in cabina e la poss i­
bilità d i chiuderla pe t' r enderla ind ipe n­
d ente . 

Q uesw veicolo ha la ca ra tte ri sti ca di 
po ter riba lta r e in a lto., a ttraverso il bilan­
cia mento d egli a mm o rtizzawri "Sta bilus", il 
fr o n ta le d e lla cabi na di g uida , pe rché l'a­
zienda t' ichied e, come requisiLO p refere n­
zia le, la poss ibilità d i pote r e ffe ttuare le 
o pe razio ni di ve rifica, di ma nute nzio ne d el­
l'ap pa ra w motor e e pani meccaniche in 
gene r e, senza accedere a ll ' interno d e l veico­
lo . Ques to è il r equisito che si d o vrebbe ot­
tene r e sempre ne i ve icoli , cioè che la man u­
te nzio ne, sos ti tuzio ne de lle pa nì meccani­
che, venga sempre effettua ta da ll 'estern o . 

Come voi ved ete, da te le d ime nsion i d el 
ve icolo, q uesta o perazio ne si può fa r e a bba­
sta n za più agevolmente di qua nw no n si 
possa fa r e la sostitu zio ne d e lle cand ele ' in 
una no rma le a utomo bile. A ll 'occorr enza, 
come seconda fase di revisio ne, si può 
aspo n a r e la pa rte a n te rio re e smo nta re il 
m oto re. 

Ques te sono de ll e prove per vedere 
q ua le poteva essere la gr a fica d i iden tifica­
zio ne d el veicolo. Essendo un minibus, esi­
ste una colo raz io ne a non na d i legge, per il 
veicolo da traspo rto urba no, che è prescr it­
ta in a ra ncio, me n t re il veicolo interurbano 
deve essere azzurro. Qui no n si tratta d i 
pi tturazio ne, ve rnicia tura sul veicolo, ma la 
colorazione si può ottenere d iretta mente 
nel materia le plastico con il quale si rea li zza 
il ve icolo. 

Q ues ta è la solu zio ne p rescelta, essendo 
qu esto veicolo un q ua lcosa che colm a il 
vuoto che esiste fra il tax i e un veicolo per 
uso pubblico fin o ad a rrivar e a l minibus, 
che ne lla versione attua le ha una capacità 
maggiore, e ha la grafica d i identificazione 
in a ra ncio. Si è ven uti a un compromesso, 
dato che il tax i è gia llo q ui si era preferito 
adotta re un siste ma d i gra fica. di colora­
zio ne, mista fra il bianco e il gia ll o. 

Q uesta è una tavola che fa vedere la 
r icerca g ra fica secondo cui è na to il mar­
chio "minibus" . 
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Istituto Superiore 
per le Industrie Artistiche 
L'I .S. I. A . di Roma è 1'1Inica scuola IJUbblica a 
livello u.llive1'sitar;o che si oceulm iII l /olia della 
didal/ica e della ricerca mi problemi del disegno 
ind LIS/ ria le. 
FOllda/a 111'1 1973 e da allom a /ul/o il 1980 
dirl'l/a da Aldo Ca lò, è presi/'dll/a da 'l./n 
comitato scien /ifico-didalli('(J COIIIIJos/o da Giulio 
Ca'l'io Argan, Enzo Fm./eili, Villorio Froll c"el/i 
Pardo, R odoLfo B onl'lto e R ellI/to P edu.zzi. 
La didallica si basa sui due insegllamen/i 
jÒlldamell/a!i di progettazione olJl'ra/iva 
e me/odologia della jJl'Oge/tazione, illteg'ra/i da 
lezioni l'd esercitazioni di tl'CIlologie e /f'Clliche 
I}/'odultive, ma/ema/im, mlJpresenlazionl' 
grafira, ergonomia, psicologia, sOrlologia , 
.lf'Inio/ica, storia dell'm·te e del dI'sigli . 
ComI/eristica della scuola è lo condiziolle 
di SIH,,.ùnelltalilà, quindi lo possibilità di Wl. 

