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Perché alla fine del secolo scorsoè s t a t a i n v e n t a t a l ' a u t o m o b i l e ?
C 'e ra i l cava l l o , comodo , a f fi

d a b i l e , u t i l i z z a t o d a m i l l e n n i . L e
strade non erano ancora asfaltate, la
b e n z i n a e r a u n a m e r c e r a r a c h e s i a c

quistava in drogheria o in farmacia,
le vetture automobili erano sì più
v e l o c i d e l l e c a r r o z z e , m a i n fi n i t a
mente più scomode e meno sicure,
il loro prezzo era esorbitante...

Eppure, in quella manciata di an
ni a cavallo del XIX e XX secolo, i l
m o v i m e n t o s t a v a d i v e n t a n d o u n a

"droga" che inebriava i gentiluomi
ni più "blasés" e le nobildonne più
raffinate. Era l'ebrezza magica di gi
r a r e u n a m a n o v e l l a e d o m i n a r e l a
natura, superare gli spazi consueti,
conquistarne nuovi... Il progresso, la
magia di una macchina inanimata
che prendeva vita al proprio tocco e
rispondeva docile ai comandi.

All'Esposizione Nazionale di Tori
no del 1898, prima grande' parata
dell'industria italiana, comparvero
per la prima volta vetture di costru
zione nazionale accanto alle già dif

fuse vetture tedesche e francesi. Era
no le prime realizzazioni di Bernar
di, Lanza, Miari e Giusti, Prinetti &
Stucchi, Officine Martina, Luigi Car-
rera. Bianchi, i precursori dei grandi
"colossi" ancora di là da venire: Fiat
che nascerà nel 1899, Lancia (1906),
Alfa Romeo (1910), per non parlare
delle lontanissime Maserati e Ferrari.

Tutti pionieri ancora privi del fa
s c i n o c h e a v r a n n o a l t r e m a r c h e
scomparse, nate in Italia nei primi
venti anni del secolo e sconfitte dal
la crisi economica degli anni '30: un
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Ceirano, Diatto, Lanza, Prinetti & Stucchi, Temperino, Chiribiri ma anche
SCAT, FAST, SPA, STAR, FOD, SALVA, OM, eccetera. Una selva di nomi e
di sigle che dall'inizio del secolo al 1950 hanno cercato di sfondare nelTallora

limitatissimo mercato italiano dell'auto... Tutti spazzati
^ via dalle ricorrenti crisi economiche e da due guerre mondiali

di Roberto Piatti

- ■ ^ - -
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incredibile sovrapporsi di uomini,
a z i e n d e , i n i z i a t i v e e m o d e l l i . Te m
perino, Chiribiri, Taurinia, San Giu
sto , D ia t to , Iso t ta Frasch in i , Nazza-
ro. I ta la. Decine di marchi nascono,
s i i n t r e c c i a n o , s i u n i s c o n o , s c o m
paiono, risorgono, nel corso di anni
e s t r e m a m e n t e f e r t i l i d e l l a n o s t r a s t o
ria industriale e umana. Quattro fra
tel l i tor inesi Giovanni , Matteo, Erne
s t o e G i o v a n n i B a t t i s t a C e i r a n o s o n o
un esempio di quest'epoca in cui ini
ziativa individuale, coraggio e vo
glia di scommettere erano gli ingre-

Raffinate
0 utilitarie

Sopra, la bellissima
Torpedo Isotta Fraschini
Tipo 8 ASS, carrozzata da
Sala, del 1927. Questa
marca era conosciuta per la
produzione di auto fra le
più raffinate. Fallì nel '49.
A lato, una fotografia rara:
due vetture della Temperino
(1919-1925) esposte a

Amsterdam nel '22. Erano le
utilitarie Tipo 10 HP, prezzo
i n I t a l i a : 1 4 . 5 0 0 l i r e .
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C o n t a b i l e

Marche scomparse

dienti sufficienti per fare qualcosa. I
quattro fondano una tale girandola
d i f a b b r i c h e d a c o n f o n d e r e c h i u n

que, dimostrando un assoluto disin
teresse per il lato finanziario delle lo
r o i n i z i a t i v e . B a s t a v a c h e l e l o r o
a z i e n d e a s s u m e s s e r o u n a c e r t a d i
mensione perché le abbandonassero
per ricominciare daccapo.

L'importante non era forse il suc
c e s s o , b e n s ì i l n u o v o , l ' i n u s i t a t o ,
l'inesplorato. La loro prima creatura
fu la vetturetta Welleyes del 1898,
ceduta poi, insieme al personale e a
tutta l'attività, alla Fiat appena costi
tuitasi; dopo un breve periodo come
rappresentanti di Case francesi (Fra
telli Ceirano, 1901), presentarono nel
1903 una 16 CV che adottava "corag
giosamente" (così scriveva una rivi
sta specializzata dell'epoca) la tra
s m i s s i o n e c a r d a n i c a .

