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A fascino 
del design/2 

Il decano degli stilisti dell'auto contrario 
ad una scuola che «schiaccia la creatività 
uniforma i talenti ». «Non si crea a orari fissi » 

_ . _ _ _ _ _ _ La ricetta: pochi disegni, lavoro sui modelli 

Nuccio Bertone e i suoi allievi 
L'elogio della «bottega» d'arte 
M TORINO, «lo, come mi so
no fatto? Ho avuto la fortuna di 
nascere in una (amiglia in cui il 
padre, nel 1912, costruiva pez
zi di automobile e io, nato nel 
'14, a 2-3 anni le prime parole 
che ho imparato erano i nomi 
di quei pezzi. Ho vissuto l'av
ventura affascinante degli anni 
in cui la vicenda automobilisti
ca rappresentava, per un bam
bino, quello che sono oggi le 
imprese spaziali. Tutto il tem
po libero, la sera, le vacanze, 
ero in quell'officina a veder na
scere pezzi d'automobile». 

Questa la risposta che Nuc
cio Bertone, decano degli stili
sti torinesi, da immancabil
mente a chi gli chiede come 
sia arrivato dov'è oggi. Nelle 
sue parole, nella sua concezio
ne di questo lavoro c'è qualco
sa che viene da lontano, da 
molto lontano, forse dalla 
«bottega» rinascimentale. Si 
sentono voci e suoni di antichi 
ferri del mestiere dello sculto
re. Nella leggenda di questo 
«commendatore» non ci sono 
convitati di pietra. Ma non ci 
sono nemmeno giovani aspi
ranti stilisti assunti perché ben 
preparati da qualche partico
lare scuola. Non ha mai assun
to un designer professionista. 
Ha sempre cercato «giovani di 
bottega» sui 18-20 anni. 

Ma come insegna questo 
maestro? Per Bertone risponde 
Gian Beppe Panicco, direttore 
delle relazioni esterne, che in
contriamo nella sede di corso 
Allamano 46, alle porte di To
rino. «Lui? Insegna lavorando 
accanto a loro. Osserva quello 
che fanno, li corregge incorag
giandoli. Se un ragazzo ha ta
lento, con questa scuola viene 
fuori». Si potrebbero fare pa
recchi bei nomi del design. 
Forse ne basta uno: Giugiaro. 
Anche lui è passato dalla scuo

i a Quanto conta ai nostri occhi il design di 
un'automobile? Ovvero: quanto influiscono sul 
successo di un modello, sul suo mercato, la for
ma, l'abitabilità, la funzionalità? 

Come lavora, sul finire di questo XX0 secolo, 
uno stilista mentre l'auto - questa amica-nemi
ca della nostra vita quotidiana - compie cen
t'anni? 

Come è cambiato il lavoro in quelle che, an
cora pochi anni fa, tutti chiamavano carrozzerie 
e oggi vengono definite «sartorie d'auto»? 

SI parla di crisi di questo settore, di un'eclissi 
del design italiano, C'è o non c'è? 

Come si formano gli stilisti, i «creativi», oggi? È 

tempo che l'Italia si doti di una scuola, magari 
di livello universitario, per la formazione dei de
signer industriali? 

A queste domande, le stesse che abbiamo 
posto la scorsa settimana a Giorgetto Giugiaro e 
che porremo ad altri «big» dello styling italiano, 
oggi risponde Nuccio Bertone, decano degli sti
listi e sicuro assertore della «bottega artigiana» 
di stampo rinascimentale, ove il maestro alleva 
e cura i propri «discepoli» trasmettendo loro il 
«sapere». E se anche non dà tutte le risposte, le 
sue produzioni stanno a dimostrare quanto lui, 
il suo team e lo «stile italiano» siano in grado di 
esprimere. 

ANDREA LIBERATORI 

Ecco l'ultima proposta di Bertone per il tempo libero: Blitz, prototipo marciarne di vettura elettrica dall'eccezio
nale accelerazione: da 0 a 100 km l'ora in 6 secondi 

la di Nuccio Bertone. 
Alla fine degli anni Cinquan

ta non si parlava di stilisti e di 
design. Almeno non se ne par
lava come se ne parla oggi, qui 
in Italia. In efletti nelle carroz
zerie che già producevano 
«dream car», le auto di sogno 
nascevano con poco disegno e 
con un metodo assai vicino a 

quello dello scultore. È questo 
ancor oggi il modo di operare 
caro a Nuccio Bertone. Poco 
lavoro a due dimensioni, po
chi disegni, e immediata tradu
zione in modelli di gesso scala 
1:1. Su questi si lavora, magari, 
per mesi, modificando, ag
giungendo, togliendo. Certo, 
in confronto all'altro metodo. 

questo lascia del suo cammi
no, del suo divenire, poche 
tracce. Sulla evoluzione del 
progetto, su quei mesi di lavo
ro, la documentazione che re
sta è scarsissima. 

