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AMBASCIATRICE

La Pegaso “Thrill” fu
progettata per essere la
miglior ambasciatrice
della Spagna e della

sua industria. Un’auto
bella e veloce come una
prestigiosa GT europea ma
pratica e affidabile come
una macchina americana.




ol febbraio 1953, a New York, Fred Pitte-
ra organizzo la prima edizione del Salone
automobilistico al Madison Square Garden.
Denominato “World Motor Sports Show”, si
terme al Madison Square Garden & fu subito conside-
rato uno di quegli eventi “da non perdere”; in po’ co-
me quegli eventiall'insegna dellusso che oggi oceupa-
na in gran numero il calendario automobilistico inter-
nazionale. 1l salone, dedicato in particolare alle auto
Spart, ebbe grande presa sui costruttori piil “esotici”
dell'epoea, cioe quelli piccoli e piccolissimi che aveva-
no una produzione dedicata alle corse, soprattutto gl
europei che furono rappresentati dai rispettivi agenti
locali. Uno su turti, Gordini, che all'epoca era poco piu
di un’officina: a New York non mancd nemnuneno lui.
Tra questi, non manco la Pegaso, con uno ricco stand
composto da varie auto, tra cui l'originalissima Z-102
Clipula, una Z-102 spider Touring appena meno ap-
pariscente della “Thrill” oltre al famoso autotelaio di-
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SINTESI

In alto, I'abitacolo &

una sintesi di lusso e
semplicita, con I'aggiunta
dell’attenzione alla
sicurezza testimoniata
dalle cinture. Qui sopra,
gli strumenti Jaeger
marchiati Enasa (contagiri
con amperometro).

mostrativo fatto di plexiglas, che sieravisto al Salone
di Parigi I'anno prima. Per la debuttante marea spa-
gnola, che proponeva automabili dal prezzo astrono-
mico, un salone nella citta piti ricea d'America era
un'occasione (la non perdere. A tale scopa, Pegaso
e la Carrozzeria Touring si accordarono per espor-
re un'automabile dai contenuti stilistici eccezionali,
che attirasse gli sguardi di tutli. [l nome “da brividi”
(Thrill) non fu scelto a caso per descrivere (uestio
prototipo dal tipico stile americano e adarto a comu-
nicare le capacith della Pegaso in tuttii settori, dal-
lo stile alla meccanica alle presiazioni fino alla sicu-
rezza degli occupanti, all'epoca una preoccupazione
pitttosto rara per i Costruttori. Tuttavia la macchina
nor venne pronta per essere inviata a New York: do-
veva essere perfetta, non si fece in tempo renderla
tale per il salone d'Oltreaceano. Touring preferl pre-
sentarla al Salone di Torino di Aprile, dove avrebbe
ricevito maggiore attenzione dal mondo automobili-



stico e non solo, la stessa dedicata alla futuristica Al-
faRomeo BAT 5 di Bertone, disegnata da Scaglione.

Ricart

Pegaso era nota per far parte della ENASA, un con-
sorzio di aziende spagnole specializzate in veicoli in-
dustriali e pesanti il cui direttore tecnico era Wilfre-
do Ricart (1897-1974), gia dirigente della Alfa Ro-
meo negli anni 30, quando il direttore sportivo era
Enzo Ferrari: tra i due i rapporti furono tutt'altro che
positivi, Serisse il Commendatore: “Aveva, il Ricard
(scritto proprio cosl, con la “d", ndr), capelli lisci e
unti vestiva con un’eleganza un po' levanting, giacco-
ni a lunghe maniche che non mi consentivano di ve-
derglile mani; quando tendeva la destra peril saluto,
sentivi una carne inerte, come di unmorto”. Un gior-
no Ferrari oso chiedere a Ricart come mai indossas-
se strane scarpe e rimase stupefatto della risposta,
data tra Paltro con grande serieta: “Il cervello di un
grande ingegnere non deve essere seosso dalle aspe-