Quello stesso anno segnò la sepa
razione dei due fratelli più attivi,
Giovanni e Matteo: il primo conti
nuò l'attività iniziata, l 'altro fondò
l a M a t t e o C e i r a n o e C . N e l 1 9 0 4 ,
Giovanni aprì la S.T.A.R. (Società
Torinese Automobili Rapid), mentre
Matteo diede vita all'Itala, una delle
poche vere concorrenti della Fiat di
quegli anni nel campo delle vetture
d i l u s s o . M a n o n b a s t a : n e l 1 9 0 5
Matteo lasciò l'Itala per fondare la
S PA ; G i o v a n n i n e l l o s t e s s o a n n o
creò la Junior per abbandonarla nel
1906 e fondare la SCAT. Quest'ulti
ma dovette lottare non poco con la
successiva creatura di (jiovanni, la
S.A . G iovann i Ce i rano , fonda ta ne l

Nella foto in alto, un vecchio dépliant della SCAT, una
delle tante sigle di società in cui erano interessati uno
o più fratelli Ceirano. In questo caso ce ne sono due:
Giovanni (secondo in alto) ed Ernesto, sotto di lui.
L'ultimo personaggio "della Casa" è un giovanissimo
Vincenzo Lancia "contabile". Qui sopra, sagoma di una
vettura Ceirano in un catalogo SCAT degli anni 30.
Sotto, Torpedo 14/16 della SPA, del 1919. La SPA (pure
fondata da un Ceirano) fu assorbita dalla Fiat nel 1947.

primo dopoguerra, finché, nel 1925,
si giunse alla fusione sotto il mar
c h i o d e l l a S C AT.

Per alcuni anni gli affari prospe
rarono, ma il crollo delle esportazio
ni nel 1928 mise in diff icoltà anche
l ' a z i e n d a t o r i n e s e . L a S C AT e n t r ò a l
lora a far parte del "Consortium
Fiat" per veicoli industriali e cessò
la produzione di vetture.

Al di là della fortuna delle proprie
aziende, la storia dei fratelli (Zeirano
appare oggi come un fenomeno uni
c o n e l m o n d o d e l l ' a u t o m o b i l e : n e l l a
loro prima officina in Corso Vittorio
a Torino, non soltanto venne proget
tata la vettura capostipite di tutte le
Fiat, la già citata Welleyes, ma si for
marono anche il giovane e irruente
Vincenzo Lancia e Felice Nazzaro,

grandissimo pilota Fiat
e po i cos t ru t to re eg l i
s t e s s o : c a s o r a r o d i u n

ingegno capace anche di
f a r s c u o l a .

L a d o m a n d a d ' a v v i o
era "perché l'automobi
l e " ? N e l s u o n o m e i n t e
re generazioni di artigia
ni , opera i , industr ia l i ,
piloti, costruttori, inven
tori, folli e spericolati, ri
schiarono, e talvolta per
sero, tutto ciò che aveva
no: il denaro, il lavoro, il
futuro, la vita.

All'Esposizione Inter
n a z i o n a l e d e l l ' A u t o m o
b i l e c h e s i t e n n e a To r i n o
nel 1904 accorsero più di
50 mila visitatori, per un
v o l u m e d ' a f f a r i d i o l t r e

T O R P E D O S U C H A S S I S ■■S I ' A " M . | 6 I I P
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u n m i l i o n e e 2 0 0 m i l a l i r e ; l ' a u t o m o
b i l e a v e v a o r m a i v i n t o l a s u a b a t t a

glia anche in Italia. Nacquero (alcune
per scomparire nel giro di pochi an
ni) decine di marche. La Taurinia fu
una di queste: fabbrica piccola ma in
novativa, che la Ceirano tentò di rile
vare senza successo e che suscitò an
che l'interesse del senatore Agnelli:
la lettera che conteneva la proposta
di acquisizione purtroppo andò per
duta e nulla ne seguì.

Il fatto è che troppi si buttarono
nell'avventura automobilistica con
risultati che non sempre erano pari
all'entusiasmo, o travolti da poca
fortuna, concorrenza spietata, man
canza di fondL Una ve
ra selva di fabbriche, la
maggior parte ora del T
rutto dimenticate, come
1 Oe Vecchi-Strada atti-

a Milano tra il 1903
d i l ° come la

calva (Società Anoni-
1 I , .

r n a Lombarda Vetture
Automobili, 1907), o co
me la Hermes di Napoli
(1906-1908).

Alcuni di questi co- .
.truttori avevano già af- ;
ferrato l'idea giusta:
produrre un modelloico, praticando una standardizza-
•̂one'dei prezzi e un abbassamento

^ i costi- Naturalmente i parametri
n erano quelli odierni, ma buoni

guarnenti potrebbero a nostro
Ivviso trarsi ancora oggi: la Aquila
?taliana, una vivace azienda che ini
tio la sua produzione "in serie" nel
1 q09 a Torino, costruì, da quella da-
tr fino al 1917, appena un migliaio
di telai (telai, non vetture: era il
diente stesso a provvedere alla car-
ttzzeria, seguendo le proprie esi
genze e i propri gusti). Questa Casa■uscì a guadagnarsi una notevole
norzione di mercato grazie a un ac
corto dosaggio di innovazioni mec
caniche, prestazioni sportive e otti
ci risultati nelle competizioni. Si ri
velò un'ottima tattica: spesso infatti
le piccole aziende non reggevano la
concorrenza delle grandi Case per
mancanza di clamorose affermazio
ni sportive, all'epoca l'unica forma
possibile di campagna pubblicitaria
a grande penetrazione. Altri seppe
ro invece giovarsi della concorrenza
con marche più potenti: come Naz-
zaro che, quando nel 1911 si decise
a costruire in proprio, potè godere
dell'appoggio della stessa rete di

Ve t t u ra
fabbricata In Rran serie negli stabilimenti

della S. A. Autocostruzioni Meccaiiiciie Ciiiribir̂ '- Ti
pilotata da Dee Ch|rlb!rì c da Luigi Rtgaf'

vendita della Casa "madre" (Fiat) a
cui tornò dopo le alterne vicende
d e l l a s u a a z i e n d a .