Scuola o non scuola il pa
triarca dei designer torinesi co
sa consiglia acni voglia incam
minarsi su questa strada? In

nanzitutto amare il progetto 
automobilistico, avere cono
scenze di carattere ingegneri
stico sulla struttura del mezzo. 
E ancora - insiste Panicco -
avere una gran voglia di lavo
rare: non si crea a orari fissi. 
Ultima e prima dote per arriva
re in alto, un enorme talento. 
Che a volte viene schiacciato 
dalla scuola. 

Nella cultura latina del de
sign (ci sono altre culture ri
spettabilissime, assai interes
santi) l'individualità giuoca un 
ruolo molto importante. Da 
questo punto di vista una scuo
la - ritengono in Corso Allama
no - è un fattore che può an
che essere negativo. Persino 
scuole validissime come il 
Royal Art College di Londra o 
l'Art Center College di Pasade
na (con la sua filiazione sviz
zera) nei loro corsi tendono a 
uniformare gli allievi, col risul
tato di determinare un certo 
appannamento nella creatività 
del singolo. 

Conclusione. Il team di «arti
giani-artisti che - dicono alla 
Bertone - ci è ancora invidiato 
da molti, non ha scuole che 
possano formarlo». Però... Non 
molti anni fa, proprio Bertone 
un esperimento lo ha fatto 
dando la possibilità a una ven
tina di giovani di entrare, rego
larmente assunti, nel suo Cen
tro Design. Lavoravano accan
to ad anziani ormai prossimi 
alla pensione. «Una condizio
ne necessaria - secondo Gian 
Beppe Panicco - altrimenti dif
ficilmente avrebbero passato 
ai giovani il loro "mestiere", le 
nozioni accumulate in decen
ni di lavoro. I risultati? Molto 
positivi». Non è questa una 
prova della necessita di una 
scuola che magari non dimen
tichi la «bottega» rinascimenta
le? 

Astra 1.7 Diesel 
mette il turbo 
a dispetto di Amato 

L'Astra SW1.7 TD monta un motore ecologico da 82 cv 

DAL NOSTRO INVIATO 

• • FIRENZE. Mentre il neo-go
verno Amato si distingue per 
miopia andando a chiedere la 
reintroduzione del superbollo, 
c'è chi si adopera per contra
stare la manovra (Anfia e Un-
rae) e per cercare di sviluppa
re la motorizzazione Diesel an
che in Italia, dove nel 1991 ha 
toccato il minimo storico del 
4,8% del mercato auto. Proprio 
quando l'esenzione triennale 
della soprattassa Diesel per le 
vetture a gasolio «pulite» inco
mincia a risollevare le sorti di 
questo comparto - a maggio si 
era al 6,6% con una previsione 
dell'8% a fine anno, in crescita 
fino al 17% di fine decennio -
si rischia dunque di tornare in
dietro. 

Bastiancontrari dell'Europa 
(ovunque il Diesel cresce o sta 
risalendo di quota), «oggi in 
Italia ci dibattiamo ancora in 
mezzo a mille incertezze e dif
ficoltà», è stato l'amaro sfogo 
di Luca Apollonj Ghetti, re
sponsabile delle relazioni 
esteme di GM Italia, presentan
do nei giorni scorsi alla stampa 
specializzata la nuova Astra 
1.7 Turbodiesel Station Wa
gon. Pur non sapendo ancora 
come andrà a finire la questio
ne fiscale, il manager GM è ot
timista sulle possibilità di cre
scita del Diesel. Del resto la 
«gamma» Opel Diesel si avvale 
di ben 5 modelli (Corsa, Astra, 
Vectra, Omega e Frontera) per 
un totale di 29 versioni a 2 e 3 
volumi o station wagon, a par-

