
Il Museo dell’Automobile – Fondazio-
ne Luigi Bonfanti nasce nel 1993 dalla
passione e dallo spirito di iniziativa dei
500 soci del Circolo veneto auto e mo-
to d’epoca.

Convinti che tramite le invenzioni
di oltre un secolo di industria automo-
bilistica sia possibile raccontare un capi-
tolo fondamentale della Storia sociale,
culturale e tecnologica dell’Occidente,
questi appassionati rintracciano la sede
del nuovo museo in un singolare edifi-
cio, vagamente a forma di transatlanti-
co, situato nella zona industriale di Ro-
mano d’Ezzelino, comune posto al con-
fine tra le province di Vicenza e Trevi-
so.

Si tratta dell’ex sede di un’impresa
di design industriale, e sui due spaziosi
piani un tempo adibiti a laboratori i
soci della fondazione cominciano subi-
to ad allestire quelle mostre, di media
ne vengono allestite due all’anno, in
grado di rivelarsi molto presto polo

d’attrazione per un numero sempre
più grande di visitatori (la media an-
nuale si attesta attorno alle trentamila
unità).

Ufficialmente riconosciuto da enti
come la Fia (federazione internaziona-
le dell’automobile), e patrocinato dal-
la Regione Veneto, il Bonfanti aggiun-
ge con questa mostra sulle Abarth una
nuova “perla” a una serie di esposizio-
ni che hanno già toccato temi altrettan-
to accattivanti come le utilitarie, le mo-
to Harley-Davidson, le Alfa Romeo di
ieri e di oggi.

Al museo si arriva in auto, imboc-
cando l’uscita Romano Nord-Cima
Grappa della superstrada che, arrivan-
do da Bassano, collega il traffico alla
statale Valsugana.

L’apertura è quotidiana (turno di
chiusura il lunedì), con orario
10-12,30 e 14,30-18,30, mentre il tele-
fono è 0424513746

s.f.

L’idea di quell’ex
pilota reinventatosi
progettista meccanico
Dai primi passi
artigianali all’intesa
con la Fiat

Lo stemma
dello scorpione
simbolo di un’Italia
affamata
di sensazioni
maggiorate
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Abarth, il rombo degli anni del boom
In una mostra i mitici modelli delle auto “elaborate” che hanno segnato un’epoca

Stefano Ferrio

ROMANO D’EZZELINO (VI). I sedili in
pelle bicolore. Le batterie di sei abba-
glianti da sparare nel buio della notte.
I vistosi zig zag dipinti lungo le fianca-
te. I parafanghi corazzati. Il muso re-
so più aggressivo da un tocco, uno
spruzzo, un numero buttato lì sul co-
fano. Migliaia di vittorie e di
“imprese” colte da vetture elaborate
Abarth in autodromi, sterrati, piste di
montagna, e circuiti cittadini sparsi
per i cinque continenti. Immagini ca-
re agli archivi oleografici di un Paese
come l’Italia, e puntualmente ritrova-
te nella mostra “Abarth, l’uomo, le
macchine”, aperta fino al 6 ottobre
nelle sale del Museo dell’Automobile
Luigi Bonfanti, a Romano d’Ezzelino.

È questo singolare sacrario delle
quattro ruote, incassato tra le ciminie-
re del Nordest e le pendici del Grappa
caro agli alpini, il luogo dove ritrova-
re pezzi imperdibili nella storia del-
l’automobilismo. Qui risplende anco-
ra la curvilinea maestà della GT 750
Fiat Zagato, vincitrice di centinaia di
corse sul finire degli anni ’50. Qui
riecheggia il rombo di quella mostruo-
sa 600, pompata fino a 1000 di cilin-
drata per diventare la squadrata e pos-
sente “Radiale” impossibile da battere
dieci anni dopo. Qui si lascia solo
amare la volatile silohuette della 124
Rally trionfatrice sull’Acropoli nel
1974. Qui c’è da stupire e basta al
cospetto della scatola della combatti-
mento battezzata A112, per formare
un’intera generazione di piloti strega-
ti dai famosi fari spenti di Lucio Batti-
sti.