ritd del terreno percin servone scarpe che ammortiz-
zino adeguatamente”,

Nella Spagna del 1945, con il governo del generale
Francisco Franco che avviava una politica industria-
le “di potenza”, sulla falsariga di quanto accadeva in
Germania, a Ricart fu affidato I'incarico di creare un
marchio automobilistico cli prestigio che sarebbe do-
vuto diventare ambasciatore dell'immagine del pae-
se all'estero. Cosa che I'ambizioso ed energico inge-
gnere spagnolo fece: alla fine degli anni *4(} la Pega-
s0 era un costruttore di antomobili, che di I a pochi
anni, nel 1951, presentava il suo primo modello, de-
scritto semplicernente come “T'antomobile pin velo-
e del mondo”. La Pegaso Z-102 apparve al Salone
di Parigl, sviluppata in base alle esperienze in corsa
dei snoi creatori. Le caratteristiche tecniche erano
di prim’ordine: telaio con pianale in acciaio e rinfor-
zi al cromo-molibdeno, passo corto, sospensioni con
barre di torsione e ammortizzatori idraulici, anteriori
aruote indipendenti e posteriori con ponte De Dion;

CINTURE

Tra la foto in alto e quella
in bianco € nero qui

sopra passano 63 anni:

la hostess dello stand
Touring al Salone di
Torino del 1953 illustra

il funzionamento delle
cinture di sicurezza. Si
notino i sedili profilati e i
numerosi fori nel pannello
porta, che hanno funzione
estetica. A fianco,Anna
Solera Bianchi Anderloni,
moglie di Carlo, ritira il
“Gran Premio d'Onore” al
Concorso d’Eleganza di
Stresa nel 1953.
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AERODINAMICA

In alto, questa Pegaso
doveva essere come
una concept-car
all’americana, ma di
serie, per testimoniare
I'accellenza della Pegaso
sotto tutti i punti di vista.
Sopra, a sinistra il tipico
frontale con le due prese
d’aria che sembrano il
naso di un animale; a
destra, il dettaglio della
fiancata che, unita al
padiglione, forma un
vero e proprio canale
per I'aria; piti a destra
ancora, anche lo scarico
su quest’auto diventa un
dettaglio di design.
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(IPEGASO}EA102 “THRILL" (1953)

il motore addirittura V8 in alluminio con distribuzio-
ne bialbero comandata da una cascata di ingranaggi
e alimentazione a carburatori Weber, Era disponibi-
lein due cilindrate, 2.5 e 2.8, con lubrificazione a car-
ter secco, cambio a cinque marce e differenziale ZF.

Record

Con tali caratteristiche, era inevitabile che la Pegaso
fosseimpiegata nelle competizioni, benché conrisul-
tati contrastanti, dal fallimentoalla 24 Ore di Le Mans
fino ai record di velocita del 1953, che sembravano
confermare lo slogan con cul era stata presenidta a
Parigi, ottenuti a velocita superiori ai 240 kan/h. Tut-
tavia la velocita non era il brivide principale tra quel-
li che si potevano avere da questa vettura: l'autote-
laio della Z-102 con il motore V8 da 170 CV era infat-
ti vestito da una carrozzeria ancor pit sorprendente
delle prestazioni che prometteva. In effettila Pega-

so sembrava un bellissimo esercizio di stile, pitt che
unauto da eorsd.

Wilfredo Ricart e la famiglia Anderloni della Touring
si erano conosciuti ai tempi dell’ Alfa Romeo negli an-
ni 30 e il carrozziere milanese fu subito consultato
non appena il progetto Pegaso prese il via e il primo
risultato fu la spider del 1952, Perla societa che ave-
va brevettato la costruzione Superleggera, la com-
parsa di un costruttore nuovo e promettente fu una
manna, dal momento che Ferrari sembrava rivolgersi
a Pinin Farina e Vignale. Direcente Giovanni Bianchi
Anderloni, figlio di Carlo Felice e nipote del fondato-
re Felice, ha fatto altre ricerche sul rapparto di Tou-
ring con Pegaso: “C'e un tassello sconosciuto nella
storie tra Pegaso e la Torring -ciha scritto Glovan-
ni-: all’epoca fie considerata {'ipotest di wiirsi in
societa, per produrre le carrozzerie dirvettamente
i Spagna in modo da ridurre ¢ salatissimi dazi




ih“'-w“hjﬁ;ll‘ie‘]: T

CARROZZERIA TOURING: IL LIBRO “DI FAMIGLIA”

Presentato in occasione di Auto e Moto d’Epoca 2016 a Padova, questo libro
& in teoria un aggiornamento del precedente “Carrozzeria Touring” scritto a
inizio anni ‘80 del secolo scorso da Carlo Felice Bianchi Anderloni ed Angelo
Tito Anselmi; in pratica, & quasi un nuovo libro, completato con immagini e
documenti inediti. Atteso da tempo, visto che gli estimatori della leggendaria
Carrozzeria milanese sono in continuo aumento.