C o n t i n u a v a n o i n t a n t o l a l o r o a t t i
v i t à f a b b r i c h e c o m e l a I s o t t a F r a s c h i -
n i , s o r t a a M i l a n o n e l 1 9 0 2 e c r e a t r i
ce di alcune fra le più belle e raffina
t e a u t o m o b i l i d e l m o n d o . O l a I t a l a
torinese che, nel momento in cui la
F i a t s i i n d i r i z z a v a d e c i s a m e n t e v e r s o
la vettura "per tutti", si orientò ver
so una produzione di gran classe. La

Ansaldo e Diatto:
fanno "crac"
anche le grandi
N e l l a f o t o i n a l t o ; i n t e m o
d e l l o s t a b i l i m e n t o D i a t t o .
U n a m a r c a c h e i n i z i a n e l
1835 con la produzione
d i ca r rozze e ne l 1907 s i
c o n v e r t e a l l e a u t o m o b i l i .
Buoni prodotti, una certa
notorietà, ma la fine
a r r i v a c o n l a c r i s i d e l ' 2 9 .
Al centro: foglio
pubblicitario dell'auto
" m o d e l l o M i l a n o " d e l l a

Chiribiri, una nota casa
torinese che, con diverse
ragioni sociali, visse sino
al 1928 e fu poi assorbita
d a l l a L a n c i a . A l a t o ; d u e
m o d e l l i d e l l a " A n s a l d o
Automobili", la Torpedo
i n a l t o e l a " G u i d a i n t e m a

Weymann" sotto.
F i l i a z i o n e a u t o m o b i l i s t i c a
del maggior complesso
m e t a l m e c c a n i c o d i a l l o r a
(navi, treni, armi
e m u n i z i o n i ) l ' A n s a l d o
ebbe vita grama dal 1919
a l 1932 e f u t r avo l t a
clamorosamente dal
t racol lo finanziar io del la
C a s a m a d r e .
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Marche scomparse

I s o t t a F r a s c h i n i e n t r ò d i r e t t a m e n t e i n
concorrenza con la Rolls Royce e la
Ispano Suiza nel disputarsi i favori
del gran mondo internazionale e nel
triennio 1923-1925 fu la Casa europea
che esportò il maggior numero di
vetture negli Stati Uniti. Quasi mo
nopolizzò il mercato d'élite una otto
c i l i n d r i i n l i n e a d i s e i l i t r i d a l l e fi n i
ture perfette, presto definita la mac
china del "Marajahà". Alcuni esem
plari montavano persino un motore
placcato in oro e il volante in avorio.

C o s t r u i r e m o d e l l i r a f fi n a t i s s i m i
non era comunque una panacea per
preservare dal declino. Nel 1927
l'Itala presentò l'ultimo modello del
la sua storia, la 65. Nonostante i mol
tissimi trionfi sportivi, tra cui la
s t r a o r d i n a r i a v i t t o r i a d e l r a i d P e c h i

no-Parigi (1907), la produzione ces
sò ne l 1929 , ne l l ' i nd i f fe renza d i un
pubblico ormai attratto dalle Alfa e
d a l l e L a n c i a .

P e r l ' I t a l a f u r o v i n o s a l a fi n e d e l
la prima guerra mondiale: l'armisti
zio interruppe una commissione go
v e r n a t i v a d i 3 0 0 0 m o t o r i d ' a v i a z i o
ne. Con i magazzini pieni di merce
invenduta, le officine organizzate
per la produzione militare (più di un
anno era occorso per adattarle alla
produzione bellica) e l'impossibiltà
di autofinanziarsi, la situazione si fe
ce rapidamente insostenibile.

La pace poteva fornire lavoro solo
a pochissime aziende: a quelle che,
ingigantite dalla guerra, per solidità
finanziaria, per organizzazione in
t e r n a e c o m m e r c i a l e r i u s c i r o n o a d
affrontare il processo di riconversio
n e . L ' e r r o r e d i m o l t e C a s e f u a n c h e

quello di studiare modelli che non si
rivolgevano né all'utenza media né
a l l a c l i e n t e l a d ' é l i t e .

La riconversione siglò dunque fal
limenti e chiusura di marchi glorio
si, anche se alcuni tentano la strada

della vettura sportiva: la F.A.S.T.
(Fabbrica Automobili Sport Torino)
fu attiva tra il 1919 e il 1925, la
C . M . N . ( C o s t r u z i o n i M e c c a n i c h e
Nazionali), operante fino al 1923 a
Pontedera, è la vettura su cui corse
un giovanissimo Enzo Ferrari. An
che in quel settore appariva comun
que non facile improvvisare e com
petere con Case che avevano già ol
tre vent'anni di esperienza.

D u e m a r c h e m e r i t a n o m e n z i o n e ,
nonostante gli anni difficili: la Tem
perino (1919-1925) e la Chiribir i
(1910-1925), entrambe di Torino. La
prima presentò una 1010 cnP che fu
accolta con un certo favore dal pub
blico, al punto che la licenza di fab
bricazione venne venduta perfino in
Inghilterra, ed era una vetturetta ul
traleggera che non pesava più di 350
kg. Vetture Temperino furono ven
dute (a lire 14.500 imballo compreso,
quinta ruota scudata non gommata)
a Giava, in Brasile, in Russia e a Mal
ta. Anche la Chiribiri, a dispetto di
un nome che sembra uscito da una
filastrocca di Rodari, creò una vettu
retta moderna di grande interesse
tecnico e ottima costruzione. 11 suo
mode l lo d i 1593 cm ' en t rò tu t tav ia
immediatamente in concorrenza con
la Fiat 501 e, alla prima crisi, non po
tendo competere per struttura orga
nizza t iva , soccombet te . La Ch i r ib i r i
resterà però nel cuore degli appas-