Peugeot 405; arriva la seconda generazione 
Romba nei motori il vero 
rinnovamento di gamma 
• • DICIONE. «Cercavamo un 
comportamento più rotondo, 
confortevole e famigliare». 
Questo, secondo il direttore 
generale Frederic Saint-
Geours, l'obiettivo, «piena
mente realizzato», che si era 
posta Peugeot nel rivisitare la 
405 a cinque anni dalla nasci
ta. Non perché la Casa france
se fosse insoddisfatta del mer
cato di questa berlina e station 
wagon già prodotta in 
1.600.000 esemplari - di cui 
92.000 sono stati venduti in Ita
lia - e presente in 108 paesi del 
mondo, Cina compresa. 
Quanto perché in Peugeot in
tendono produrne altrettante -
grazie anche ai nuovi accordi 
con la PSL polacca, una se
conda fabbrica in Argentina e 
presto in un paese del Mediter
raneo africano - prima che il 
modello diventi troppo obsole
to. 

In questo certamente li aiuta 
l'azzeccato design di Pininfari-
na. solo minimamente ritocca
to nella parte posteriore della 
carrozzeria per abbassare di 
13 cm la soglia del vano baga
gli e ridisegnare le luci, oggi 
molto più simili a quelle del
l'ammiraglia 605. Più Intensa 
l'opera di «restyling» sugli inter
ni, in particolare sulla plancia, 
ora realizzata in un unico bloc
co antivibrazioni dalla piace
vole forma a «palpebra». 

Dove, invece, si è visto il 
maggiore impegno Peugeot 
per consegnare al mercato 
una gamma non semplice
mente ritoccata nell'estetica, è 
sulle motorizzazioni oggi por
tate complessivamente a sette, 
tutte «ecologiche»: cinque a 
benzina catalizzate di 1400, 
1600, 1800 e 2000 ce (que
st'ultima a 8 e 16 valvole), e 
due ecodiesel di 1900 ce con 
motore aspirato o turbo. Oltre 
alle cilindrate, anche il venta-

tlio delle potenze è più ampio: 
ai 69 cv della 1.4 litri ai 155 

cavalli della MI 16 con motore 
bialbero di nuova concezione, 
al top della gamma. Comples
sivamente le versioni che giun
geranno in Italia a settembre, 
nei diversi allestimenti, sono 
venti, (prezzi si aggireranno tra 
i 20 e 38 milioni per i modelli 
benzina, berlina e station wa-

Sjn. e tra 21,5 e 32 milioni i 
iesel. 
In attesa che veda la luce 

anche la versione integrale 
della MI 16 con motore turbo 

A settembre in Italia le Peugeot 405 della seconda 
generazione con 7 diverse motorizzazioni, tutte 
ecologiche, e 20 versioni. Quattro i propulsori nuovi 
con al top il quattro cilindri bialbero 16 valvole. Nel 
'93 anche una MI 16 integrale con motore turbo 
16V, 200 cv di potenza. Prezzi ancora indicativi: da 
20 a 38 milioni i benzina, da 21,5 a 32 milioni i Die
sel. Positivo il test in Borgogna. 

DAL NOSTRO INVIATO 
ROSSELLA DALLO . 

Sulla 405 seconda serie la plancia è stata completamente ridlsegnata 

16 valvole e potenza di 200 cv 
(all'inizio del '93 in Italia) le 
motorizzazioni completamen
te nuove sono quattro. E pro
prio queste abbiamo provato 
sulle strade della verde Borgo
gna. 

Diciamo subito che la ver
sione meno convincente - an
che se i francesi insistono di 
aver cercato la piacevolezza di 
guida più che le prestazioni - è 
senza dubbio la 1.8 litri benzi
na, i cui 103 cavalli fanno fati
ca a sprigionarsi. Ben diverso è 
invece il comportamento della 
sorella maggiore di 1998 ce: 
brillante in ogni momento, 
scattante nella ripresa. Doti 
che vengono ovviamente esal
tate sulla MI 16, dal carattere 
decisamente sportivo: 155 cv 
di potenza a 6500 giri e una 
coppia massima di 19 kgm «uf
ficialmente» a soli 3500 giri, ve
locità massima di 215 km/h e 
accelerazione da 0 a 100 km/h 
in 9,8 secondi. 