Ci hanno pensato ora I'ingegner Giovanni Bianchi Anderloni (nipote del fon-
datore e figlio dell'autore del primo libro) e I'editore Fucina. Data la mole e
I'attendibilita della documentazione storica utilizzata (un archivio di famiglia,
in sostanza), il risultato sia di qualita superlativa.

Suddiviso in due volumi (752 pagine, 280 euro, distribuito in esclusiva da Gi-
lena di Brescia), il primo tratta della prima parte della storia della Carrozzeria,
con l'introduzione del brevetto “Superleggera” nel 1937, fino allimmediato
secondo dopoguerra; il secondo parte con |a svolta industriale degli anni '50,
La prima parte della storia della Touring Superleggera si conclude nel 1966
ma, questa volta, non il volume, che continua narrando degli anni trascorsi
da Carlo Felice Bianchi Anderloni alla Direzione Progettazione Carrozzerie
dell'Alfa Romeo, del tentativo di far risorgere la Carrozzeria alla fine degli
anni ‘80, della fondazione del Registro Internazionale Touring Superleggerae,
infine, della sua partecipazione, in qualita di componente della Giuria, a tutti
i pitl prestigiosi Concorsi di Eleganza del mondo.

Tirata in 999 copie, quest'opera non & soltanto una piacevolissima lettura
per gli appassionati, ma anche una dotazione per chiunque possieda un’auto
carrozzala Touring oppure ne sia un semplice estimatore; un'opera che &
destinata, inoltre, a diventare un pezzo da collezione: lo si intuisce, come
detto, dalla tiratura limitata ma anche dalla veste grafica, dall'indescrivibile
suggestione delle oltre 1300 immagini esclusive ed anche dai materiali con i
quali & stata assemblata; un'insieme di componenti che sono all’origine del
suo prestigio e anche, ci si consenta, del suo “profumo”.

In foto: la squadra della Touring, pochi giorni pnma
dell'apertura del Salone di Torino de! 1953, _
con la Z-102 appena completata; =
da sinistra: 1- M.Colombo (capo
officina), 3- Cario Felice Bianchi An-
derloni (titolare) 10- Aquilino Gilardi
(responsabile progetto), 11- Gaetano
Ponzoni (cofondatore della Carrozzeria
Touring con Felice Bianchi Anderloni).

Futuribile

0 dovevano stupire. IM ruissione del proto-
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era caratterizzato dalla grande presa d'aria sul cofa-
no che sembra vibrare come le narici di un toro. Ele-
mento di distinzione della zona posteriore era inve-
ce l'audace andamento dei tunnel laterali che rapiva-
no il flusso d'aria proveniente dalla fiancata per far-
lo defluire velocemente COINE IN Un aereo Supersoni-
co. Come se questa promessa di velocita da ionosfe-
ra non fosse abbastanza, Touring integro questi ele-
meriti aerodinamici in un contesto generale di linee
robuste per garantire la sicurezza degli occupantila-
bitacolo, dove si trovavann, a completamento di que-
sta esigenza, cinture di sicurezza e perfino un estin-
tore, La nuova Pegaso sembrava una dream-car, ser-
za orpelli ma che avrebbe spiceato inun salone come
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quello di New York. Invece, quella nave persa fu un
segno del destino. Dapo il Salone di Torino nell'apri-
le 1953, la vettura fu esposta in giugno a Barcellona
prima di ricevere lievi modifiche (prese d'aria sui pa-
rafanghi anteriori) ed essere inviata al Concorso di
Eleganza di Stresa e poi ai Saloni di Parigi e Londra.

Nel 1954 ]a vettura conla sua tinta bicolore rosso/me-
ro fil acquistata da Felix Huarte, imprenditore edile
amico che sosteneva i grandi progetti di Franco. Tar-
gata NA-7445, vinse il concorso di eleganza di San Se-
bastian, in Navarra, a cui partecipo la moglie di Huar-
te, per poi essere acquistata da Antonio Creus, un
pilota spagnolo piuttosto noto all'epoca. Quest'ulfi-
mo la tenne fino a fine anni 50, quando la cedette a

FORMENTI

Sopra, i bozzetti originali
del disegnatore della
Touring, Federico
Formenti, relativi ai
condotti dell’aria intorno
all’abitacolo e alla loro
costruzione secondo la
filosofia “superleggera”.
Pil1 a sinistra, il risultato
visto dalla zona
posteriore.