In alto: la Nazzaro Tipo 3 carrozzata da Magliano, del 1914, ebbe un certo successo dopo
che il proprietario Felice Nazzaro vinse nel 1913 la Targa Florio con una Tipo 2 in versione
"corsa". Chiude nel 1916. Al centro: pubblicità per un'utilitaria economica (14 biglietti da
mille) della FOD, fabbrica torinese, presto scomparsa (1924-27). Qui sopra: la "Bizzarra"
della Lanza, un'ex industria di candele il cui titolare, appassionato d'auto, dilapidò presto
il capitale perfezionando di continuo i prototipi senza mai iniziarne la produzione in serie.
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sionati per aver fornito la prima vet
tura da corsa al grande Nuvolari.

La Diatto, nata a Torino nel 1925,
risentì del dissesto del dopoguerra,
ma riuscì a salvarsi grazie alle sue ti
po 10, 20 e 30, i suoi modelli più in
dovinati e popolari. Ad affrontare
l'ancora più grave crisi degli anni 20
non bastò, invece, la splendida gran
Premio a otto cilindri che nel 1925
partecipò al Gran Premio d'Italia e la
produzione di automobili fu abban
donata. Eppure, a dispetto di tanti
fallimenti e crisi profonde, l'automo
bile moderna nasce in quegli anni,
con la produzione di pochissimi tipi
in erande serie, con le cilindrate uti
litarie, con un rapporto cavalli-cilin-, ta'in continua e sorprendente
„.oeressione, con le carrozzerie in

ciaio e persino autoportanti. Con-
i g cilindrate decrescono, aumen-

gge il comfort e quasi tutti i mo-
T Ili dispongono di avviamento elet-

vo anche se non ci si fida ad ab
bandonare la manovella.

Non sono ancora scomparse le stra-
eanze, è bon-ton farsi fotografare in

paliti panna e ghette bianche con bot-
Pncini in madreperla su bolidi lunglri• nue metri, al fianco di efebiche fan-
'̂ lle coi capelli tagliati alla garsonne.^ l'automobile è ormai moderna, co-

dimostra l'unico modello costruito
Ua San Giusto di Trieste dal 1922 al

?q24- telaio a trave centrale, sospensio-
indipendente sulle quattro ruote,
tore posteriore con raffreddamento

"Taria forzata. La carrozzeria è fissata
fJaio sul piano medio longitudiirale

n risente quindi delle soUecitazio-
N di torsione provocate daUe irregola-
"*̂1 a FOD (Fonderie Officine De Be-

detti Toriiro) costruisce nel biennio
m25-l926 mr tipo unico,
da considerarsi pre-
cursore delle leghe leg
gere 1" leg^
del motore, il cruscotto, i
mozzi delle ruote, i tam
buri freno; e il peso del
la vettura non supera i j
400 kg. Caratteristica ]
unica della FOD è il si
stema antifurto; un vo
lante smontabile da por
tarsi comodamente a casa
sottobraccio.

La crisi economica mondia
le degli anni 30 si abbatte come una
scure sull'industria automobilistica
italiana. La stessa politica economica
adottata, un'autarchia basata sul car

bone ovA'ero sull'unica materia prima
pressoché inesistente in Italia, pare in
decisa e stravagante. Del resto sarà il
processo di concentrazione a sconvol
gere il panorama industriale. Non
contano più il nome, la storia, il pre
stigio, ma soltanto la potenza finan

ziaria e l'organizzazione. Si salvano,
rafforzandosi, la Fiat, la Lancia, l'Alfa
Romeo (con l 'a iu to del lo Stato) , la
Maserati. Chiudono la Ceirano, l'Itala
e la Diatto, interrompono la produ
z i o n e l ' A n s a l d o e l a C h i r i b i r i .

La Bianchi, gloriosa marca milane
se attiva dal 1905, già nella seconda
metà degli anni Venti ha una produ
z i o n e d i v e t t u r e n e t t a m e n t e i n s u b o r
dine a quella di moto e biciclette (so
lo 7 auto al giorno). L'Isotta Fraschi-
ni abbandona la produzione automo
bilistica per dedicarsi agli autocarri.

Gli spazi per l'improvvisazione,
l'estro, il tentativo, l'avventura, si
fanno via via più limitati. Occorre
pensare a economie di scala, accessi
bilità del prodotto a schiere sempre
maggiori di automobilisti, tecnologie
standardizzate. Nascono la Bal i l la e
la Topolino, l'automobile non può
più permettersi di rimanere un so
gno, deve diventare realtà. Solo l'epi
logo di una nuova guerra darà alla
gente il gusto del sogno e farà degli
anni 50 uno dei decenni più fertili
del design automobilistico.

R o b e r t o P i a t t i

i d i a - 
ŵ

Grandi imprese piccoli particolari
L'unico modello prodotto dalla FIAL di Legnano, attiva dal 1906 al 1909, la Tipo A 6/8,

con un insolito radiatore tondo,velocità 50 km/Ir, cilindrata 1135 cm'. Prezzo L. 3.800. Sopra,
lo chàssis della leggendaria Itala, vincitrice del raid Parigi-Pechino, a una esposizione.
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Ultalia nello sport automobilistico

IL GRUPPO HA UN VIZIO;



VINCERE
Lancia, Ferrari e Alfa Romeo rappresentano
da sempre la grande tradizione italiana.
Quando lo sport diventa una filosofia vincente
di Giorgio Terruzzi



LJ automobile come elemento del-la vita quotidiana, come neces
sità, come status symbol. L'au

tomobile come indizio per indagare
n e l c o s t u m e . C ' è u n a c o s t a n t e d e c i
siva, dietro all ' immagine ormai
complessa dell'auto: lo sport. Non
s i t r a t t a d i u n a a f f e r m a z i o n e a z z a r
data: è così da sempre. Soprattutto
per un Paese come l'Italia che, a bor
do dell'automobile, ha percorso, da
gli anni Cinquanta a oggi, un lungo
e per molti versi entusiasmante iti
nerario tecnologico.

