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ESALTARE, NON NASCONDERE
In questo disegno di fantasia di Frascoli, una sportiva con motore Big Bolck Moto Guzzi: la carena gira 

intorno ai cilindri, senza nasconderli, ma anzi accrescendone la rilevanza estetica.

CUORE PULSANTE
Un motore “esuberante”, 
di dimensioni e architettura 
ingombranti, è un vincolo o uno 
stimolo per i designer? È preferibile 
un propulsore “funzionale” e più 
discreto, che lasci mano libera 
nel tracciare le linee di una moto? 
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I
l motore è il vero cuore della moto, 
anche visivamente: in moltissimi casi 
è lui il protagonista del design. La sua 
presenza è sempre stata centrale e 
caratterizzante per ciascun modello. 

Ma lo è ancora oggi? Come possiamo 
risolvere la convivenza tra l’intrinseca 
tecnicità del linguaggio del motore con 
la plasticità della carrozzeria? Infine: 
un linguaggio robotico multi-superficie 
come quello della moto, si armonizza 
meglio o aggiunge caos? Cerchiamo di 
rispondere a queste domande, partendo 
dal principio.
Le prime motociclette non erano altro 
che un motore, un telaio e due ruote. 
Una situazione oggi irripetibile: non 
c’erano cassa filtro, batteria e tanti altri 
componenti oggi necessari. Salvo qualche 
raro caso, i telai erano derivati da quelli 
delle biciclette: striminziti tubolari in 
acciaio che incorniciavano il motore, vero 
re e firma distintiva della moto. Non c’era 
traccia di design: era pura tecnica. E lo 
è stato per molto tempo. Per parlare di 
coinvolgimento dei designer nel motore, 
dobbiamo arrivare a metà degli anni 
Ottanta. Oggi siamo largamente coinvolti 
nella definizione dello stile del propulsore, 
siamo chiamati a tracciare le linee delle 
superfici esterne ed esposte alla vista 
(carter, coperchi valvole, dettagli) che 
esaltino il carattere del motore stesso. 
Rifacciamo un passo indietro: un tempo, 
intorno al motore c’erano tanti spazi vuoti, 
che avevano un peso e valorizzavano la 
centralità del pieno, la meccanica. Una 

circostanza ideale. Faccio l’esempio 
di certe opere d’arte nei musei: le più 
rilevanti sono installate in stanze vuote, 
senza altri elementi di disturbo, proprio 
per esaltarle. In questa condizione, motori 
e architetture estremamente differenti 
avevano la medesima valenza estetica 
espressiva, che trasmetteva semplicità 
e purezza, tanto che era facile capirne i 
principi di funzionamento generale, con 
tutti gli elementi a vista. Allora come 
oggi, se è vero che un motore può essere 
riconducibile ad un Marchio, non significa 
che ne diventi dipendente o schiavo. Ma ci 
sono delle macrolinee, definitesi già negli 
anni Settanta, quando i Giapponesi erano 
rappresentati dai motori 4 in linea che 
urlavano; gli Americani dal bicilindrico a V 
stretta, gli Europei da bicilindrico parallelo, 
a V di 90° trasversale o longitudinale, 
senza scordare il boxer. Furono anni 
cruciali: noi designer ci trovammo a fare 
i conti con batterie e impianti elettrici 
sempre più complessi, scatole filtro e 
un maggiore dimensionamento dei telai, 
che riducevano – se non annullavano, 
in certi casi – gli spazi vuoti intorno al 
motore. Questo accadde specialmente 
nella produzione giapponese, che era più 
attenta nell’utilizzo dello spazio sulla moto, 
mentre per noi designer europei gli spazi 
vuoti rimasero fondamentali. Ci piacevano, 
erano una sorta di aiuto, pensavamo che 
ci dessero leggerezza, ma era vero solo in 
parte. In realtà ci regalava la sensazione di 
una maggiore facilità di manutenzione, che 
all’epoca era assidua e necessaria. Poter 

accedere ai componenti del motore senza 
smontarlo dal telaio è una concezione 
tipicamente europea e il design segue 
questa concezione.  
Poi arrivarono gli anni 80 e, con i V4 
della Honda, con telai super-attillati, 
assistemmo al totale annullamento degli 
spazi vuoti intorno al motore