In tutto sono trentasei veicoli ori-
ginali, provenienti da collezioni priva-
te, e quasi tutti Fiat, considerato il
rapporto di esclusiva instauratosi fra
la casa torinese e il progettista ita-
lo-austriaco, nato nel 1908 e scompar-
so nel 1979. Si tratta di vetture fabbri-
cate fra il 1928 e un presente in cui il
marchio Abarth continua a esistere e
a produrre (la Stilo Selespeed, per
esempio), anche se nella mostra la par-
te del leone viene ovviamente fatta
dai modelli degli anni cinquanta e ses-
santa. Quelli che all’epoca non aveva-
no nemmeno bisogno di farsi vedere
per essere riconosciuti. Non appena
riecheggiava nell’aria il loro inconfon-
dibile rombo, un mitragliante e pac-
chiano scoppiettio di marmitta,
chiunque sapeva che fuori dalla fine-
stra od oltre la curva stava sfreccian-
do un motore Abarth. Forse della stes-
sa macchina vincitrice la domenica
prima di una polverosa gara in salita
o di una rapinosa “notturna” corsa
sotto il plenilunio.

«Guarda che però è una 750 Abar-
th!» si sentiva dire nei bar del boom
economico, da chi desiderava nobilita-
re il possesso di una comune 500 o
600 esibendo lo stesso numero di ci-
lindrata delle vetture da competizio-
ne, potenziato grazie alle arcane modi-
fiche sulla meccanica note, nel loro
assieme, come “elaborazione”. In
quell’Italia così spavalda, e affamata
di sensazioni “maggiorate” come le
misure delle sue dive, sfoggiare una
Abarth offriva piaceri analoghi a una
mensilità in più, a tre settimane di
mare invece che due, a una giacca per
ogni stagione, a una televisione zeppa
di pollici, o alla lambretta regalata al
figlio. Conferiva al proprietario un’au-
ra rampante tale da elevarlo sopra la
massa, attribuendogli una patina da
arricchito in divenire destinato a gui-
dare, al successivo scatto di carriera,
una civettuola Giulietta o una signori-
le Lancia coupé.

Come la mostra di Romano d’Ez-
zelino documenta, Karl Abarth è sta-
to conoscitore così profondo e avve-
duto di questa meccanica dello status
symbol prima ancora che dei motori,

da poter essere definito innanzitutto
“artista”, dotato di una creatività così
esplosiva e nello stesso tempo realisti-
ca da marchiare un’epoca intera del
suo genio spericolato.

I prodromi si colgono tutti nell’ae-
rodinamica asciutta e sfavillante, per
nulla estranea all’attualità, del clamo-

roso pezzo d’esordio, esposto al mu-
seo, la moto-sidecar Sunbeam Sport
90 TT. La sua, più che una storia, è
una leggenda. Corre l’anno 1934
quando il ventiseienne viennese, co-
stretto da un incidente a rinunciare al
sogno di una carriera da pilota, deci-
de di reinventarsi come progettista
meccanico. Non appena la Sunbeam
gli dà carta bianca, crea telaio, motore
e carrozzino appositamente brevetta-
to di questa “Sport”, così ruggente e
maestosa da indurlo a sfidare in una
gara di velocità niente meno che
l’Orient Express, lungo la tratta Vien-
na-Ostenda-Vienna. All’andata lo fa
perdere un banale ritardo patito alla
dogana. Al ritorno rifila un’ora secca
al treno più famoso del mondo, per la
gioia della Castrol che gli ha sponso-
rizzato il sidecar.

A un debutto così sfolgorante se-

guono anni più difficili, in cui Abar-
th, trasferitosi in Italia (del nostro Pae-
se acquisisce la cittadinanza nel 1938)
sposta progressivamente il suo raggio
d’azione dalle due alle quattro ruote.
Diventa amico di un asso del volante
come Tazio Nuvolari, e lavora con
alterni successi a prototipi nati da si-
nergie fra la tedesca Porsche e la tori-
nese Cisitalia. La fondamentale intui-
zione maturata in questo periodo di
esperimenti consiste nell’inquadrare
una serie di interventi-base grazie a
cui soddisfare nello stesso tempo le
esigenze delle scuderie agonistiche e
quelle dei comuni automobilisti. Spe-
cializzandosi nella realizzazione di
quei pezzi che, come la marmitta e il
collettore, garantiscono le prestazioni
di una vettura “elaborata”, Abarth ap-
proda nel dopoguerra alla produzio-
ne industriale, insediandosi con una

quarantina di dipendenti nella fabbri-
ca aperta a Torino, al numero 10 di
via Trecate. Nasce così il mitico sim-
bolo dello scorpione, subito inciso
con successo sul muso possente della
Cisitalia 204-A con cui nel 1949 Gui-
do Scagliarini diventa campione italia-
no della categoria Sport fino a 1100 di
cilindrata.