Demetrio del Val. Nel 1961 la Z-102 visse finalmente
il sun sogno americano nelle mani di Bill Miller, che
aveva un ranch in California dove convivevano caval-
li e huggy. Miller modifico la carrozzeria per ospitare
cerchida 15" e lavoro sul cambio per invertire l'ordi-
ne diinnesto deirapporti. Nel 197%1a Pegaso fumes-
sa all'asta da Christie's a Los Angeles e acquistata da
Wasken Manasian all'interno di un lotto di motori e
partioriginali; dopo la sua morte, il figlio Raffy si pre-
securadellaZ-102 e, dopoaverlariportata alle condi-
zioni d'origine, la porto al Concorso di Pebhle Beach
del 1994 per poi rivenderla l'anno dopo, quando la
vettura torno in Europa.

100mila km

Antonio Creus, 1l pilota che uso la Pegaso negli an-
1i b0, € stato intervistato da una rivista specializza-
ta spagrola, a cui ha raccontato la sua esperienza con
la vetlura: "Ho avuto la fortuna di guidare quat-
tro Pegaso -ricorda Creus-, tre delle quali di min
proprieta. Evano grandi macchine, é un peccalo
che ne siano state costruite soltanto oltantasette,
Erano automobili straovdinarie, sportive como-
de quanto veloci. La mia prima Pegaso era ver-

SCHEDA TECNICA

PEGASO Z-102 _(1953)

Motore Numers 010 ‘U1. -0133 Anteri
cilindriaV, al
beroint
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de e mi ha povtato in givo per UEwvopa: la usavo
anche per andare alle gave e trainare le mie mo-
o da corsa sul carvello, La seconda Pegaso tive-
ce la usad in gava: andava molto bene, a parte un
problema di surviscaldamento dei frend. La terza

Ju una Spider Touring 2.8 che il consorzio Ena-

sa mi affido per trasformarla in unc veva awto da
corsa. Lavorat su frent, sospensioni e carburaio-
ri. Nel 1956 la Enasa rimpiazzo il 2.8 cone un 8.2;
ricordo di aver percorsa i 2300 kin da Madrid a
Spa-Francorchamps allamedia di 120 kni/h, aver
partecipato alla 1000 Km facendo il giro piv velo-
cea 168 knv/h di media e poi aver fallo ritormo a
Muadrid il giorno dopo! Infive arrivo questa Z-102
che usai a lungo: ho splendidi vicordi, feci alne-
no 100mala ki con lei, Era impossibile fevmarsi
senza essere subito circondali da wna folla di cu-
Piosi: era wna vera diva”,

E lecito rammaricarsi pensando a cosa sarebbe di-
ventata la Pegaso se la macchina avesse partecipatoa
guel salone a New York, [l vento della storia ha soffia-
to via la casa spagnola, ma il “brivido” di quell'avven-
tura e ancora vivo,

(Traduzione Francesco Pelizz

ari)
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INGRANAGGI

Sotto, a sinistra un
depliant d’epoca a colori.
A destra, un'immagine
del matore: un V8 a 90°
di 2,8 litri, in alluminio,
bialbero e con tanto di
distribuzione comandata
da ingranaggi, come

i motori da corsa.

Il progetto si deve
all'ingegnere spagnolo
Wilfredo Ricart, che lo
disegno per la “vettura
di produzione pill veloce
al mondo”, Pitl in basso,
dettaglio dei filtri aria
sportivi sui carburatori.