progrl'.5Sivo pprfezionamen/o e {{'r/ieolazionl' dei 
programmi e dei corsi, a/ Jilll' di llllfl crescente 
identificazione CIIltu.ra le. I II essa si va 
elaborando lino linea di im/Jostaziolli' di diversi 
raplJorti tra designer e cOl/wl.iUl'nZfl 
tradiziollale, mentre si tende ci privilegiare una 
col//lnillenza IJUbblica sim ula/a: a trosforlll.a·re 
cioè il design in '!III servizio di tiPo /J!lbb!ico, 
incell/m/o sulle esigenze degli ulenli l' promosso 
da orgallismi a caratteTi' collel/ivo. 
La IJriori/rì data a/emi progl'ltuali di ill/I'I'I'SSe 
IJUbblico si ricollosce nei IJmgel/i qui jJresm /a/i , 
che SO IW sta/i realizza/i IIl'l qllar/o 011110 

di corso, /m il 1976 e il 1979. 
La loro presentazione nell'ali/bilo del mllvegllo 
illdello in concomitanza {'Oli la mostra 
"CarrozZl'ria l /olia cuitum e IJrogel/ o" ha 
(os/i/ui /o una im/Jortantl' o('('asiolle di dibal/i/o 
sulle II1I'/odologie e sui risulta/i progl'l/ua li 
raggiull/i dall' I .S.I.A. di R oma. 

Pl'Ogel/o di lI1anC01Tl'n/l'/'ia (011 appoggio IJer 
/Josizione semle-retta da ins/alli/re iII !/Il ml'ZZO di 
traslJOrto Pu.bblico urbano di IJ /ecoie dimensiolli . 
Studenti Lau:ra De A1artill0 l' Susallna 7'0({'0, 

doel'lI/1' Claudio Vagnoni. 
AIIlIO a('{'odelllic/J 1977- 1978. 

Giovanni Klaus Koenig 

Abbiamo vislO il contr ibu lO di una fa­
coltà cii archilellura, qu e ll a cii Firen ze, e 
indirettamente, come le tradiziona li scuole 
di a rchiteLLura, a lla ri cerca cii uno sbocco 
professional e, possano contribuire a ll a 

' formazione dei dl's ig'l1er.l' cii mczzi di servizio 
pubblico. 

Un 'a ltra scuola che ha com e ca l'alte re 
istituziona le la r ormazione ciel d",igl1.l'r, che 
è 1' lstitu lO Superiorc delle Inclustrie Arti­
stiche , pa rti colarmente qu c llo d i Ro ma, il­
lustrerà i lavOl'i fatti dagli studcnt i. 

Una cosa un po' strana è che due città 
prive di g l-and i industric , comc Firenzc e 
Roma, possano, da l punto di vista scolasti­
co, dare questi contTib uti ; mentre a Milano 
c' Torino non sono riuscito a trovarc né isti­
tuli né contributi da pane dei g iovan i, se 

non d irclta menle inseriti ne ll 'induslr ia; ma 
questo è un a llro discorso , purtroppo i\li ­
lano non ha la scuola d i desigll , né la Facoltà 
d i a rchilcltura si occupa , a mia conoscenza, 
d i cose cie l gcncre. 

Bibliografia 
Su ll 'altivilà de ll ' I. S. I. A. hanno pubblicalo 
art icoli : 
L 't ;.I'presso, n. 49, I I dicembre 1977 
Modo, n. 13, oll ob re 1978 
Cosabl'lIa, n. 442 , d icembre 1978 
Modo, n. 16 genna io-febb raio 1979 
Domus, n. 600, nove mbre 1979 
Si consullino inoltre: 
Alti del convegno I.S. I. A. " Design 
FormA zionc", Roma , Palazzo dell e 
Esposizioni. novcmbre 1977. 
Cllalogo clelia seconda mOSlra I.S. I A. 
CcntroKappa, Noviglio-M ila no, 1978. 

IPOTESI PROGETTUALE: 
APPOGGIO 

PER POSIDOME SEMIEREnA 



PTOgl'1I0 stni./turale della carrozzeria per un 
autobtlS urbano di media capienza a strultum 
porlante, senza telaio, costituita da componenti 
modulari fJohftt'l'/Zionali. 
La stru./Ium portante è ipotizzata in elementi 
stampati in acciaio inossidabile, tamponati 
da /mnnelli sandwich in PRFVIPU eS/Jamo. 
Il sandwich è com/Josto da: pannello esterno, 
scocca intermedia di raccordo al pavimento, 
pannello intemo di rivestimento. 
Studenti Claudio ETColi e Anna.ndo R omano, 
docente Claudio Va.gnoni. 
Anno accademico / 977- 1978. 