Quanto sia importante il rappor
to agonismo, industria e società, lo
d i m o s t r a n o d e l r e s t o l a s t o r i a d e l l a
Fiat, della Lancia, dell'Alfa Romeo,
della Ferrari e, più recentemente,
del Gruppo che questi marchi rac
coglie. Diverse filosofie produttive
ma anche diverse attitudini all'ago
nismo che convivono per una batta
glia da combattere su fronti diversi.

Lancia, Alfa Romeo e Ferrari con
t i n u a n o a d a l i m e n t a r e u n a s t o r i a
importante il cui valore va oltre le
fortune o le sfortune di una stagio
ne, di un periodo, di un ciclo. Una
s t o r i a i t a l i a n a c h e i l m o n d o i n t e r o
riconosce come tipica ed affascinan
te. Basti pensare al prestigio delle
"rosse" d i Maranel lo , che hanno fe
steggiato lo scorso agosto in Unghe

ria la cinquecentesima partecipazio
n e a i G r a n P r e m i d i F o r m u l a 1 . U n
record che nessun team può pensa
re di battere a tempi brevi (la Lotus,
piazzata al secondo posto nella clas
sifica delle presenze iridate, è stac
cata di 46 lunghezze), reso prezioso
d a n o v e t i t o l i m o n d i a l i P i l o t i ( A l b e r
to Ascari vinse nel 1952 e nel '53;
Juan Manuel Fangio vinse nel '56;
Mike Hawthorn nel '58; Phil Hill nel
'61; John Surtees nel '64; Niki Lau
da nel '75 e nel '77; Jody Scheckter
nel '79), da otto titoli Costruttori, da
103 vittorie, 110 pole position e da
una quantità di piccoli-grandi pri
m a t i c h e f a n n o d e l l a F e r r a r i u n s i m
b o l o u n i c o e r e s i s t e n t e .

L a S c u d e r i a m o d e n e s e r e s t a i l fi o
re all'occhiello dell'attività sportiva
del Gruppo Fiat. Anche se sono an
ni difficili, anche se la Ferrari ha su
bito duramente quella rivoluzione
che ha messo in difficoltà la figura
romantica e un tempo vincente del
costruttore puro e totale. Non arri
vano più valanghe di vittorie, il ti
tolo mondiale viene inseguito vana
mente da dodici anni, ma ciò nono
stante la Ferrari continua a rappre
sentare all'estero una immagine po
sitiva dell'Italia e resta, per chi in
Italia è nato, un punto di riferimen
to, una passione carica di fascino. Il

valore della Ferrari, comunque va
dano le vicende agonistiche, è quel
lo di una carta di credito sempre a
portata di mano. Per questo il Grup
po Fiat, al momento di sostituire
completamente Enzo Ferrari (scom
parso il 14 agosto 1988) sul ponte di
comando di Maranel lo, ha cont inua
to a investire, a cercare competiti
vità, a combattere con una realtà che
presenta, tra gli avversari, i colossi
d e l l ' i n d u s t r i a a u t o m o b i l i s t i c a m o n
d i a l e , d a l l a H o n d a a l l a F o r d , a l l a
Renault. Lo sport, torniamo a sotto
linearlo, è la vetrina. È il banco di
prova, il luogo della sperimentazio
ne assoluta. La Formula 1 offre ogni
domenica i risultati di questa im
m e r s i o n e n e l f u t u r o d e l l ' a u t o m o b i
le; i rally costituiscono, forse con
m i n o r e e v i d e n z a f o r m a l e , u n u l t e
riore e parallelo laboratorio di svi
luppo. E, non a caso, una vittoria iri
data in questa disciplina comporta
r i t o r n i i m m e d i a t i s i a s u l f r o n t e d e l
la qualità produttiva, sia sul fronte
del prestigio aziendale.

Ai rally il Gruppo Fiat deve mol
to; dai rally il Gruppo torinese ha
o t t e n u t o s o d d i s f a z i o n i s t r a o r d i n a
rie. Secondo una strategia all'inse
gna della massima efficacia, questo
universo sportivo vede impegnata
da anni la Lancia, una Casa che ha
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Dal rosso cupo delle Alfa
Romeo impegnate

nel Campionato Italiano
Ve l o c i t à Tu r i s m o

(a sinistra) al rosso
i n c o n f o n d i b i l e

della Ferrari Formula 1
(sopra), ai colori

altrettanto inconfondibili
della Martini (a destra)

che significano un'epoca
di straordinari successi
Lancia nei rally iridati.
È recentissimo l'ultimo

t r i o n f o d e l l e v e t t u r e
torinesi, vincitr ici nel '92,

per l'undicesima volta
in venti anni del t i tolo

M o n d i a l e M a r c h e .