DUE TIPI DI MOTORE CON CUI LAVORARE
A fine anni Settanta, con la ridotta 
porzione di carrozzeria e le limitate 
potenzialità telaistiche, disegnare una 
moto su uno o l’altro tipo di motore, 
presentava – a mio avviso – le medesime 
difficoltà e un comune approccio creativo. 
Oggi non è così. Disegnare una moto con 
un propulsore esteticamente ingombrante, 
è molto differente. Perciò farei distinzione 
tra motori molto “presenti”, quasi 
invasivi, ma di grande personalità e 
immediatamente riconducibili al DNA del 
Marchio, che chiameremo “esuberanti”, e 
altri – che sono la stragrande maggioranza 
– dal layout pragmatico e con un peso 
stilistico moderato, convenzionale, che 
definiremo “funzionali”.
Tracciare le linee di una moto intorno ad 
un motore “esuberante” non è mai un 
limite, per un designer, ma un grandissimo 
aiuto. Addirittura, possono essere stimolo 
per concetti innovativi, diventando sfida 
e opportunità per ragionare fuori dagli 
schemi consolidati, mettendo i designer 
nella necessità di osare nelle linee e nei 
volumi, per arginare le problematiche 
anche ergonomiche che possono nascere. 

 1913 – INDIAN BOARD TRACKER 2019 – TRIUMPH ROCKET 3

Agli albori del motociclismo, abbiamo emozionanti proporzioni e 
semplicità estrema: il motore è protagonista del design e firma 
distintiva. Intorno a lui, gli spazi vuoti ne esaltano la presenza. La Indian 
Powerplus Board Tracker ne è uno splendido esempio: è essenzialità 
allo stato puro. Non c’è design, eppure è ancora oggi bellissima.

Boxer BMW, V trasversale Moto Guzzi, V-Twin Harley e Indian: sono 
tutti motori “esuberanti” che sono immediatamente riconoscibili e 
dettano lo stile della moto. A modo suo, lo è anche il tre in linea della 
Triumph Rocket 3, unico nel suo genere. Non viene nascosto e tutta la 
carrozzeria cresce intorno, per esaltarlo.
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Bisogna però mai “soffocare” la parte 
meccanica, in questo caso, ma esaltarla, 
senza esserne succube. È un equilibrio 
delicato, entusiasmante quando si 
raggiunge.
Quando si tratta invece di vestire una 
moto intorno ad un motore “funzionale”, 
il designer ha l’incertezza della forma da 
gestire nella parte centrale dello sketch 
e che coinvolge anche lo stile del telaio. 
Se da una parte può essere apprezzata 
come libertà creativa, dall’altra presenta 
rischi notevoli. Un motore “piatto”, privo di 
anomalie di volume, è come una modella 
d’alta moda: deve esaltare l’abito che porta 
e la sua fisicità passa in secondo piano. 
Una pin-up, invece, ha un fisico giunonico 
che può essere considerato un’anomalia, 
in questo senso: ecco allora che l’abito 
che veste non è più protagonista, ma 
esalta le forme di chi le indossa. 
Con i motori “funzionali”, ci troviamo 
di fronte ad un foglio bianco, con la 
necessità di creare e innovare rispettando 
l’identità di marca senza l’aiuto della parte 
meccanica. È un po’ quello che è successo 
con l’industrial design degli anni Settanta. 
Fino ad allora si rivestivano i componenti 
con il minimo necessario; ma con la 
miniaturizzazione degli elementi elettronici 

(prendi i telecomandi, le calcolatrici, i 
telefoni…), sparirono gli ingombri tecnici 
che prima erano da rispettare e i designer 
si trovarono a disegnare nello spazio 
vuoto, per mantenere ergonomia e volumi 
necessari all’utilizzo.
Con i motori “esuberanti” è come se la 
matita del creativo partisse da lì, tutto 
cresce intorno al propulsore. Gli ingombri 
aiutano, giustificano le linee. 
Il valore semantico dell’architettura dei 
motori “funzionali” oggi è fortemente 
diminuito: le cover in plastica vanno a 
creare dei matching con la carrozzeria e 
a nascondere la vera natura meccanica 
arrivando persino a non riconoscere 
il layout dei propulsori. Prendiamo ad 
esempio un’icona: il Pompone Ducati, 
imbrigliato in un traliccio. È sparito in 
favore di un complesso indistinguibile 
(nello schema e nei componenti e 
addirittura nei materiali), che ha cancellato 
la sacralità del metallo. Il moderno e 
raffinatissimo V4 della Multistrada è pura 
sofisticazione meccanica, ma pochissimo, 
nel design della moto, parte da lì. Lo 
stesso sta facendo Harley-Davidson, 
che ha sostituito il turrito e ultra-alettato 
motore Sportster con il mega-tecnologico 
Revolution Max. Se non è futuro questo… 