PTOgelto modula1'e e sta nd(lTdizzato Ile,. 
IJroduzione semi-indus triale di autobus urba no 
di grande capimza su telaio industria.le 
a IJianale basso, Stmltura saldata di Inofilati 
normalizU/.ti di pmduzione coml1laciale 
tamponata con I)(mnelli sandwich. 
In questo jJTOgetlo ha jJarticolrlTe ,'ilievo 
la ricerca. di un'ùnmaginp visiva molto 
caratt e,'izza la (asùmnetTia , POl'tp com.IJI etmnente 
/lm llarenti) . 
Studente Pinky Lai, docenti Claudio Vagno ni 
ed Enlfsto R amjJelli. 
AI/ilO accademico 1977- 1978. 



Progetto di vettura tramviaria modula·re. 
L'ipotesi progettuale prevede una stm.ttura 
di carrozzeria ,'ealizzata con estmsi in lega 
leggem con montanti verticali equidistanti. 
La soluzione consente di rendere la caTTozzeria 
modulare e pannellabile con tamponamenti 
prefabbricati, 
Il telaio adottato pe,' l'ipotesi di progetto fa 
riferimento a quello dei jumbo-tm m 
di Milano, modificato per Vm'i{{!'f le altezze 
di pavimento e ottenere una zona di dejlusso 
passeggeri a 40 cm da terra. La costruzione 
è ipotizzata in cm'penteria d'alluminio, 
con carrelli motori alle estremità e caTTello 
centrale solo portante. 

Poiché i pannelli hanno fun zione esclusiva di 
tamfJonamento, possono esse"e prefiniti a term 
per Tidun'e i costi di produzione. Costituiti da 
un sandwich di PRFV e P U espanso, sono 
divisi in interni ed esterni, iii lIlodo di 
consentiTe anche la sostituzione parziale in caso 
di deteriormnento accidentale di una delle parti. 

4 1 

Nel dettaglio ingrandito, un p(lTticolare 
sezionato della copertum supe"ior'e: l'imperiale è 
ipotizzato accessibile per la manutenzione e il 
tegolo svolge una funzione di limite della ZOlla 
di ca lpestio, olt,'e che di sgocciolatoio. Studenti: 
Gianni AlessandTini, MauTo Angelini, Rita 
Cuozzo, Pietro Fasil. Docente Claudio Vagnoni. 
Anno Accademico 1977-1978. 



prospouo anterloro o ( : ) 
I ~ 

Sedile !)e?' conducente di aulob·us. Il progello è 
stato eseguilo nell'ambito di un esperimento 
di progellazione di un posto guida per autobus, 
in collaborazione con i conducenti dl'iI'A TAC 
(Azienda. comunale per iltms!)orto pubblico) 
di Roma.. 

ptospctto postcrioto 

42 



I 

I 
I 

, 
"t !.M~f# NAIA -icAi--.l. ~ v""",""t.. ~ qW ~ w«i .... 
_w~·,' ....... li.u •• ~)( _ -u.. ,..,r,.,. ~ ....u....... 
~~w.k ~ U. titU.. ~AMì~~ ~ -c.,,_' I 

~. I I 

I e-
t -N_ ,lu . .....,.(.o Iii .. ,cfo:"T--- of4#/ie./.,c.li.~ 
........ 1,,,· .. II{I ·, _·~: 411.·_ ........ tr ... 

"".n-.. Il ~ tt.. ~ e' ~(/'" ... ~ #I.' .. 'c.u., 

/t', #VA ~w< AUo JcfW&"-...r.. .... _-....IA 
"..c~<".4. 

I 
I 
t 
I 

/ I , . 11/-~ 
I , ....... --. 

/ / .. _t ì 
! l,,' -:t: /O ±/ol' I ; t.,~ ~ c*t t.lAAtI6.# -r'-.ca(.\:4 ~~ fWr. ~ ""'~, 

I l'-- d·-.Gsté. J, ~ c(; W\4.,-k. w.. ""'"-'- ....-:-to, Itt\Wt4 
/ "Jt"", tJ., ~~ ~t..i /WI-1""tl., c:... ~ -C- vJ.;c.' ,; 
,~ -'ti .,~: HuJA (IiAt~4' _ twNw -.lHù .-. tk 
~II~ , e'Mt.· ... ~ ,_.,. • .-44 __ ~'_Il.; .... r& .... _ te ~, 
.. _ ~w- ~) _ (I(c.Uo c.."-:r,,· ... ~· ~Mt4MC4 -.-~r ... 4 ~' 

-I1~to. /Wl- '"'-,-""' ... tJ/wl4 'lÌ t ...,ViC. ..MlI..,. _ ~ "'''''"', c4 
-.-. I-ft. _~ i4,.".,.- «-'_IIi_h ... · .. U~N~' ... w""_tì UW-< . 