a f a

CKPMP
S D c r c o

SESTRIERES

S K F
E1LSTE1N .
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Lo sport

scritto 1 primi capitoli della storia
automobilistica e sportiva italiana e
che è diventata assoluta padrona
d e l l a s c e n a m o n d i a l e . A n c h e c h i
non segue le corse domenica dopo
domenica ha imparato a conoscere
quella che è diventata una vera e
propria dinastia vincente. Le miti
che Fulvia HF e poi la Stratos, la
037, la strepitosa stirpe Delta, dalla
potentissima S4 Gruppo B all'Inte
grale. Bilancio: dieci titoli mondiali
Marche vinti tra il 1972 e il 1991,

c o n l ' u n d i c e s i m a c o r o n a i n a r r i v o
quest'anno. Siamo quasi al mono
polio in una specialità dai regola
menti ferrei, molto vicina alla pro
duzione di serie e proprio per que
sto ambita, diffici l issima. Non a ca
so, il campionato mondiale Rally
presenta ogni anno ai blocchi di
partenza i rappresentanti più illu
stri del mondo automobilistico in
ternazionale.

I l r u o l o d e l l ' A l f a R o m e o n e l l e
competizioni è cambiato ripetuta
mente, in relazione ai destini del
l ' a z i e n d a m i l a n e s e , s o l o r e c e n t e
mente passata sotto il controllo del
Gruppo Fiat. Ma anche per l'Alfa il
rapporto con le corse è sempre stato
determinante, s in dal l ' in iz io del se
colo. E quella "vocazione agonisti
ca" che aveva caratterizzato gli esor
d i d e l m a r c h i o m i l a n e s e è d i v e n t a t a
uno slogan, una componente essen
ziale che ogni automobilista ricerca
in ogni vettura, in ogni motore fir
m a t o A l f a R o m e o .

L'Alfa è dunque una sorta di reli
gione, un amore che lega migliaia di
au tomob i l i s t i , a l imenta to , come ac
cade del resto per i ferraristi dal cul
to per il passato, dal ritrovarsi al vo
lante di antichi modelli di grande
prestigio, dal piacere di ritrovare
sulle piste di oggi quel leggendario
rosso-Alfa che è da sempre il colore
d e l l ' I t a l i a d a c o r s a .

Oggi Alfa Romeo significa Cam-
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pjonato Italiano Velocità Turismo,
^̂ jĵ petizioni internazionali per vet-
mre derivate dalla produzione di

rie, seguitissime dal pubblico eu-
^opeo- Romeo i moto-

che dominano i campionati di
Pr̂ rrnula 3 organizzati nei vari Paesi
j è ® ideare e gestire il cam

pionato Alfa Boxer che in tutta Eu-
o p a g i o v a n i t a l e n t i d i

fare esperienza vera al volante di
piccole monoposto.

Già, perché oltre alle grandi com-
tizioni, esiste una attività di base

reziiosa ed importantissima per lo

Le Grandi Firme dei trionfi italiani nei rally
Schierata al gran completo, la dinastia delle vetture Lancia impegnate
nei rally compone una immagine straordinaria (foto in alto a sinistra).
Dopo le grandi imprese dell'Aurelia, è stata la Fulvia FIF (nella pagina
a fianco) a riaprire una lunga storia vincente. Ai trionfi della "Fulvietta"
sono seguiti quelli della Stratos (pagina a fianco in basso), quelli della 037
negli anni Ottanta e quindi quelli, davvero eccezionali, delle Delta (qui sotto).
La Integrale ha ribadito nel '92 la sua superiorità dominando la stagione iridata.
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Lo sport

sport e per chi ama lo sport dell'au
to. Formula Alfa Boxer in pista co
me trofeo Fiat Uno nei rally. Costi
ridotti e prestazioni di livello per
dare la possibilità ai giovani di vi
vere, a fianco dei grandi campioni,
la tensione e le difficoltà della gara.
Ciò signif ica al imentare i l vivaio,
poter individuare giovani partico
la rmente do ta t i ma anche ver i ficare
sul campo esigenze e necessità in
costante evoluzione. Significa, in so
stanza, essere davvero presenti nel
le competizioni, a ogni livello, per
testimoniare una volta di più il va
lore dello sport. E, al tempo stesso,
per individuare, attraverso lo sport,
i c o n t e n u t i d e l l ' a u t o m o b i l e c o m e
strumento del vivere quotidiano.
Ben sapendo che ogni competizione
prefigura sempre qualcosa che ri
guarda l'auto di domani.

G iorg io Ter ruzz i

Lo sport vale
anche per le "piccole"
La tradizione italiana nel campo delle "piccole'
si è espressa anche in gara con i trofei riservati
ai singoli modelli come quello per le
A u t o b i a n c h i A 1 1 2 e a l l e F i a t U n o t u r b o
(in alto); i l futuro vedrà in l izza anche
la Cinquecento in una speciale
versione Abarth anticipata
nel nostro disegno.
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Passato e futuro del Club Italia

QUANDO CORRERE
DIVENTA UN IMPEGNO

CULTURALE
Nato come sodalizio tra appassionati di auto con un debole

per il confronto sportivo, è diventato uno dei più significativi
ambasciatori dell'immagine italiana nel mondo

Suscitò scalpore fin dal debutto.Fino a quel momento, infatt i ,
nessuna iniziativa del genere era

riuscita a coagulare intorno alle auto
s t o r i c h e l ' i n t e r e s s e " f a t t i v o " d e l l e

maggiori Case automobilistiche ita
liane. Ebbe successo, in quell'ormai
lontano 1985 (lontano soprattutto
perché in questi anni molti passi in
avanti sono stati compiuti dal
l 'esclusivo sodal iz io), ebbe successo
- dicevamo - quel Mauro Forghieri
che da un quarto di secolo legava il
suo nome a quello delle Ferrari più
veloci. Intorno a lui, nove (oggi so-