QUANDO TELAIO E CARROZZERIA “GIRA-
NO INTORNO” AL MOTORE
Uno tra i motori più emozionali è il 
bicilindrico Moto Guzzi: ha un layout 
poco robotico e complesso, con le 
testate in alto e presenta problematiche 
stilistiche ed ergonomiche, ma ha 
l’enorme vantaggio di condizionare 
la matita nella zona immediatamente 
sovrastante al motore. La necessità 
di bilanciare questo volume con la 
carrozzeria ci ha permesso di realizzare 
delle moto incredibilmente originali, a 
partire dalla Griso. Anche nelle V7 e 
nella V85 TT, specialmente nella vista 
frontale, si nota come il serbatoio 
segua le forme del motore e ne sia 
perfettamente complementare. Su una 
architettura meccanica diversa non lo 
potremmo disegnare. Ma ci sono altri 
motori che hanno in sé grandissimi 
elementi di stile. Prendiamo il boxer della 
BMW R 18: c’è tantissimo design che 
va messo in mostra. O il V-Twin Harley 
ad aria: pur nella sua bidimensionalità 
(lo ammiri visto di lato, non di fronte), 
sarebbe un sacrilegio coprirlo.
C’è poi da dire che i motori raffreddati 
ad aria, con i cilindri fittamente alettati, 
hanno volumi e proporzioni più belli, 

IL MOTORE IDEALE
“Nei motori in linea frontemarcia – dice Frascoli – noi designer vorremmo la bancata più inclinata in avanti possibile, per avere dinamicità, 
pur sapendo che tecnicamente sono scartati perché allungano l’interasse e spostano troppo in avanti il baricentro”. Il bozzetto a sinistra 
(disegnato dallo stesso Frascoli nel 2014) esprime perfettamente questo concetto. A destra: Il Boxer BMW è estremamente “presente”, 
anche per via dei suoi ingombri laterali. I coperchi valvole molto lavorati e “robotici” ne esaltano il carattere. La carrozzeria che gli sta 
intorno è molto “carica” che tuttavia non lo soffoca, ma lo nobilita.
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armoniosi, da tenere a vista, qualunque 
architettura essi abbiano: è un 
vantaggio intrinseco che i propulsori con 
raffreddamento a liquido non hanno.
Anche il telaio, salvo poche eccezioni, 
può avere un ruolo stilistico secondario, 
con un motore “esuberante” proprio 
per evitare di avere “troppi galli in un 
pollaio”. Quando si ha un elemento 
tecnico dominante, bisogna valutare 
attentamente se caricare a livello 

stilistico – o anche solo cromatico – le 
altre parti della moto.

ELETTRICO: TANTA LIBERTÀ
Il futuro vedrà una progressiva riduzione 
del valore semantico del motore fino 
alla sua completa sparizione? Pensando 
alla mobilità elettrica, viene da dire di sì. 
Ma ci sono esempi che lo smentiscono. 
Penso che sarà un percorso inevitabile, 
molto lungo e sofferto rispetto a quanto 

sta accadendo nel mondo delle auto, 
benché mi auguri di no. Ci sarà che saprà 
uscire dal coro e proporre qualcosa 
di nuovo. Ora batterie e power unit 
elettriche sono tutte uguali, impersonali 
e funzionali. Ma nulla vieta di dare forma 
a questi elementi per dare carattere alla 
moto che ne nascerà. Il motociclista 
ha “necessità” di avere una presenza 
meccanica, passionale, materica, perché 
ci rassicura. 

LIMITE STIMOLANTE
A lato: la Moto Guzzi Griso, 
disegnata da Rodolfo 
Frascoli per Ivano Beggio. 
La rilevanza estetica del 
motore – ingombrante 
e massiccio – guida la 
matita con linee che ne 
esaltano la presenza, come 
una cornice, arrivando 
(in questo caso) quasi ad 
annullare le superfici della 
carrozzeria. In questo 
caso, anche il telaio ha 
importante valenza di 
design: ne parleremo sul 
prossimo fascicolo.

QUELLO CHE VERRÀ
La larga diffusione della 

propulsione elettrica 
porterà a grande libertà 

stilistica. Nello sketch qui 
a lato, il concept Vision 

Next 100 ideato da BMW 
per celebrare il proprio 

centenario: la drive 
unit elettrica richiama 

esteticamente l’iconico 
boxer. Non esistono più 

i vincoli dettati dalla 
meccanica, ma il “peso” 

di un cuore materico è 
fondamentale per non 

perdere carattere e 
mantenere l’identità.