~-----~~~-===~-----------------
Inlunzione di una I/uova concezione globale 
del posto guida per autobus urbano, assume 
rilevanza la teoria eTgonomica (R ebiffe J 969) 
che vede nella determinazione di una ('onella 
Ilostum, per mezzo della gius/apposiziol/e 
degli elemen/i ch.e concorrono a determinaTla, 
la condizione di base per la pTogeUazione 
complessiva dell'intero abitacolo guida. 
I conceUilondamentali pel' il sedile,individuati 
con la ricerca, sono: 
• un sistema originale per la -regolazione 

della curva dello schienale, che è diviso 
in due diversi appoggi 

• asimmetria del Piano di seduta , in 
considerazione della necessità per la gamba 
sinistra di una maggiore libeTtà 
di movimento, essendo /'m'to praticamente 
inallivo, in presenza del cambio automatico 

• ampiezza dell'angolo di inclinazione dello 
sch.ienale da 100° a 110° 

• inclinazione del Piano di seduta di cil'W 
13°, contro lo scivolamento in avanti 

• adozione di un s'istema di sosIJe/1.Sione 
preesiste nle (tipo I S RI) 

Il sedile è così camllf'rizZi:lto: u./W scocca Ilor/ml/f', 
in PU integnde semirigido, 
Ilorta due cusCÌ'ni in P U morbido, 
regolabili mediante lasce in gomma , ch.e/issano 
illol/re gli appoggi alla scocca stl'SSa.: la scocca 

si jJrolunga i n un. poggiatesta , con esclusiva 
,funzione di sicurezza; 
il piano di seduta , oltre all'asùn//!l'tria deslTi/ta, 
presen ta un bordo anleriorl' di maggiore 
IIw'rbidezul, IJeT sostenere se ll za comprimerla 
l'al'/ icolazione gamba Icoscia; 
lo zona delle tuberosità ischiali è Più resistente 
all'affondamento, menll'f' i contenimenti laterali 
.10110 rilevali, senza costringere a una posizione 
lissa. 
l! modello di verifica. mOlfologica, i n polistirolo 
espanso, è sfato realizzato per apportare 
le necessa rie modifiche al disegno iniziale. 
Sviluppando jJamllelamente un.a ricerca 
ergonomica c01njllessiva si è giunti 
alla delilliziolle di un reticolo spaziale 
e dimensionale dell'intera cabina guida: 
nel modello scala I a 1 di tale reticolo è sfato 
inserito quello del .IRlde ller la verifica dei 
rapjJorti lunzionali e dimensioni. 
Sulla base delle successive modificazioni 
di progl'llo, l'oggetto si presenta così COll1pos/o: 
• una swcca/schienale in P U in.tegmù 

semirigido, con slrullum di rinforzo in tubo 
d'a cciaio (2) 

• un poggiatesta in P U intl'grale morbidu, 
-wl/. rinforzo in tubo d'acciaio ( J) 

• dul' appoggi (dorsale lombare) , 
così {omllosti: 
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S(u{CfI di irrigidùn enlolcolltenimell/o iII P U 
integrale I-igido (3) 
imbottiluTa in P U lIIorbido (4) 
rivestimento iII tessuto tennulonnato (5) 

lasce di sconimentolregolazione degli 
a/J/Joggi, in gomma (7) 

• Wl piano di seduta (8 /9/10) composto da: 
imbottitura l' rivestimellto collie per 
gli aNloggi df'l/o schifnale scocca di sos/egllo 
ed aggancio delle Tegola ziolli, in PRFV 
cilindro oleodinamico di regolazione 
dell'inclinazione dello schienale. 

Studenti Stefano Casciani e Carla Cecca riglia, 
docente Claudio Vaglloll i. 
Allllo accademico 1977-1978. 



Giovanni Klaus Koenig 

Prego l' ingeg ner H osoe e il professar 
Segoni di venire a l tavolo pè r eve ntua li r i­
sposte a qu es ti inte rventi fa tti oggi. 

Sono iscritti a parla re l' ingegner Ca mpi 
d ell ' I veco e il dottor Bezzi d ell'A N FI A. 

Ced o la paro la , ringraz ia ndol o d ell ' in­
te rvento, a ll 'in gegne r Ca mpi d ell ' lveco. 