Per quanto riguarda le ver
sioni a gasolio, la 1905 ce tur
bodiesel con inlercooler della 

nostra prova ci aveva lasciato 
Inizialmente perplessi (nono
stante l'allestimento superlus-
so «full optional» con sedili in 
pelle, aria condizionata, doppi 
specchi illuminati sui parasole 
di passeggero e guidatore, e, 
purtroppo, orrendi inserti di 
finta radica un po' ovunque). 
La nostra 405 STDT era assolu
tamente inchiodata, incapace 
di mostrare grinta, tendente a 
spegnersi al «minimo». Si è poi 
scoperto che proprio quella 
vettura aveva problemi all'inie
zione. Una seconda prova con 
un'altra turbodiesel ci ha inve
ce pienamente convinto della 
bontà di questa motorizzazio
ne, forse la più equilibrata del
le quattro. Sempre che il difet
to riscontrato sulla prima non 
si ripresenti su altre. 

In generale, comunque, del
la «nuova» 405 abbiamo ap
prezzato più di qualunque al
tra cosa la precisione e sicu
rezza dell'impianto frenante, 
la tenuta di strada e le sospen
sioni ben calibrate. 

Una delle Peugeot 405 station wagon della nuova gamma Italia. Si tratta della versione in allestimento GR. 
con motore di 1.580 ce e 90 ce, che sarà proposta anche con cambio automatico 

Quattromila chilometri alla guida della 405 «lunga» 
prima del test con le Peugeot della seconda serie 

SW, comfort in più 
F U M A N D O STRAMBACI 

• • DIGIONE. Chi avesse l'in
tenzione di acquistare una 
Peugeot 405 station wagon 
con motore a benzina di 1.9 li
tri di cilindrata farà bene ad af
frettarsi. Se riuscirà a trovarne 
ancora una negli stock della 
Peugeot Italia potrà conside
rarsi fortunato. Da settembre, 
infatti, comincerà da noi la 
commercializzazione delle 
405 seconda serie e la SW 1.9 
SRI a benzina non comparirà 
più nella gamma Italia che, per 
quel che si riferisce alle «giardi
nette», disporrà di cinque mo
torizzazioni: quattro a benzina 
di 1-360, 1.580, 1.761 e 1.998 
ce e una a gasolio di 1.905 ce. 

L'invito ad affrettarsi (le 405 
in stock In Italia sono poco più 
di un migliaio) nasce dall'otti
ma impressione provata in die
ci giorni di guida di una SW 
SRI, con la quale - proprio pri
ma di andare ad «assaggiare» 
in Borgogna, insieme ai vini 
eccellenti dei quali si è fatto 
uso parsimonioso, molte delle 
vetture della nuova gamma 
405 - abbiamo percorso 4 mila 
chilometri. La media farebbe 
400 chilometri giornalieri, che 
non è poco per accertarsi delle 
caratteristiche prestazionali e 
di comfort di una macchina, 

caratteristiche che sono state 
però messe ancor più in evi
denza da una «tirata» di 1.200 
chilometri percorsi (grazie alle 
eccezionalmente favorevoli 
condizioni stradali) in poco 
più di dieci ore, comprese due 
soste per i rifornimenti. 

La «tirata», naturalmente, 
non ha consentito quell'auto
nomia di 700 chilometri teori
camente assicurata dalla 405 
SW SRI, ma il litro di benzina 
per 10 chilometri che abbiamo 
utilizzato è un consumo davve
ro basso, ove si consideri che 
la «giardinetta» ha viaggiato 
sempre a velocità elevata, con 
quattro persone a bordo e con 
il bagagliaio (compreso il ter
zo di sedile sdoppiabile) stipa
to all'inverosimile. 

Comunque, se non doveste 
più trovare la SRI 1.9, consola
tevi con il fatto c h e a settembre 
la Peugeot Italia consegnerà, 
tra le altre station wagon 405, 
tutte catalizzate (e tra queste 
ci sarà anche una trazione in
tegrale con motore di 1998 ce 
e 125 cv), una versione SRI 
con motore di 1761 ce e 103 cv 
che, con prestazioni un po' 
meno brillanti, ma comunque 
più che soddisfacenti (181 

km/h di velocità massima, 
12,4 secondi per passare da 0 
a 100 km/h) , vi farà risparmia
re nei consumi, indicati in me
dia in 7,8 litri per 100 km. 