BARCHETTA

In alto e qui sopra, la
Ferrari 166 MM é stata
una delle automobili
carrozzata Touring pil
importanti della storia.
Con quest’auto & nato il
termine di “barchetta” che
individua un tipo di vetture
da competizione.
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DI RODOLFO SOLERA

'ingegnere Giovanni Bianchi Anderloni, fi-
glio di Carlo Felice e nipote del fondatore
della carrozzeria Felice Bianchi Anderloni,
& presidente onorarioe conservatore del Re-
gistro Internazionale Touring Superleggera e canti-
nua, cort la stessa passione e dedizione, quell'inces-
sante lavoro di consulenza tecnica e ricerca sforica
iniziato dal padre nel 1995 con la fondazione del Re-
gistro, Dopo una vita passata nella nautica, ha potu-
to immergersi anima e corpo nella storia dell'azienda
di famiglia e coronare cosi, almeno in parte, un sogno
{rasformatosi in rimpianto.
» La prima domanda é scontata: perché nautica e
non automobili?
Perché la Carrozzeria Touring chiuse prima che io
terminassi gli studi in ingegneria. Poi, una volta lau-
reato, con mio padre in Alfa Romeo, io e altri miei
amici chiedemmo di essere assunti al Portello. Eb-
bene, lui raccomandd 'assunzione del miei amici ma
nori la mia perché non voleva essere tacciato di favo-
ritismi. Il bello & che la direzione del personale era
comungue favorevole alla mia assunzione, ma a quel
punto i venti di crisi convinsero I'lri a sospendere le

A FINE 2016 HA PRESENTATO IL LIBRO SULLA
CARROZZERIA DI SUO NONNO E SUO PADRE,
NELLA QUALE NON POTE AVERE UN RUOLO

A CAUSA DELLA SUA CHIUSURA PREMATURA

assunzioni. Cosl, a fine 1972 fui assunto alla Distribu-
zione Industriale e Marina SpA e passai futta la mia
vita professionale nella nautica da diporto.

» Un nuovo libro sulla Carrozzeria Touring: perché?
Erano molti anni che il libro “Carrozzeria Touring”,
scritto da Angelo Tito Anselmi insieme a mio padre,
era esaurito. Da tutto il mendo ¢i arrivavano richie-
ste di ristamparlo. Qualche anno fa avevo telefonato
a Tito Anselmi proponendogli di rimettersi all'opera
per rifare e ampliare il vecchio libro. Ma nel 2010 se
n'e andato. Lidea perd mi e rimasta e tre anni fa mi
sono messo al lavoro.

» Suo nonno Felice fu un protagonista dell’epoca
eroica dell’automobile. Allora c’era tutto da inven-
tare: qual e stato il suo merito maggiore?

Le sue creazioni si distinsero non solo per 'eleganza
e la purezza delle linee, ma anche per la funzionali-
ta e la comodith unita a prestazioni eccezionali. B ve-
ro che ¢'era tutto da inventare, ma & anche vero che
il suceesso arrivava a chi sapeva porsi sempre nuio-
vi traguardi e questo Felice Bianchi Anderloni seppe
farlo meglio di tanti altri.

» Questa miscela di tecnica e stile siritrova nei car-




rozzieri italiani in generale: si puo dire che la Tou-
ring sia stata un punto di riferimento per chi & ve-
nuto dopo?

Probabilmente si. [l motto della Touring “Il peso & il
nemico, laresisterza all’aria 'ostacolo™ veniva dall’e-
sperienza diretta nelle corse. La sintesi stilistica di
quel mofto creo forme e strutture. Nacque il siste-
ma brevettato “Superleggera”, che potrebbe essere
sinonimo di “Granturismo”. Cioé di quel tipo di auto-
mobile che negli anni '50 e ‘60 é stato interpretato dai
migliori carrozzieri e che in Italia abbiamo saputo fa-
r'e COIME NEessung.

»Con la ripresa del dopoguerra suo pa-  mm—
dre Carlo Felice, seconda generazione,
inauguro un nuovo filone creativo. Qual &
la differenza piu evidente tra due progetti
specchio di due momenti differenti della
nuovaepoca, la Ferrari 166 MM Barchetta
e 'Aston Martin DB4?

Mio padre Carlo Felice, nel Giugno 1948,
alla morte improvvisa del nonno, rimase di
colpo solo alla guida tecnica e progettuale
della Carrozzeria Touring. Due mesi dopo
ottenne il contratto con Enzo Ferrari per la
166 Sport MM Barchetta, dimostrando su-
bito che i concetti di eleganza, creativita e
semplicita delle forme non erano stati di-
menticati o mortificati. Non & possibile fare
il confronto fra due progettinati a distanza
di sette anni I'ino dall’altro, ma & facilissi-
mo riconoscere quella continuita di linee e
di pensiero di cui parlavo prima, continuita
che non riesco a riconoscere in quasi nes-
suna delle altre Carrozzerie contempora-
nee alla Touring. La spiegazione credo che
sia molto seruplice: Felice e Carlo Felice da “titolari”
della loro azienda guidavano saldamente i loro dise-
gnatori e seguivano da vicino le loro ereazioni: nella
maggior parte delle altre Carrozzerie erano i vari de-
signer che si susseguivano nella responsabilita pro-
geffuale a dare la lorc impronta.