Vittore Campi 

Mi chia mo Campi , lavoro a ll ' l veco , mi 
scuso di non esse re com e mi ha presen ta to 
il professOl'e: non sono ingegnere, sono 
dottore , qu ind i g ià ca pirete che non lavoro 
ne lla proge ttazion e. Sono d esola to di non 
po te t' dare t' isposte ve ramente pertinenti 
da l punto d i vis ta tecnico , pe rò credo che 
possa no esse re utili a nche a lcun e puntua­
li zzazion i che vorre i fare, ne ll 'ottica d el 
lIl(nketing, ch e è la pa rte di cui m i occupo in 
Iveco, in particolat'e pe r il settore d egli 
a utobus. 

Devo concorda re con tutto q ue ll o che è 
sta to d e tto , circa la d eso lazione d el quadro 
specifico d e l se ttOl'e autobus, pa rticola r­
mente in Ita lia, e quando dico d esolaz io ne, 
inte ndo rife r irmi a lla tipo logia d e i mezzi 
a ttua lm ente in circo lazion e, cred o che tutti 
abbiano letto o sentito qua l'è l'età media d el 
pa rco circolante d eg li u rbani in Ita lia, se t­
tore d i cui votTe i proprio pa rla re , pe rché 
nel settore d egli a utobus turistici, la Fia t è 
mod es ta m ente inte ressata ; è inte t'essa ta a l-
1'80 %, o a l 70% come te la io, com e chass is, 
ma molto poco , per una fran g ia ma rg ina le , 
com e carrozzeria completa pe r a utobus. 
Mentre è molto più inte ressa ta ne l setto re 
d e l veicolo urba no, che è qu e lla pa rte p iù 
d eso la nte ne l quadro italiano. 

Tutti sa nn o ch e l'età media d e l nostro 
pa t'co circolante urbano s fio ra i quatto rdici­
quindici a nni ; fra l'a ltro, q ueste sta tistiche 
sono fa tte con g li a utobus che circola no in 
certe città, più privi legia te, che ha nno 
maga t' i solo dieci a nni, e a ltre città in cui la 
media va ben o ltre i quindici a nni. 

Questa è una situazione la cui ana lisi ci 
po rte rebbe troppo lontano, sta d i fatto che 
è così. Fo rse, a nche pe r qu esto mo ti vo, 
d evo riconoscere che, fin o ad a lcun i a nni 
fa, l'azienda in cui la voro , che sicura men te 
è la maggio r rappresentan te d e ll 'industria 
ita lia na in questo specifico se tto t'e, non 
aveva svilu ppa to una propria fi losofia spe­
cifica in te ma di a utobus, qu esto pe t'ò d o­
vre i dire fin o ad a lcuni a nni fa; il ri fe ri­
mento a ll o chass is, come chassis ca mio nisti­
co su cui fa re una carrozzeria di a utobus, 
no n è p iù oggi esa tta m ente va lido, di re i che 
in Ita lia e sul mercato e uro peo non ven­
dia mo più n ess un o chassis che non sia nato 
specifica tam ente pe r a utobu s, non es istono 
più chass is ca mio nisti ci, ca rrozza ti a u tobus, 
vend uti sul merca to euro peo, es isto no solo 
chass is specifici pe t' a utobus. Comunqu e, 
q uesto non vuo i dire che la fil osofia sia to­
ta lmente e rad icalmente ca mbia ta, a nche 
p e rché s fo rtuna ta mente non abbia mo mai 
avuto idee così straordina t' ie d a po te r ca m­
bia re tota lm ente un a fil osofi a; abbia mo fa t­
to, a nche in passato , espe rimenti, ten tativi 
su ve rsioni tu bo ia ri e roba d e l ge ne re, pet'ò 
la fil osofia de llo chassis r ima ne a ncora 
qu ella . 

