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L’abitacolo della Ferrari 312P (0882). Monza, 24 aprile 1972. Si notino la facile accessibilità dei comandi e la disposizione
razionale delle componenti elettriche. Al volante, Clay Regazzoni.

Monza, 24 aprile 1972. Prove della 1000 Km. Clay Regazzoni sulla 312P (0882) che divise con Jacky Ickx. Vinsero, sotto una
pioggia torrenziale, in 5.52’05” alla media di 170,494 km/h.
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Brian Redman sulla 312P (0884) alla 1000 Km di Buenos Aires, 9 gennaio 1972. Prima corsa dell’anno e prima vittoria 
con Peterson-Schenken (0886) davanti a Redman-Regazzoni.

La partenza della 1000 km di Monza, 25 aprile 1972. 
Le tre Ferrari sono già al comando. 

ponibilità di motori per le F1.
L’annata si chiude brillantemente con la vittoria nel
Campionato Mondiale Marche dopo aver vinto tutte
le gare alle quali la Ferrari ha partecipato, compresa la
Targa Florio, disputata con una sola vettura affidata
all’insolita coppia Arturo Merzario-Sandro Munari.
Non altrettanto bene sono andate le cose in F1, con
delle 312 B2 modificate nelle sospensioni, dove la sola
vittoria è stata quella di Ickx nel GP di Germania al
Nürburgring, seguita dai secondi posti a Montecarlo e
Jarama e da alcuni ritiri per cause banali, dopo aver
condotto in testa la corsa, come a Brands Hatch e a
Monza, dove prima di Ickx aveva dovuto abbandonare
anche Clay Regazzoni mentre era al comando, in
seguito all’urto contro una vettura che i commissari
avevano appena riportato in pista.
I risultati sostanzialmente positivi del 1972 non trova-
no conferma nel 1973 per alcuni motivi fondamentali.
Il primo è la decisione autonoma dell’ingegner Ferrari
di limitare il budget a meno della metà di quello del-
l’anno precedente tagliando soprattutto sulla F1, dove
viene schierata una sola vettura con Ickx (anche se poi,
in qualcuna delle gare, se ne trova una seconda per
Merzario) e viene fortemente tagliato il reparto corse
con l’ingegnere Giorgio Ferrari che viene passato alla
produzione e Peter Schetty che lascia l’incarico di
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Nei vecchi garage di Monza, la 312P “coda lunga” 0888 viene preparata per la 1000 Km del 25 aprile 1973. Ickx-Redman
vinsero con questa vettura in 4.07’34”4 alla media di 242,473 km/h, oltre 70 km/h più veloce rispetto all’anno precedente,
sotto la pioggia.

L’evoluzione 1973 della 312P (0888) per i circuiti veloci, qui guidata da Jacky Ickx, vincitore della 1000 Km di Monza. 
Si notino le profonde differenze rispetto alla carrozzeria dell’anno precedente, in particolare nell’anteriore deportante. Manca
metà dello spoiler anteriore, evidentemente danneggiato in corsa.
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Con Jacky Ickx e il futuro re di Spagna, Juan Carlos, a Barcelona per il GP di Spagna, 29 aprile 1973.

direttore sportivo per andare a Basilea a dirigere l’indu-
stria chimica del padre e non viene sostituito. Sarà l’in-
gegnere Caliri a dover aggiungere al proprio impegno
con i prototipi anche quello nella F1 e a fare anche da
direttore sportivo.
A tutto questo bisogna aggiungere il fatto che, nel
1973, i nuovi regolamenti della F1 portano a dover rifa-
re completamente le vetture a partire dal GP di Spagna
che si corre a Barcellona a fine aprile. Abbiamo quindi
dovuto inspiegabilmente tentare di far fronte ad una
mole di lavoro fortemente aumentata con mezzi e per-
sone nettamente inferiori a quelli di cui avevamo potu-
to disporre nel 1972.