Le nuove station wagon 405 
hanno una linea estema che 
praticamente non si differen
zia da quella (eccezionalmen
te gradevole) dei modelli della 
prima serie, hanno la stessa 
capacità di trasporto bagagli 
( 1,80 metri cubi con sedile po
steriore abbattuto), la stessa 
ricchezza di accessori di serie, 
ma il loro comfort di marcia è 
ancora aumentato per gli affi
namenti apportati alla mecca
nica, per non dire della piace
volezza della nuova plancia, 
realizzata, come per le berline, 
in un pezzo unico e quindi pri
va di vibrazioni e trattata con 
un sistema detto del «rotomou-
lage» che la rende particolar
mente gradevole alla vista e al 
tatto. 

Le station wagon rappresen
tano già il 45 per cento delle 
405 vendute in Italia. Non è im
probabile che con l'arrivo del
la nuova serie, con l'introdu
zione della 1.4 che costerà po
co più di 20 milioni e con la 
passione che gli italiani stanno 
dimostrando per le praticissi
me «giardinette», la percentua
le salirà ancora. 

tire da 13.666.000 fino a 
36.050.000 lire. Tre le cilindra
te (1.5. 1.7. 2.3 litri) proposte 
sia in versione aspirata sia so
vralimentata con turbocom
pressore; potenze da 50 a 100 
cv. 

Oggi la famiglia delle vetture 
Opel a gasolio si arricchisce, a 
dispetto del governo, della 
Astra 1.7 TD catalizzata, pro
posta nella carrozzeria station 
wagon, ovvero la versione «più 
amata dagli italiani»: 63,7% del 
totale Astra. La nuova Astra 
SW adotta lo stesso propulsore 
Opel/Isuzu che equipaggia la 
Vectra (1686 ce, 82 cv a 4400 
giri/minuto, coppia di 17,1 
kgm a 2400 g/m, 168 km l'o
ra) , dotato di intercooler, pre
riscaldamento elettronico (6 
secondi per l'avvio del moto
re), compensatore di altitudi
ne: e capace di bassi consumi: 
19,2 km/litro a 90 km/h. 14 
km/la 120 orari e in città. 

Provata sulle strade delle 
colline del Chianti. l'Astra 1.7 
TD SW ci ha convinto per la 
sua confortevolezza di marcia, 
la maneggevolezza (aiutata 
da servofreno e servosterzo) e 
per la buona insonorizzazio
ne. Come tutte le Opel non ful
minante in ripresa, il turbo si fa 
sentire con un uso allegro del 
cambio. Offerta negli allesti
menti Club e GLS ben accesso
riati (ma l'Abs è solo optio
nal) costa, chiavi in mano, ri
spettivamente 21.320.000 e 
22.433.000 lire. HRD. 

La Delta HF 
Integrale: al vìa 
la seconda 
serie numerata 

Auto di successo per eccellenza, come dimostrano i suoi 
cinque allori consecutivi nel Mondiale Rally, la Delta HF In
tegrale (in vista parziale nella foto) continua a trovare «fans» 
anche fuori dagli sterrati. Solo nei primi quattro mesi di que
st'anno - e dopo la rinuncia al campionato iridato '92 - ne 
sono state immatricolate in Italia e all'estero 3720 esemplari, 
pari ai quattro-quinti del totale di Delta HF Integrale conse
gnate in tutto il 1991. Forte di questo piccolo «boom» di esti
matori, Lancia ora propone una ulteriore serie speciale nu
merata. La prima, la «5» è andata esauritra nel primo giorno 
di lancio. Nelle prossime settimane dunque si inizierà la pro
duzione delle nuove cinquecento Delta «a tiratura limitata» 
in colore verde York, con sedili Recaro rivestiti, come i pan
nelli porta, in pelle naturale color champagne. Fra le dota
zioni avrà anche: aria condizionata, vetrafura solar control, 
antifurto con comando a distanza, check control, Abs a 6sen
sori. La meccanica è la stessa della uersione di serie, due le 
motorizzazioni del propulsore turbo (con intercooler e over-
boost) di 1995 ce: quella -tradizionale- 16 valvole, 210 cv di 
potenza, e quella catalizzata da 180 cv, distribuzione 2 valvo
le per cilindro (velocità 212 km/h). Per entrambe le versioni 
uguale prezzo chiavi in mano: 56.104.930 lire. 