Noi com e az ie nda pri vata a bbia mo un 
compito , di fa re l'a utobus che effetti va men­
te il m ercato ci richied e . Noi oggi non sia­
mo né voglia mo essere in g rado di ca mbia­
re la te nde nza de l m ercato; noi sia mo sta ti 
accusa ti , in passa to, a ttrave rso l'a utom obile, 
di vo le r creare il bisog no. Oggi vog liamo 
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soddisfa re il bisogno, vog lia mo essere una 
az ienda lIwTketing ol'iented, il mercato ci ri­
chied e una certa cosa , noi cerchiamo di 
d a r la . Se il me rca to , pe r esempio , ci ri chie­
d e comod ità d e l passeggero trasportato , 
va le a dire molti posti a sed e re , ne conse­
g ue una limi taz ione d e ll e po rte sulla fia nca­
ta; ma se il merca to ci ri chied e molte porte 
su lla fi anca ta, pe rché il suo problema non è 
la comodità d e l passeggero ma, per esem­
pio , la velocità di incarrozza mento e la ve­
locità d i discesa, no i sfo rtuna tamente fac­
cia mo g li a u tobus con ta nte porte sulla 
fianca ta e pochi posti a sedere. Pe r o ra la 
necessità è qu esta . Se il mercato ci ri chied e 
un motore che non d eve asso lu ta mente 
essere presente in cabina, ma sotto il pia no 
di ca lpes tio, poss ibi lmente dietro, ma in 
ogni caso a l di sotto d el pia no d i calpes tio , 
pe rché l'autista, g iusta mente, non d eve es­
sere pe r otto o re a l g ionl o d isturba to da l 
rum ore, d a l calo re che un motore in cabina 
d à, fin o ra non abbia mo trovato solu zioni 
così brillanti , d a po ter avere un motore non 
presente in cabina e un pia na le e un tela io 
molto basso ri spe tto a l suo lo . 

Noi a ttendia mo d e lle so luzioni , pe rché 
ne lla nos tt'a azienda contia mo circa du ecen­
to progetti sti impegna ti ne l settore a u to­
bus; pe r nostra az ienda intendo non solo la 
Fiat ma a nche le a ltre du e compone nti d el­
l' l veco, cioè la Magir us- Deutz ted esca , e la 
Unic ft'ancese. Evidentemente , non sono 
sufficienti a trova re id ee abbastanza ri vo lu­
ziona ri e o bri ll anti , d a pote r ri solvere i 
proble mi d el m erca to e contemporanea­
mente d e ll 'a uti sta, d ell 'utente e di tutte le 
a ltt'e compon enti. Ci attend iamo sicura­
mente d e lle ri sposte a nche da qu este ri cer­
che , che hanno un va lo re d i stimolo, molto 
importante, molto forte a l di là d el fatto 
che possano esse t'e qu ell e e proprio que ll e, 
a pplicate, piuttosto che a ltt'e, ma sicura­
mente, in te rmini di stimolo, sono ciò che 
serve, per pote r p roced ere pe r u na strada 
sempre d i maggio r perfezione e r ispon­
d enza a tutte qu elle che sono le necess ità . 

Ricorde rei a ncora che, pe r quanto ri­
guarda poi a lcun e cose che sono sta te dette , 
tipo legislazioni a bbasta nza superfi cia li o 
poco precise, qu esto po teva essere ve ro 
fin o ad a lcuni a nni fa; da d ivers i a nni , ma 
sopra ttutto d a a lcuni mesi, la legislaz ione 
che viene a pplica ta in Ita lia per la costru­
zione e om ologazione d egli au tobus è la 
legislaz ione CEE, no i omologhiamo g li a u­
tobus a no rmativa CEE, la stessa che si ap­
plica negli a ltr i paesi d e lla Comunità Euro­
pea. O tutte qu es te no rmati ve sono insuffi­
cienti , o comunqu e l' ita lia na non è p iù in­
sufficiente ri spetto a que lla ted esca, o fran­
cese, od olandese e danese, pe rché le omo­
logazioni si fanno a no rm ativa CEE. 

Ci sono a lcuni temi , però, che qu i non 
h o visto molto sviluppa ti o solo accennati , e 
son o temi che a livello euro peo si stanno 
sviluppando e che a nche la nostra casa sta 
cerca ndo di seguire. Pe r esempio, un tema 
che stia mo cercando di portare avan ti, so­
prattu tto sui m in ibus o sui bus cittadini , 
sono dell e soluzioni a lte rna tive per g li han­
dicappati: questo è un problema che ha 
una va lidità e u na ri chi esta in tu tte le città 
eu ropee. Noi, siccome sia mo molto prag­
matici, lo facc ia mo pe rché ce lo chiedono, 
mica perché siamo buoni d i cuore, però 
sicura mente è una r ichies ta e una tendenza 
che, [OI'se, va rrebbe la pena d i svi lu p pare 
ancora. 