La nuova monoscocca F1 Ferrari
Prima d’impostare la nuova vettura di F1, Mario
Andretti mi procura un colloquio negli Usa, a Pocono,
con Maurice Philippe, ex-progettista Lotus e ora impe-
gnato con Parnelli Jones nelle corse americane, che
gentilmente risponde ad alcune mie domande sul suo
punto di vista a proposito del progetto di una nuova
monoposto F1.
La struttura delle nuove scocche viene studiata da me
in collaborazione con Franco Rocchi, il tecnico che,
assieme all’ingegner Giancarlo Bussi, responsabile
delle sale prova, e agli ingegneri Giorgio Ferrari e
Giacomo Caliri, mi è stato più vicino nella mia perma-
nenza a Maranello. 
È una struttura estremamente semplice in panelli di
avional piegati, incollati e chiodati e con elementi in

acciaio sulle due testate per il collegamento delle
sospensioni anteriori sul davanti e per l’attacco del
motore, dietro.
Anche se la forma del boxer, piatta e bassa, non è l’i-
deale per farne un motore portante, vi si rimedia intro-
ducendo una piastra intermedia fra motore e telaio,
fusa in electron con due puntoni superiori tubolari di
controventatura,
Difficoltà, a mio avviso assolutamente ingiustificate,
per la costruzione delle scocche all’interno della fabbri-
ca mi portano a rivolgermi per la loro costruzione a
Thompson, un artigiano inglese di Northampton (la
città della Cosworth) che le esegue secondo i nostri
disegni in un antro che è poco più di un sottoscala e
che ci porta dopo pochi giorni a Maranello un primo
esemplare, perfettamente eseguito, caricato sul tetto
della sua vettura.
Questa precisazione l’ho fatta per smentire ancora una
volta le voci allora circolate con insistenza, che grida-
vano allo scandalo per una Ferrari che aveva fatto pro-
gettare la scocca in Inghilterra, una notizia che conti-
nua tuttora a circolare anche su testi autorevoli. 
Il tempo molto ridotto per effettuare le prove e le dif-
ficoltà di raffreddamento con i radiatori laterali ci
costringono ad adottare provvisoriamente un radiatore
anteriore, aumentando il momento polare d’inerzia
attorno all’asse baricentrico verticale con aumento
della tendenza al sottosterzo nell’inserimento in curva. 
La situazione sembra inizi a migliorare al Paul Ricard,
ma il concomitante impegno con i prototipi e la scar-



36

sità dei mezzi a disposizione c’impediscono di dedica-
re il tempo e le forze necessarie per risolvere i proble-
mi e così, dopo Silverstone, l’ingegner Ferrari decide il
temporaneo abbandono delle gare di F1 per “una
pausa di riflessione”.
Prima del ritorno in gara nel GP d’Austria, faccio pre-
sente a Torino le difficoltà in cui mi trovo a operare a
Maranello, anche per correnti interne da sempre con-
trarie alla mia presenza, e vengo richiamato in Fiat. 
Un’altra delle critiche mosse al progetto della nuova F1
all’interno della Ferrari è stata quella del passo troppo
lungo (2.500 mm contro i 2.350 della 312 B2). 
Quello che è certo è che la struttura della scocca, tanto
criticata nel 1973, verrà utilizzata senza variazioni
anche nelle successive B3 e B4 vittoriose con Lauda
negli anni immediatamente successivi e che le unità

successive vedranno continui aumenti del passo fino a
2.700 mm nella T5, che la F1-87 di Barnard avrà un
passo di 2.800 mm, che la F93A lo avrà di 2.930 mm e
che le F1 attuali lo hanno di oltre tre metri!
La ridotta disponibilità di mezzi si fa sentire nel 1973
anche nei prototipi, dove sono rimaste comunque
schierate tre vetture: la prima con Ickx-Redman (o
Andretti), la seconda con Merzario-Carlos Pace (brasi-
liano) e la terza con Peterson-Carlos Reutemann. 
Le poche modifiche apportate alla vettura vincente nel
1972 non sono sufficienti a contrastare la maggiore agi-
lità delle Matra sui circuiti “guidati” e le vittorie otte-
nute sui circuiti “di potenza” non portano oltre il
secondo posto nel mondiale dietro la Matra.
Bruciante soprattutto il secondo posto a Le Mans
dopo aver condotto a lungo in testa la gara con i tre

La presentazione della Ferrari 312 B3. Da sinistra: l'ing. Dondo, responsabile della produzione Ferrari, il sottoscritto, Piero 
ed Enzo Ferrari e il comm. Bellicardi della Weber.
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La Ferrari 312 B3 nella versione con radiatore anteriore. Nella foto: Arturo Merzario al Paul Ricard. Partito in quinta fila (1’51”
17 in confronto a 1’48”37 di Jackie Stewart, Tyrrell in pole), Merzario concluse in settima posizione.