Le tre grandi case america
ne dell'automobile hanno 
deciso di mettersi in consor
zio per «elaborare insieme -
spiega una nota di GM Italia 
- nuove tecnologie capaci di 
ridurre le emissioni nocive 

•—••"•••••••••••""••""•-•••^• dei gas di scarico degli auto
veicoli». Obiettivo dell'iniziativa congiunta è quello di trova
re sistemi antinquinamento che rientrino nelle più severe 
normative emesse dallo Stato della California e che saranno 
estese ad altri Stati dell'Unione. Già in passato le «Big Three» 
di Detroit (General Motors, Ford e Chrysler) avevano costi
tuito analoghi consorzi per lavorare su altri settori della ri
cerca automobilistica e della protezione ambientale. 

Consorzio tra 
le «Big Three» 
per la ricerca 
sui gas scarico 

Saab: buona 
ripresa 
in Europa 
e in Italia 

Nel primo semestre dell'an
no il totale delle vendite di 
auto Saab - jomt venture tra 
Saab Scania e General Mo
tors - è stato di 46.700 unità, 
con un aumento del 4,7 per 
cento rispetto allo stesso pe-

• — — — — • — — — riodo del 1991. Per il solo 
giugno, il totale delle vendite (10.400 unità) ha fatto segnare 
un incremento del 45% sul giugno '91. La domanda, riporta 
un'agenzia Ansa, è apparsa particolarmente vivace in Euro
pa e in alcuni paesi asiatici, mentre cala in Usa (da 13.900 a 
13.700). Anche in Italia Saab riscuote nuovo successo: 4384 
consegne contro le 2636 del primo semestre '91, più 66%. 

Caqravan Europa '92, la più 
importante rassegna esposi
tiva del settore del «plein air-
in Italia, quest'anno si svol
gerà nella nuova sede del 
Ungono Fiere di Torino dal 
12 al 20 settembre. Settore in 

^ " , " ^ ^ — continua evoluzione, il plein 
air in Europa, secondo stime attendibili, conterà entro bre-
vesu oltre 4 milioni di caravan e più di un milione tra cam
per, motorcaravan e motorhome. A tutt'oggi hanno già ade
rito espositori di 14 paesi europei ed extra-europei. 

Caravan Europa 
al Lingotto 
dal 12 al 20 
settembre 

Usa. Chrysler punta sulla IvH per 
rilanciare immagine e finanze 

L'ultima speranza? 
Con la neonata L/H la Chrysler americana gioca la 
carta del rilancio dell'immagine di marca. Ma qual
cuno ha già ribattezzato la nuova vettura «last ho-
pe», ultima speranza... della Chrysler di consolidare 
le proprie finanze. Anche se l'aria di rinnovamento 
della Casa ha fatto lievitare le azioni a Wall Street. 
40 miliardi spesi per istruire i concessionari. La L/H, 
in tre versioni, sarà sul mercato Usa in autunno. 

RICCARDO CHIONI 

H i NEW YORK. Dal quartier 
generale di High land Park, nel 
Michigan, i «cervelli» della Ch
rysler assicurano che con la 
neonata vettura chiamata in 
sigla L/H, la barcollante 
azienda automobilistica riu
scirà a risollevarsi, certa di riu
scire a riconquistarsi la fiducia 
degli americani. 

Al grido di «dimentichiamo 
il passato» la Chrysler propo
ne ora una nuova immagine, 
una struttura aziendale ed 
una rete di vendita rinnovata e 
dinamica: in altre parole, al 
passo con la concorrenza del 
Sol Levante. 

A Wall Strett l'aria di rinno
vamento pare abbia destato 
parecchi operatori. Almeno 
stando al fermento che regna 
in Borsa: in un anno le azioni 
Chrysler hanno addirittura 
raddoppiato il valore, asse
standosi attorno ai 20 dollari. 

La «nascita» della prima 
L/H. una settimana fa, è stata 
salutata da un coro di positive 
riview da parte dell'editoria 
auto, tanto da far ben sperare 
per il futuro della neonata di 
casa Chrysler. 

Gli impiegati del quartier 
generale hanno inventato una 
maliziosa battuta creata al
l'uopo, divenuta peraltro po
polare. Sussurrano che la si
gla L/H (senza alcun signifi
cato) è sinonimo di «Last Ho-
pe»: ovvero, l'ultima speranza. 
Questa volta o la va o la spac
ca. Insomma questa è l'ultima 
carta che la Chrysler può gio
care per stabilizzare il suo sta
tus economico e promuovere 
l'immagine rinnovata. 