Stiamo face nd o molto, per esempio , sul­
la ve troresina, d i cui qui ho sentito ta nto 
pa rla re. a i stia mo già costru endo dell e 
cabin e d i a u tocarri in vetroresina; può d a r­
si che le nostre informazioni non siano 



esattamente egua li a lle voslre, però da l no­
Slro pUIllO di vista, vi poss iamo assicurare 
che quando voi parlate di veu-OI-es ina come 
di materia le molto più economico I-ispello 
alla lam ie l-a u-adizionale, non è proprio 
così. 

La veu-oresina è un tipo di strullura più 
econom ico della lamiera se si fanno poch i 
esem plari. Se voi fate un investim enlo pel­
fare delle cabin e in lamiel-a , avete un inve­
stimento inizia le molto a lto, ma con una 
lendenza a ll 'ammonamento nell 'a rco del 
lempo. Se voi fate un investimento in ve­
troresina , avete un investimento ini zia le 
mollO più basso, ma assolutamellle piallo, 
perché non si ammonizza. L' impiego in 
larga sca la della vetroresina non è quindi 
sicuramente più economico della lamiel-a 
lradizionale. 

Quesli sono alcuni spunti per dirvi 
quanto ceni problemi possano essel-e visti 
sotto un 'onica e poi, trasportati nell 'oltica 
industria le de l produttore, possano risulta­
re assa i d iversi. Questo pe l- confenna re l' in­
leresse della nostra Casa, ma credo a nche 
di tutte le case automobil istiche o che si in­
leressano di questi settori, a qu esto tipo di 
studi che, ripeto , hanno una fun zione sicu­
ramellle di stimolo e , molto spesso, anche 
di fornil-e delle idee che le esige nze da 
lroppi anni celllrate su un certo tipo di 
problemi non sempre riescono a realizzare. 

Chiude l-e i qui , tranquillizzando l'udilO­
rio , caso mai ci fosse qualcuno di voi che 
inlendesse com prare un veicolo appena 
uscito. Come d irigente Fiat.. . unilamenle a i 
miei colleghi siamo circa un miglia io: lulte 
le volle che esce un modello nuovo, lo pos­
siamo comprare . L'azienda ce lo d à a cene 
condizioni particolari e nella mia carr iera 
credo di averne avuto una quindicina , e 
son sempre vivo, non mi è successo di mo­
rire per aver compralO un veicolo di nuovo 
modello , prima di due anni di espel-ienza ... * 

Giovanni Klaus Koenig 

Ringrazio il dottol- Campi per le pal-ole 
che posso defin ire in un solo modo: estre­
mamente oneSle. Il discol-so che facevo 
prima, sul trionfa lismo falso, perché p ub­
bl icitario, qui è assente . Abbiamo sentito 
delle parole vere, delle amm iss ioni , dell e 
giuste difese, quando ci si esprime non 
pubblicitaria mente , ma onestamente, il di­
scorso e il dialogo è sempl-e poss ibi le; e 
queslo mi fa enormemente piacere. Do la 
parola a l dottor Bezzi. 

Franco Bezzi 

[o sono l'ingegner Bezzi dell'ANF [A e 
lratterò un a l-gomento già accennato da l 
dottor Campi: si tratta d ella nOl-maliva. 
Non è un argomento pretlamenle lecnico, 
ma presenta comunque riflessi tecnici. 

Voglio subito tranquillizzare l'uditorio 
precisando che di fatto , in maleria d i nOI-­
mativa tecnica pe r l'accettazione d e i veicoli , 
l'Ita lia è a llineata ai paesi d e lla CEE. 

Un gruppo di lavoro d e lla Commissione 
che fa capo al MEC, intilolato "Eliminazio­
ne degli ostacoli agli scambi derivallli da 
disposizioni di ordine lecnico vigenti nei 
vari paes i della Comunità" , sta elaborando 
un com plesso di norme com unitari e ui 
veicoli a motore. Ciò affinché un veicolo 
coslru ito e sottoposto a prove in un paese 
membro possa essel-e esportato negli a llri 
paesi senza dover subire alcuna modifica. Il 
gruppo di lavoro non ha ancora ponato a 
lermÌne il suo compito; per altro la Comu-

nità ha g ià emanato numerose "d irenive'· 
che a llo stato attuale coprono cii-ca il 90'X 
delle prescrizioni tecniche pel- la omologa­
zione di un tipo di veicolo. Queslo vuoi 
dire che già oggi un veico lo costruito in Ita­
lia ha libero accesso in German ia o in FI-an­
cia, così come un ve icolo francese o tedesco 
ha accesso in Ita lia. 