Jacky Ickx sulla Ferrari 312
B2 impiegata nel Campionato
Mondiale F1 del 1972.

equipaggi alternati al comando e con la vittoria andata
alla Matra guidata da Henri Pescarolo e Gérard
Larrousse, che avrebbe dovuto essere squalificata per la
sostituzione del motorino d’avviamento, vietata dal
regolamento.

Nuove esperienze
Prima di ritornare in sede, la Fiat, nel settembre del
1973, mi invia negli Usa come suo rappresentante al
congresso SAE di Detroit, seguito da un invito all’inau-
gurazione del nuovo aeroporto di Dallas.
Al ritorno, mi viene offerto l’incarico di “product
manager” per la Fiat 131, ma, dopo due anni a
Maranello e i figli che fanno l’università a Milano, non
me la sento di stare ancora lontano da casa e così
ottengo una collocazione a Milano, alla Direzione
Ricerche della Magneti Marelli per la parte elettromec-
canica e per le applicazioni automobilistiche, assieme
all’ingegnere Ingignoli, che si occupa della parte elet-
tronica. Molto del lavoro di questa Direzione viene
fatto assieme al Centro Ricerche Fiat.
Nel 1975, mi viene affidata la direzione della Divisione

Equipaggiamenti Elettrici, che si occupa delle produ-
zioni nel campo elettromeccanico, nel settore accen-
sione ed in quello della frenatura ad aria compressa per
veicoli industriali. La divisione opera negli stabilimen-
ti di Crescenzago, Vasto, Carpi ed Alessandria con un
totale di oltre 5.000 dipendenti. Sono momenti diffici-
li soprattutto per le lotte sindacali con forti implicazio-
ni politiche. Entro anche a far parte del consiglio d’am-
ministrazione della Mako, la società turca nella quale
la Magneti Marelli è in società con la famiglia Koch,
proprietaria anche della Tofas, che produce le vetture
Fiat in Turchia.
Nel 1977, mi viene assegnata la Direzione tecnica cen-
trale della Magneti Marelli, direzione che mantengo
fino al 1980 quando la Fiat opera il cambiamento del-
l’amministratore delegato e variano le politiche di con-
duzione della società.
Non condividendo le nuove impostazioni, concordo
con la società un prepensionamento (allora nel
Gruppo Fiat i Dirigenti erano pensionati a 60 anni) a
fronte della corresponsione di un’indennità e di un
contratto di consulenza per due anni, rinnovabile. •
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Ametà giugno del 1980, lasciata la Magneti Marelli,
apro un mio ufficio tecnico a Milano, in corso

Indipendenza, partendo con le consulenze per la
Magneti Marelli e per la Catene Regina. A queste si
aggiunge, nel 1981-82, una consulenza con la società
Prandina e Maretti, che lavora nel campo della mecca-
nizzazione delle linee di lavoro e del trasporto mecca-
nizzato.

Nel 1983, effettuo per la ditta Grecav di Suzzara, una
ditta che in passato ha sempre lavorato per la società
OM, la progettazione di un autocarro a quattro ruote
motrici con cassone ribaltabile della portata di 16
quintali con un motore Fiat Sofim da 72 CV a 4.200
giri/min fornito dall’Aifo e accoppiato ad un cambio a
5 marce di fornitura ZF con riduttore e ponti sui due
assi forniti dalla Hurth.
Quando tutti i disegni ed i capitolati di fornitura sono
pronti, la Grecav decide di soprassedere e chiede un
nuovo progetto per un veicolo più piccolo con porta-
ta di 12 quintali, che pure verrà abbandonato dopo gli
studi preliminari.
Nel 1983, concludo un accordo con la Piaggio per una
consulenza presso lo stabilimento Gilera di Arcore.
Oltre ad un assistenza tecnica continuativa su diversi
progetti, uno fatto da me personalmente, in questo
periodo, è stato quello della nuova Saturno 350, costrui-
ta inizialmente su richiesta della giapponese Mitsui per
il loro mercato e poi messa in vendita anche sul merca-
to italiano con la cilindrata aumentata a 500 cc.
Il motore bialbero di questa moto è il risultato dell’e-
laborazione di un precedente studio fatto per la Gilera
dall’ingegnere Bossaglia qualche anno prima e poi
abbandonato.
Nel 1988, la Piaggio mi chiede di estendere la consu-
lenza anche ai prodotti di Pontedera con la costituzio-