» Nella storia della Touring c’é un paradosso. B sta-
ta la prima carrozzeria a concepire 'automobile di
pregio come un perfetto mix di forma e contenuto,
ma ¢ stata anche la prima a chindere i battenti. Co-
me se lo spiega?

Non & proprio cosi: fu preceduta da altre carrozze-
rie famose, come Sala o Castagna. Non fu una crisi
creativa o di idee, ma un complesso di circostanze.
Per soddisfare i contratti per il montaggio della Hil-
Iman Superminx, la costruzione delle coupé Sunbe-
ar Venezia e Alpine, e insieme assicurare le conse-
gne di Maserati 3500 GT, Lancia Flaminia GT e Con-
vertibile, Alfa Romeo 2600 Spider e ancora accetta-
Te NUOVE commesse, era stata avviata la costruzione

ikl

INGEGNERIA
Giovanni Bianchi
Anderloni dopo la

laurea in ingegneria ha
passato |'intera sua vita
lavorativa nella nautica.
Con soddisfazione, ma
anche con la passione
per le automabili sempre
presente,
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del nuovo stabilimento di Nova Milanese, modernis-
simo e con capacita di 80 vetture al giorno. Linterru-
zione improvvisa del contratto con il Gruppo Rootes
provocd il tracollo finanziario che portd alla chiusu-
ra della Carrozzeria,

» 190 anni della Carrozzeria Touring si sono cele-
brati insieme ai 100 dalla nascita di suo padre, Carlo
Felice. Che ricordo ne conserva?

Struggente e indescrivibile, con il rimpianto di non
aver potuto affiancarlo nel suo lavoro e seguire le
tracce sue e del nonno. Un altro rimpianto molto
grande ¢ quello di non essere riuscito a
convincerlo, negli ultimi anni della sua vi-
ta, a “passarmile consegne” del suo archi-
vio. Forse pensava di vivere pilt a lungo,
ma se ne andd improvvisamente, a cau-
sa di una pelmonite trascurata, il 7 Ago-
sto 2003, 11 suo archivio era incredibil-
mente disordinato: sembrerebbe un con-
trosenso, ma lui sapeva infilare una ma-
no nel mucchio ed estrarre come per ma-
gia la fotografia o il documento che cer-
cava. La stanza in cui conservava il tut-
to era off-limits per chiunque. Ancor oggi
non ho finito di mettere in ordine I'archi-
Vio e ogni tanto salta fuori qualche docu-
mento inedito.

P Le alterne vicende hanno fatto si che
laterza generazione non potesse arrivare
alla guida dell’azienda. Lei, giovane stu-
dente d'ingegneria, sarebbe stato il pre-
destinato successore?

La chiusura definitiva avvenne il 31 Di-
cembre 1966. Non credo che mio padre
mi avesse predestinato, ma sono sicuro
che gli sarebbe molto piaciuto se uno o tutti e due i
suoi figli avessero scelto di entrare nella Carrozze-
ria Touring Superleggera. Da parte mia stavo stu-
diando Ingegneria Meccanica, indirizzo costruttivo,
in particolare Costruzioni Automobilistiche. Avevo
tutte le intenzioni di iniziare a lavorare in Carrozze-
ria, ma non feci in termpo. Pit fortunato se si pud di-
re, & stato mio fratello Alberto che ha potuto lavora-
re al reparto verniciatura, come apprendista e assi-
stente del responsabile di reparto, per tre mesi, pri-
ma della chiusura.

» Cosa rimane oggi dell'esperienza creativa di tanti
talenti italiani e della Touring in particolare?

Oggi le automobili si assomigliano molto, non ¢'&
identita di marchio. [l nome Carrazzeria Touring Su-
perleggera perd esiste ancora e, pur producendo nu-
meri limitatissimi, ha trovatoin Louis de Fabribecker
un giovane designer ma capace di garantire, ancora
una volta, una continuita di pensiero della Carrozze-
ria non riscontrabile in altri marchi.
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