Anche g li a utobus, per quanto attiene la 
sicurezza attiva e passiva, sono sottoposti 
a lle norme CEE, su lla base dell e quali si 
eseguono le prove. Inoltre in Ila lia g li au­
tobus, per quanto concerne più particolar­
mente la carrozzeria e l'eq uipaggiamento, 
soggiacciono ad a ltre norme che non ven­
gono da Bruxelles, ma da Ginevl-a . Infatti 
pl-esso la Comm ission e econom ica per l' Eu­
I-opa il gruppo di lavoro "Cosll"Uzione ve i­
coli", più conosciuto come WP29, elabora 
norme lecniche su veico li in generale. Di 
questo gruppo fanno pane più di sessanta 
paesi aderenti all 'ONU; si lI-atla quind i di 
un contesto più vasto della Comunità Eu­
ropea . Le nonn e d i Ginevl-a tuttavia non 
sono automalicamellle applicabili nei var i 
paesi , così come lo sono le norme del M EC , 
ma faco ltative. 

L'Ita lia in fatto di a utobus ha parzial­
mellle adotlato le I-elative norme stud iate a 
Ginevra, modificandole in a lcune pani e 
integl-andole in a ltre . le I-isulta un com­
plesso normativo che pure ispiralo agli in­
dirizzi ginevrin i si basa su una espel-ienza 
più antica , che risale a disposizioni del 
[963, le quali già da a llora toccavano pUllli 
che la normativa di Ginevl-a non ha a ncora 
affrontato ; vedi ad esempio l'ae l-azione in­
terna dell 'abitacolo, le no rme d i sicurezza 
a ntincendio, eccetera. 

[n sostanza, in male l-ia di aUlobus, o ltre 
a lle norme di Bruxell es, che rigual-dano 
essenzialmente la sicu rezza e le modali tà di 
prova per l'omologazione, si applica no 
norme specifiche ispirate a G inevl-a che 
trattano la costruzione della carrozzeria , 
l'abitabilità e la funzionalità della Slessa, la 
disposizione dei posti a sedere, il numero 
dei posti com pless ivi , le ca l-atte l-istiche degli 
accessi e d e lle uscite di sicurezza e pl-escr i­
zioni di dellaglio pel- l'eq uipaggia mento 
in terno. 

La normativa di cui parlo è conlenUla 
in un D.M. d e l 1977 e manalO dal Min istro 
dei lrasponi in base a ll a legge 707 del 1975 
su lla sicurezza d e i ve icoli . Il d eueto è pub­
bl icato sulla Gazzetta ufficia le n. 135 d e l 191 
2/77 . H o sentito il dove re di fare quesle 
precisazioni stimolato da ll 'accenno a lla ca­
renza di norme legislative in matel-ia. Rin­
grazio per il cortese ascolto . 

Giovanni Klaus Koenig 

Ringrazio l' ingegner Bezzi e, vista l'ora 
tard iss ima, non credo che g li oratori abbia­
no niente da ribatte re a queste g iuSlissim e 
osservazion i. Ringrazio il pubblico inle l-ve­
nuto, sopl-attutto per la pazienza d i aver 
passato un lungo pomel-iggio ad ascoltare 
tutte queste cose. C hiudo la serata, e ricor­
do che il convegno continua domattina a ll e 
lO con le a lu-e relazioni. Si riloma a ll 'au­
tomobile; tom iamo a un "all egro" dopo un 
"andante" sui mezzi pubblici. GI-azie. 

* La battuta si rife l-isce a un ' illlerru zion e 
proveniellle da l pubblico e non I-iponata 
nel resoconto stenografico (N.d.R.). 
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Franco Bezzi, laureato in ingegl1 eria 
civile I trasjJOrti, dal 1949 al 1979 ha prestato 
servizio rame junzionaTio presso il Ministero 
dei Trasporti quale addetto alla Direzione della 
M otorizzazione civ ile e trasporti in concessiol1e. 
In queltrentennio si è occupato di l'rasjJorti 
funivi(wi, meccanizzaziol1e agricola, costruzione 
di imfJia nti di prova e stazioni di controllo 
per autoveicoli, ol1lologazioni. 
Vicedireltore centrale della Motorizzaziol1e 
dal 1976. 
Nel 1979 ha lasciato l'A I1ll1linistrazione 
pubblica pp/. assumere la diuzion e dell'ufficio 
di Rom.a dell'ANFlA (A ssociazione Nazionale 
Fra Indlls tl·ie Automobilistiche). 
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