Il ritorno alla libera professione
e l’attività editoriale

La Gilera Saturno 350
realizzata nel 1988
per il mercato
giapponese, 
a richiesta della Itoh. 
A destra: la versione
da 500 cc per 
il mercato italiano.
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La carrozzeria dello scooter Piaggio 125 realizzata 
in collaborazione con lo stilista Marabese. Sotto: Il telaio 
dello scooter Piaggio P25 con motore 4 tempi da 250 cc,
cambio automatico con variatore e coppia low-drive.

La rivista Autotecnica ed una copia dell'edizione russa.



ne di un piccolo centro di progettazione presso la
Filiale di Milano in corso Sempione.
Per la sua costituzione mi avvalgo di persone di mia
conoscenza come Gian Luigi Sessa, affiancato da
Luciano Borghi, Cason, Bonizzoni e Quartieri che ave-
vano lavorato con me alla Innocenti.
Purtroppo la costituzione del nuovo ufficio di Milano
non è stata molto gradita dagli uffici tecnici di
Pontedera e i progetti più innovativi realizzati a Milano
sono stati bloccati. Fra questi, quello di uno scooter
250 decisamente in anticipo sui tempi con trasmissione
automatica e moltiplicatore low-drive per aumentare il
range del cambio automatico. La carrozzeria era stata
studiata in collaborazione con lo stilista Marabese.
Più facile è stata invece la collaborazione per lo svilup-
po di progetti nati a Pontedera. Comunque, la difficol-
tà di vedere realizzati molti dei consigli dati sia ad
Arcore che a Pontedera mi portano a chiedere la rescis-
sione del contratto di consulenza nel 1991.

Riviste, enciclopedie, libri
Come ho già avuto modo di dire nella parte iniziale di
questo lungo percorso, la mia prima attività in campo
giornalistico è stata quella fatta come responsabile del
settore motociclistico per la rivista Interauto-Auto Moto
Avio dal 1948 al 1950.
Con la ripresa della libera professione, nel maggio
1980, ho iniziato ad affiancare alle consulenze tecniche
una collaborazione con il Corriere della Sera per la pagi-
na dei motori, che è durata fino al 1996.

Il 13 dicembre 1980, ho firmato un accordo con il
Gruppo Editoriale Fabbri come curatore dell’edizione
italiana dell’enciclopedia inglese Road Bike con la
denominazione italiana di “Moto su strada”.
Nel 1982, ho iniziato una collaborazione con la rivista
Autotecnica, della quale ho assunto la direzione dal
1990 al 1995 e, sempre per lo stesso gruppo, ho inizia-
to la collaborazione anche sulla nuova nata Moto-
tecnica, della quale sono stato direttore dal 1990 al
1993. Un particolare che pochi conoscono è che di
Autotecnica, dal 1991 al 1993, è stata fatta anche un’e-
dizione in lingua russa con contenuti diversi da quelli
della contemporanea edizione italiana e con una parte
dedicata alle moto.
In questi anni, ho anche collaborato saltuariamente
(quando compatibile con gli altri impegni) con altre
riviste: Motociclismo, Automobilismo, La Manovella,
Elettrauto, Autoruote 4x4.
Nel 1996, ho assunto la direzione della rivista Legend
Bike, che ho mantenuto fino al settembre scorso quan-
do l’editore ne ha cessato la pubblicazione.
Ho anche pubblicato alcuni libri su temi di carattere
motociclistico: 
– Moto da corsa al Circuito del Lario, Edizioni Edisport

nel 1991
– Gilera quattro. Tecnica e storia, Edizioni

Automototecnica nel 1992
– Moto Guzzi da corsa 1921-1940, Giorgio Nada

Editore nel 1996
– Moto Guzzi da corsa 1941-1957, Giorgio Nada

40

Con Gianni Agnelli e Sergio Pininfarina alla conferenza Aisa del 1993 per la presentazione del libro su Giovanni Battista Farina.
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Editore  nel 1998
– Storia della tecnica motociclistica, Cantelli e Nada

Editori nel 2005
– è in stampa un altro mio volume dedicato alle moto

della Bianchi.