Comincia allora, per durare fino
alla scomparsa di Abarth, una serie di
vittorie così strabiliante che le annate
in cui sono divise occupano intere pa-
reti del museo Bonfanti. Sono gli albi
d’oro sotto cui al Museo dell’Auto tro-
neggiano le vetture di questa lunga
età dell’oro, segnata dall’alleanza di
ferro stipulata con Fiat. Spaziando dal-
le esotiche 24 Ore di Leopoldville alle
classiche 500 Km del Nurburgring, lo
Scorpione marchia le più diverse crea-
zioni uscite dalle fucine di Lingotto e

Mirafiori. Da una parte fantascientifi-
ci prototipi come la mastodontica
6000 che forse fa cambiare i regola-
menti internazionali per paura di ve-
derla competere con Ferrari e Por-
sche nel mondiale marche. Dall’altra
infinite variazioni competitive della
berlina e dell’utilitaria di tutti i giorni:

la 500 spinta fino a 595, le 600 e le 850
trasformate assieme a Zagato in gioiel-
li di design, la 131 versione rally, la
124 sublimata nella perfezione aggres-
siva della X1/9.

Eclettico e inarrestabile di fronte
a qualsiasi sfida, sul finire della pro-
pria carriera Karl Abarth non si sot-
trae nemmeno alla tentazione della
monoposto. Ma senza bisogno di tra-
dire la propria filosofia di elaborazio-
ne del quotidiano. Cosicché, quando
la Fiat gli richiede un prototipo-scuo-
la per nuovi piloti, il pilota più veloce
dell’Orient Express non fa altro che
assemblare il motore della 124 Sport
1600 e il cambio della Lancia Fulvia
HF per dare vita alla Formula Italia.
Negli anni ’70 ragazzi di nome Miche-
le Alboreto, Riccardo Patrese e Bruno
Giacomelli la guideranno per impara-
re a diventare assi degli autodromi.

Fra gli anni cinquanta e sessanta uno dei chiodi fissi di Karl
Abarth è quello dei record. Giustamente convinto del fatto che
nulla più di un primato può documentare la supremazia delle
proprie trovate tecnologiche, il progettista di origini austriache
comincia con il puntare sulla Fiat 750, ovvero la 600 resa
ancora più potente non solo dall’elaborazione Abarth, ma an-
che dalla carrozzeria appositamente ideata da Bertone. Fra il
giugno e l’ottobre del 1956 quella mitologica vettura conquista
ben venti record, lungo le più varie distanze e tipi di tracciato.
Sono solo i primi venti di una fantastica serie di 112, internazio-
nali e mondiali, citati anche dal catalogo della mostra allestita a
Romano d’Ezzelino. Fra quelli che seguono, spiccano i sei
conquistati negli anni 1958 e 1959 dalla Nuova 500 bicilindri-
ca, e soprattutto il primato delle 72 ore di categoria conquista-
to dalla 750 nel 1960, con dieci piloti a fare staffetta e una
media finale di 186,687 Km/ora resa possibile solo dallo stoici-
smo di Maglioli, che negli ultimi minuti è costretto a spingere
sotto un diluvio l’auto bloccata da un incidente. Da ricordare
che nell’ottobre 1965, al momento di varcare la fatidica soglia
dei 100 record, è lo stesso, cinquantasettenne Karl Abarth a
mettersi al volante delle monoposto1000 e 2000 per centrare
ben quattro primati mondiali in quella che rimarrà la sua
ultima e gloriosa prestazione da pilota. Trentun anni dopo la
sfida vinta contro l’Orient Express.
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