Le prime L/H raggiunge
ranno i punti vendita in autun
no. Saranno allestite in tre 
modelli: Dodge Intrepid, ad 
un prezzo attorno ai 15 mila 
dollari; Chrysler Concorde a 

25 mila e l'Eagle Vision, il cui 
prezzo non è stato ancora an
nunciato, ma che dovrebbe 
piazzarsi a metà tra quelli de
gli altri due modelli, ovvero tra 
17 e 28 milioni di lire. 

Per lanciare una campagna 
pubblicitaria ad hoc i «cervel
li» hanno chiamato a conve
gno circa trecento operatori di 
agenzie pubblicitarie per illu
minarli sulle novità aziendali. 

Qual è il cliente tipo che la 
Chrysler intende rincorrere? Il 
maturo baby boomer che s'e
ra gettato tra le braccia dei 
«gialli», conquistato dalle 
compatte, ma che ora deside
ra spostarsi più comodamen
te, assieme alla famiglia. 

Qualcuno è uscito dal con
vegno entusiasta. Altri invece 
non condividono le rosee pre
visioni dei dirigenti. 

Secondo Laurei Cutter, vi
cedirettore dell'agenzia pub
blicitaria FBC/Leber Katz ed 
ex vicepresidente della Chry
sler, «se a lanciare la L/H fos
sero la Ford o la Toyota, allora 
costituirebbe l'evento più ec
cezionale della decade. Inve
ce qui è in ballo la fiducia de
gli americani nei confronti 
della Chrysler. Per conquistar
sela occorrono anni; per per
derla, solamente due secon
di». 

Una cosa è certa: se la Ch
rysler si brucerà anche que
st'ultima carta, allora dovrà 
rassegnarsi a perdere anche 
credibilità. 

Va detto però che l'impe
gno di rinnovamento «dal ver
tice alla base» è stato fin'ora 
onorato. Per il progetto L/H 
l'azienda ha reclutato, per la 
prima volta, uno speciale 
team incaricato di coordinare 
le varie fasi, riuscendo a con
segnare il prodotto finito in 

meno di tre anni e mezzo, un 
vero e proprio record in casa 
Chrysler. 

I sostenitori dell'immagine 
della «nuova Chrysler» si trova
no però ancora tra le mani 
una patata bollente. Si tratta 
di confermare o meno Lee la-
cocca quale «spokesman», ov
vero portavoce della Chrysler 
negli spot pubblicitari. 

La gente - sostengono al
cuni - è abituata ad associare 
il suo nome a quello dell'a
zienda. È pur vero - asserisco
no altri - che al boss uscente 
vanno attribuiti errori mador
nali di politica d'investimenti 
e citano ad esempio l'acquisi
zione della Gulfstream Air-
craft, proprio mentre gli anali
sti intonavano già la marcia 
funebre del settore auto. 
Qualcuno poi non ha digerito 
la facilità con cui lacocca elar
gisce al suo entourage di vip 
ed a se stesso stipendi da fa
vola. 

II nuovo padrone di casa 
Chrysler, Robert Eaton (già 
presidente della General Mo
tors Europa), chiamato all'ini
zio di quest 'anno e destinato 
ad assumere (a gennaio) il 
posto di lacocca, ha già fatto 
sapere di non essere interes
sato a rimpiazzare il boss 
uscente nelle immagini pub
blicitarie. 

Ma il cambiamento annun
ciato - dicevamo - interessa 
anche la base: ovvero i con
cessionari, abituati a trattare 
con una clientela (quella tipi
ca Chrysler) di mediocre 
istruzione, con un reddito mo
desto. Non più vigorose pac
che sulle spalle, quindi. I con
cessionari Chrysler dovranno 
d'ora in poi sfoderare una dia
lettica appropriata a promuo
vere un'auto ed un'azienda 
nuove. 

E per istruire gli oltre cento
mila dipendenti di 4.900 con
cessionarie, la casa ha investi
to 40 miliardi di lire. 

Intanto quattrocento fortu
nati «opinion leaders» (leggi 
dottori, avvocati, politici ed in
segnanti) riceveranno a gior
ni altrettante vetture L/H con i 
complimenti della Chrysler. 
Con la speranza che la pub
blicità di bocca in bocca coro
ni l'ambizioso progetto. 