Incarichi federali e associativi
Compatibilmente con gli impegni di lavoro, sia come
tempo disponibile, che per una vera e propria compa-
tibilità con il lavoro stesso, ho svolto anche le seguen-
ti attività:
– dal 1948 al 1958, sono stato Commissario Tecnico

della Federazione Motociclistica Italiana su proposta
dell’ingegnere Salvatore Nacci, allora presidente
della Commissione tecnica della Federazione

– dal 1958 al 1969 e dal 1971 al 1973, ho fatto parte
della Commissione tecnica internazionale della Fim
(Federazione Internazionale Motociclistica) e sono

stato nominato Commissario Tecnico internazionale
– nel 1969, sono stato nominato Vice-presidente della

Fim (incarico dal quale ho dovuto presto dimettermi
per esigenze professionali relative alla nomina a
direttore tecnico auto e moto conferitami alla
Innocenti)

– dal 1964 al 1968, sono stato Presidente della
Commissione tecnico-sportiva della Federazione
Motociclistica Italiana 

– dal 1984 al 1987, sono stato membro del Technical
Advisor Committee della Fim

– dal 1997 al 1999, sono stato presidente della
Commissione Culturale dell’Asi

– per quanto concerne l’Aisa (Associazione Italiana per
la Storia dell’Automobile), dopo essere stato fra i soci
fondatori nel 1986, ne ho assunto la Presidenza dal
1988 al 2002 e, da quella data, sono Presidente
Onorario. •

Con Andreotti, Formigoni e Craxi all'inaugurazione della mostra "Milano e l'automobile" tenuta alla Fiera di Milano nel 1990.
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LE MONOGRAFIE AISA

96 Sessantacinque anni fra moto e auto
Sandro Colombo
Giugno 2012

95 Ferrari: mito, racconti, realtà
Sessant’anni dalla prima vittoria in F1
Conferenza Aisa
in collaborazione con CPAE
Fiorenzuola d’Arda (PC), 8 maggio 2011

94 Forme e creatività dell’automobile
Cento anni di carrozzeria 1911-2011
Alessandro Sannia, Ercole Spada,
Leonardo Fioravanti
Torino, 29 ottobre 2011

93 Materiali e metodologie 
per la storiografia dell’automobile.
Giornata in onore di Andrea Curami 
e Angelo Tito Andelmi
Conferenza Aisa
Milano, 16 aprile 2011

92 L’Alfa Romeo di Ugo Gobbato 
(1933-1945)
Conferenza Aisa in collaborazione 
con Università Commerciale Bocconi
Milano, 2 aprile 2011

91 Giorgio Valentini progettista
indipendente eclettico e innovativo
Settembre 2011

90 Abarth: l’uomo e le sue auto
Conferenza Aisa
in collaborazione con CPAE
Fiorenzuola d’Arda (PC), 9 maggio 2010

89 MV Agusta tre cilindri
Conferenza Aisa
in collaborazione con GLSAA-MV
Cascina Costa di Samarate (VA), 
22 maggio 2010

88 Il Futurismo, la velocità e l’automobile
Conferenza Aisa
in collaborazione con CMAE
Milano, 21 novembre 2009

87 Mercedes-Benz 300SL
Tecnica corse storia
Lorenzo Boscarelli, Andrea Curami,
Aldo Zana
in collaborazione con CMAE
Milano, 17 ottobre 2009

86 Pier Ugo e Ugo Gobbato, due vite 
per l’automobile
con il patrocinio del Comune 
di Volpago del Montello
Milano, 14 marzo 2009

85 Jean-Pierre Wimille il più grande prima
del mondiale
Alessandro Silva
in collaborazione con Alfa Blue Team
Milano, 24 gennaio 2009