Tutte rosse e tutte
con un passato brillante
Nato nel 1985 come superscuderia
italiana tutta dedita all'agonismo
(nelle foto piccole, alcuni soci
in azione), i l Club Ital ia ha maturato
con gli anni una maggiore attenzione
per i risvolti culturali dell'automobile.

no quarantatré) fedelissimi: da Giu
seppe Lucchini a Giorgio Schòn, da
Fabrizio Violati a Carlo Bonomi, da
Fabrizio Serena a Mario Vecchi, da
L u c a G r a n d o r i a F d i l b e r t o M a n d e l l i .
Non più industriali o finanzieri, que
s t i u o m i n i t r o v a r o n o n e l C l u b I t a l i a
il punto di incontro per assaporare
la grande passione della loro vita: le

m a c c h i n e d a c o r s a s t o r i c h e .
Perché il Club Italia nacque pro

prio come una superscuderia che riu
nisse il meglio della produzione ita
l iana. Qualche nome renderà l ' idea:
Ferrari Testa Rossa e GTO, Lancia
Flaminia Sport, Fiat Abarth 1000 bial-
bero. Lancia Aurelia B20, Maserati A6
CCS, Alfa TZ e ancora la 1900 Sprint,
la Fiat 1100 Zagato, la Ferrari 250 GT
S w b . L ' e c c e l l e n z a a s s o l u t a d e l l e m a c
chine e l'autorevolezza di Forghieri
ebbero la meglio sulle resisteirze del
le grandi Case. Alfa Romeo, Fiat, Fer
rari, Abarth, Lancia e Maserati trova
rono nell'impegno a diffondere la co
noscenza di un passato glorioso un
buon motivo per unire le forze. A
quegli sponsor si affiancarono anche
la Cigahotels (che metteva a disposi
zione i suoi alberghi) e la Cinzano
(con un servizio di ospitalità per i
giornalisti e gli invitati).

Il debutto in pista fu il 13 e 14
aprile 1985 a Monza. Fu la prima di
una lunga, lunghissima serie di par
tecipazioni ai più importanti avve
nimenti sportivi per auto storiche di
questi ultimi anni. F di vittorie, che
hanno premiato l'impegno dei soci
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Foto di gruppo
Sotto, alcuni soci fondatori circondati
dalle loro rosse auto dal luminoso
passato agonistico. L'attività del Club
è sostenuta da Alfa Romeo, Fiat,
Lancia, Ferrari, Maserati, Erg e Pirelli.

del Club. Già nel primo anno di atti
vità, Fabrizio Violati si aggiudicò
con la sua CTO la combattut issima
coppa della PIA.

Se la passione sportiva era preva
lente in quei primi anni, non meno
sentito era l'obiettivo promozionale
dell'iniziativa. Già dal primo anno
non mancarono i risultati: stampa e
televisione diedero grande risalto al
le imprese del gruppetto di appas
sionati che, già nel 1986, aveva ag
giunto agli iniziali dieci, altri dodici
soci tra i quali si distinguevano quel
Leonardo Fioravanti che firmò le car
rozzerie più significative della Pinin-
farina. Clay Ragazzoni che non ha
certo bisogno di presentazioni, il
campione del mondo off-shore Rena
to Della Valle e l'attore Renato Poz
zetto, noto, oltre che per le sue inter
pretazioni comiche, anche per una
sfegatata passione per i motori.

Il 1987 segnò un'altra tappa im
portante nella storia del Club Italia.
Mentre proseguiva con successo l'at
tività sportiva e l'eco di notorietà
continuava ad allargarsi, i soci pre
s e r o u n a d e c i s i o n e s t o r i c a : a i m o d e l l i
c l a s s i c i s i a f fi a n c a r o n o v e t t u r e m o
derne così da trasformare sempre
più il Club da scuderia ad ambascia
tore del made m Italy nel mondo. Ed
è proprio del 1987 una delle prime e
più significative "uscite" non sporti
v e d e l C l u b I t a l i a . I l 1 3 m a r z o d i

quell'anno, sedici vetture del Club
venivano issate a forza di gru sulla
portaerei Garibaldi ormeggiata nel
porto di La Spezia. Fu il primo pas

so verso un nuovo, coinvolgente im
pegno che dava nuova importanza
alla passione dei piloti del Club Ita
lia. L'automobile italiana come segno
d i u n ' e v o l u z i o n e i n d u s t r i a l e e s t i l i
stica che ha fatto amare il nostro pae
s e i n t u t t o i l m o n d o . U n ' a t t e n z i o n e
verso la valenza culturale dell'ogget
to automobile, mezzo meccanico ma
anche spesso opera d'arte.

Di pari passo con l'attenzione per
l'aspetto spettacolare aumentava an
che il numero dei soci. Oggi sono
quarantatré (tra cui il collezioiìista
svizzero Albert Obrist e il giappone
se Shiro Kosaka), guidati dal presi
dente Luigi Macaluso e dai consi
glieri Guido Avandero, Luca Busi,
Luca Grandori e Giuseppe Veronesi.
Sostenuti da Alfa Romeo, Fiat, Lan
cia, Ferrari, Maserati, Erg e Pirelli,
continuano a coltivare la loro passio
ne per lo sport automobilistico ma
con una sempre maggiore sensibilità
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Quarantatré soci per diffondere il made in Italy
Il club ha ormai raggiunto una grande notorietà tra il pubblico e il riconoscimento
dei più famosi sodalizi del mondo. Ogni anno, per esempio, gli unici invitati italiani
al rally dell'Ecurie Ecosse sono i soci del Club Italia. Sopra, una Flavia Sport Zagato.