84 Strumento o sogno. Il messaggio
pubblicitario dell’automobile in Europa
e Usa 1888-1970
Aldo Zana
in collaborazione con CMAE
Milano, 29 novembre 2008

83 La Formula Junior cinquanta anni dopo
1958-2008
Andrea Curami
Monza, 7 giugno 2008

82 Alle radici del mito. Giuseppe Merosi,
l’Alfa Romeo e il Portello
Conferenza Aisa-Cpae
Piacenza, 11 maggio 2008

81 I primi veicoli in Italia 1882-1899
Conferenza Aisa-Historic Club Schio
Vicenza, 29 marzo 2008

80 Automobili made in Italy.
Più di un secolo tra miti e rarità
Tavola rotonda
Museo dell’Automobile Bonfanti-Vimar
Romano d’Ezzelino, 1 marzo 2008

79 Aisa 20 anni 1988-2008
Riedizione della Monografia 1
I progettisti della Fiat nei primi 40
anni: da Faccioli a Fessia
di Dante Giacosa
Milano, 15 marzo 2008

78 Vittorio Valletta e la Fiat
Tavola rotonda Aisa-Fiat
Torino, 1 dicembre 2007

77 Dalla Bianchi alla Bianchina
Alessandro Colombo
Milano, 16 settembre 2007

76 60 anni dal Circuito di Piacenza,
debutto della Ferrari 
Tavola rotonda Aisa-Cpae
Palazzo Farnese, Piacenza, 16 giugno 2007

75 Giuseppe Luraghi nella storia
dell’industria automobilistica italiana
Tavola rotonda Aisa-Ise Università
Bocconi
Università Bocconi, Milano, 
26 maggio 2007

74 La Pechino-Parigi degli altri
Antonio Amadelli
Palazzo Turati, Milano, 24 marzo 2007

73 Laverda, le moto le corse
Tavola rotonda
Università di Vicenza, 3 marzo  2007

72 100 anni di Lancia
Tavola rotonda
Museo Nicolis, Villafranca,
25 novembre 2006

71 1950-1965. Lo stile italiano
alla conquista dell’Europa
Lorenzo Ramaciotti
Milano, 14 ottobre 2006

70 Fiat 124 Sport Spider, 40 anni
tra attualità e storia
Tavola Rotonda
Torino, 21 maggio 2006

69 L’evoluzione della tecnica motociclistica
in 120 anni
Alessandro Colombo
Milano, 25 marzo 2006

68 Dalle corse alla serie: l’esperienza
Pirelli nelle competizioni
Mario Mezzanotte
Milano, 25 febbraio 2006

67 Giulio Carcano, il grande progettista
della Moto Guzzi
Alessandro Colombo, Augusto Farneti,
Stefano Milani
Milano, 26 novembre 2005 
(con la collaborazione del CMAE)

66 Corse Grand Prix e Formule Libre
1945-1949
Alessandro Silva
Torino, 22 ottobre 2005

65 Ascari. Un mito italiano
Tavola rotonda
Milano, 28 maggio 2005

64 Itala, splendore e declino di una marca
prestigiosa
Donatella Biffignandi
Milano, 12 marzo 2005

63 Piloti italiani: gli anni del boom
Tavola Rotonda
Autodromo di Monza, 29 gennaio 2005

62 Autodelta, dieci anni di successi
Tavola rotonda
Arese, Museo Alfa Romeo,
23 ottobre 2004

61 Carlo Felice Bianchi Anderloni: l’uomo
e l’opera
Tavola rotonda
Museo dell’Automobile Bonfanti-Vimar
Romano d’Ezzelino, 8 maggio 2004

60 I mille giorni di Bernd Rosemeyer
Aldo Zana
Milano, 20 marzo 2004

59 Moto e corse: gli anni Settanta
Tavola rotonda
Milano, 29 novembre 2003

58 Le automobili che hanno fatto
la storia della Fiat.
Progressi della motorizzazione
e società italiana.
Giorgio Valentini, Lorenzo Boscarelli
Milano, 7 giugno 2003

57 Dalla carrozza all’automobile 
Aspetti, Boscarelli, Pronti 
Piacenza, 22 marzo 2003

56 Le moto pluricilindriche
Stefano Milani
Milano, 30 novembre  2002

55 Carrozzeria Bertone 1912 - 2002
Tavola rotonda
Torino, 30 ottobre 2002

54 L’ingegner Piero Puricelli
e le autostrade
Francesco Ogliari
Milano, 18 maggio 2002

53 Come correvamo negli anni Cinquanta
Tavola rotonda
Milano, 12 gennaio 2002

52 L’evoluzione dell’auto fra tecnica e design
Sandro Colombo
Verona, 8 ottobre 2001

51 Quarant’anni di evoluzione
delle monoposto di formula
Giampaolo Dallara
Milano, 8 maggio 2001

50 Carrozzeria Ghia - Design a tutto campo
Tavola rotonda
Milano, 24 marzo 2001

49 Moto e Piloti Italiani - Campioni
del Mondo 1950
Alessandro Colombo 
Milano, 2 dicembre 2000
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48 1950: le nuove proposte Alfa Romeo
1900, Fiat 1400, Lancia Aurelia
Giorgio Valentini
Milano, 8 ottobre 2000

47 Come nasce un’automobile
negli anni 2000
Tavola rotonda
Torino, 23 settembre 2000

46 Maserati 3500 GT - una svolta aperta 
al mondo
The Maserati 3500 GT (English text).
Giulio Alfieri
Milano, 12 aprile 2000

45 Lancia Stratos
Pierugo Gobbato
Milano, 11 marzo 2000

44 Il record assoluto di velocità su terra
Gli anni d’oro: 1927-1939
Ugo Fadini 
Milano, 21 ottobre 1999

43 L’aerodinamica negli anni Venti e Trenta
Teorie e sperimentazioni
Franz Engler
Milano, 4 giugno 1999

42 Adalberto Garelli e le sue rivoluzionarie
due tempi
Augusto Farneti
Milano, 17 aprile 1999

41 La Carrozzeria Zagato vista da...
Tavola rotonda
Trieste, 13 settembre 1998

40 Tenni e Varzi nel cinquantenario
della loro scomparsa
Convegno
Milano, 7 ottobre 1998

39 Il futurismo e l’automobile
Convegno
Milano, 16 maggio 1998

38 I fratelli Maserati e la OSCA
Tavola rotonda
Genova, 22 febbraio 1998

37 Enzo Ferrari a cento anni dalla nascita
Tavola rotonda
Milano, 18 aprile 1998

36 La Carrozzeria Pininfarina vista da...
Tavola rotonda
Trieste, 14 settembre 1997

35 Passato e presente dell’auto elettrica
Tavola rotonda
Milano, 26 maggio 1997

34 Gli archivi di disegni automobilistici
Tavola rotonda
Milano, 19 aprile 1997

33 D’Annunzio e l’automobile
Tavola rotonda
Milano, 22 marzo 1997

32 Lancia - evoluzione e tradizione
Vittorio Fano
Milano, 30 novembre 1996

31 Gli aerei della Coppa Schneider
Ermanno Bazzocchi
Milano, 26 ottobre 1996

30 I motori degli anni d’oro Ferrari
Mauro Forghieri
Milano, 24 settembre 1996

29 La Carrozzeria Touring vista da...
Tavola rotonda
Trieste, 15 settembre 1996

28 75-esimo Anniversario del 1° Gran
Premio d’Italia
Tavola rotonda
Brescia, 5 settembre 1996

27 Ricordo di Ugo Gobbato 1945-1995
Duccio Bigazzi
Milano, 25 novembre 1995

26 Intensamente Cisitalia
Nino Balestra 
Milano, 28 ottobre 1995

25 Cesare Bossaglia: ricordi
e testimonianze a dieci anni 
dalla scomparsa
Tavola rotonda
Milano, 21 ottobre 1995

24 Moto Guzzi e Gilera: due tecniche
a confronto
Alessandro Colombo
Museo dell’Automobile Bonfanti-Vimar
Romano d’Ezzelino, 7 giugno 1995