C l u b I t a l i a

per le manifestazioni che anche in
forma di spettacolo puro mettono in
r i s a l t o l ' e n o r m e f a s c i n o d e l l e a u t o
mobili italiane presso un pubblico
sempre più vasto.

Le loro rosse vetture, tutte con un
luminoso passato agonistico alle spal
le, rappresentano per i soci del Club
Italia un'espressione, torse una delle
migliori, della creatività e della ge
nialità italiane di questo secolo. Una
vera e propria filosofia operativa che
porta i soci a compiere ogni sforzo

per promuovere nel mondo questa
immagine attraverso le sue moltepli
ci valenze culturali, tecniche e sociali.

Alla felice esperienza sul ponte di
volo della Garibaldi si sono così ag
giunte le esibizioni in diretta televi
siva al Motorshow di Bologna, la
presenza tra gli stand del Salone di
Torino, le sfilate a Montecarlo, a Pa
rigi e a Londra. Un segno del presti
gio che il Club si è conquistato in
questi anni è l'annuale invito da par
te dell'Ecurie Ecosse a uno dei rally
più esclusivi del calendario di mani
festazioni per auto storiche. I soci del

Club sono gli unici italiani a ottenere
questo onore.

Ma l'attuale impegno del Club Ita
lia va ancora oltre l'attività sportiva
e quella promozionale. Convinto del
suo ruolo di ambasciatore nel mon
do di una vera e propria filosofia
del l 'automobi le, i l Club si è cimen
tato nello studio di nuove soluzioni
e nella realizzazione di versioni spe
ciali di vetture di grande serie. Sono
così nati il prototipo di un'Alfa fa
miliare ad alte prestazioni, la versio
ne speciale della Tipo 16 valvole pre
sentata nel 1988 nella piazzetta di
Portofino e, recentemente, la l imita
tissima ed esclusiva serie speciale
della Lancia Delta HE Integrale Evo
luzione I6V: quindici vetture nume
rate e personalizzate appositamente
p e r i l C l u b I t a l i a . □
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Amanti della musica ed esteti conoscono bene la forza delle
emozioni suscitate dall'incomparabile qualità sonora di un (ilarion.
Sanno che esso è un autentico capolavoro creato per il piacere
dei sensi : il materiale piacevole al tatto, la maneggevolezza dei
comandi, la bellezza del design, la dolcezza del suono. K nel
modello (IRX Ili R i conoscitori troveranno tutto ciò' che può'
soddisfare le loro esigenze : scanner di riconoscimento
RDS, memorizzazione automatica, molteplici sistemi
Dolbv, riavvolginiento automatico del nastro, duplice
protezione anti-furto, comando elettronico diretto de
caricatore del compact-ilisc, ecc. (ion il ClXi bsOO

Cohkn Sflft-liim

w U R I 1 1 \ i I \ R R u n o m u t f u t i R t R

ben al riparo nel bagagliaio posteriore, gli appassionati del com
pact-disc potranno apprezzare per ore intere, senza problemi, la
qualità eccezionale del suono laser e della tecnologia Clarion.
Potranno ascoltare i brani di musica preferiti nell'ordine deside
rato : sarà la loro riserva di emozioni. Inoltre, in occasione del

suo sOesimo Anniversario, Clarion offre agli acquirenti di
\ un eoe 9,s00, un compact-disc Gold (.serie limitataì.

Con Clarion, numero uno mondiale doll'autoradio,

scoprirete il piacere del viaggio in musica, della
perfezione estrema

delle trasmi.ssioni,

H i g h - Te c h H i g h - To u c h
C lar ion



N u o v a L a n c i a Tr e m a .
L a f o r z a i n v i s i b i l e .
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Si può viaggiare per lutto il mondo, e non vedere. Si può
viaggiare sulla nuova Lancia Thema e, improvvisamente,
capire. E' cambiato tutto, e il suo motore ha un suono
nuovo. Più forte, più sicuro, più potente. .Ma quella della
nuova Lancia Thema è una potenza raffinata, che richie
de orectchio per essere ascoltata. L'esecuzione è perfetta,
e in quattro magnifiche versioni: 2.0 i.e. 16v aspirato con
nuovo sistema VIS, 2.0 turbo 16v, .'LO VG, 2.5 turbodie
sel. Ognuna di queste unisce al piacere della performan
ce. il più elevato grado di sicurezza. 11 sistema compute
rizzato Motronic. ad esempio, vi garantisce il miglior ren-

hmcia Thema: 5.0 V6, 17.5 CVDIN - turbo I6v, 205
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dimento e la più dolce fluidità di guida. L'assoluta sicu
rezza di marcia: ABS per tutte le motorizzazioni; sistema
Viscodr ive su l le vers ion i t re l i t r i e due l i t r i turbo 16v,
per un'ideale ripartizione della potenza. La certezza di ri
spettare l'ambiente: ogni nuova Lancia Thema è natural
mente dotata di marmitta catalitica. Non solo. Dal condi
zionatore sono slati clitiiinali gas |)ciicolosi [x-r l'ozono, e
il sistema di aerazione è regolato da un filtro antipolline.
E' la tecnologia di un'automobile che ha saputo dare for
za a un'idea. Impossibile capirla solo con lo sguardo.
Possibile, invece, desiderarla anche senza averla vista.

CVDÌN - 16v, 155 CVDIN - turbo ds, UH CV DIN.

E s s e r e L a n c i a