23 Le Benelli bialbero (1931-1951)
Augusto Farneti
Milano, 18 febbraio 1995

22 Tecniche e tecnologie innovative
nelle vetture Itala
Carlo Otto Brambilla
Milano, 8 ottobre 1994

21 I record italiani: la stagione di Abarth
Tavola rotonda
Museo dell’Automobile Bonfanti-Vimar
Romano d’Ezzelino, 16 aprile 1994

20 Lancia Aurelia
Francesco De Virgilio
Milano, 26 marzo 1994

19 Battista Pininfarina 1893-1993
Tavola rotonda
Torino, 29 ottobre 1993

18 Antonio Chiribiri, pioniere
del motorismo italiano
Giovanni Chiribiri
Milano, 27 marzo 1993

17 Gilera 4 - Tecnica e storia
Sandro Colombo
Milano, 13 febbraio 1993

16 Tazio Nuvolari tra storia e leggenda
Tavola rotonda
Milano, 17 ottobre 1992

15 La vocazione automobilistica di Torino:
l’industria, il Salone, il Museo, il design
Alberto Bersani
Milano, 21 settembre 1992

14 Pubblicità auto sui quotidiani
(1919-1940)
Enrico Portalupi
Milano, 28 marzo 1992

13 La nascita dell’Alfasud
Rudolf Hruska e Domenico Chirico
Milano, 13 giugno 1991

12 Tre vetture da competizione: esperienze
di un progettista indipendente
Giorgio Valentini
Milano, 20 aprile 1991

11 Aspetti meno noti delle produzioni Alfa
Romeo: i veicoli industriali
Carlo F. Zampini Salazar
Milano, 24 novembre 1990

10 Mezzo secolo di corse automobilistiche
nei ricordi di un pilota
Giovanni Lurani-Cernuschi 
Milano, 20 giugno 1990

9 L’evoluzione del concetto di sicurezza
nella storia dell’automobile 
Tavola rotonda
Torino, 28 aprile 1990

8 Teoria e storia del desmodromico
Ducati
Fabio Taglioni
Milano, 25 novembre 1989

7 Archivi di storia dell’automobile
Convegno
Milano, 27 ottobre 1989

6 La progettazione automobilistica prima
e dopo l’avvento del computer
Tavola rotonda
Milano, 10 giugno 1989

5 Il rapporto fra estetica e funzionalità
nella storia della carrozzeria italiana
Tavola rotonda
Torino, 18 febbraio 1989

4 Le moto Guzzi da corsa degli anni
Cinquanta: da uno a otto cilindri
Giulio Carcano
Milano, 5 novembre 1988

3 Maserati Birdcage, una risposta
ai bisogni
Giulio Alfieri
Torino, 30 aprile 1988

2 Alfa Romeo: dalle trazioni anteriori 
di Satta alla 164
Giuseppe Busso
Milano, 8 ottobre 1987

1 I progettisti della Fiat nei primi 40
anni: da Faccioli a Fessia
Dante Giacosa
Torino, 9 luglio 1987



© AISA • Associazione Italiana per la Storia dell’Automobile (giugno 2012)

Foto: Archivio Sandro Colombo, Aldo Zana

Editing e coordinamento: Aldo Zana - Grafica: Studio Mantero - Stampa: Graficat, Torino

AISA
Associazione Italiana per la Storia dell’Automobile

Aisa è l’associazione culturale che dal 1988 promuove
studi e ricerche sulla storia e sulla cultura dell’automo-
bile, della moto e di altri mezzi di trasporto. 
I suoi soci sono persone, enti, associazioni o società
che condividono questo interesse per passione o ragio-
ni professionali. 
L’obiettivo fondante dell’Aisa è la salvaguardia di un
patrimonio di irripetibili esperienze vissute e di docu-
menti di grande interesse storico.
Nella sua attività, l’Associazione ha coinvolto protago-
nisti di primo piano e testimoni privilegiati del mondo
dell’auto e della moto: sono state organizzate confe-
renze e tavole rotonde, il cui contenuto è registrato
nelle Monografie distribuite ai soci. La qualità e quanti-
tà delle informazioni e dei documenti delle Monografie
ne fanno un riferimento di grande valore.

Per diventare soci è sufficiente compilare l’apposita
richiesta sul sito dell’Associazione: www.aisastoryauto.it
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