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Eicma intesa come punto 
di arrivo e, soprattutto, 
di ripartenza. Che per un 
creativo è fondamentale. 
E poi c’è il confronto con 
competenze di altissimo 
livello e con il semplice 
appassionato: sono 
entrambi importantissimi. 
Tra le tantissime esposte 
a Milano, analizziamo – in 
rigoroso ordine alfabetico – 
le 10 novità più…

SALONE 
DI BELLEZZA

aattualità

attualità
DESIGN STORIES
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CON LE SUE CREATURE
Tra gli stand di Eicma, 
sono diverse le moto 
nate dalla matita di 
Frascoli. Tra le novità 
più attese: la Triumph 
Tiger 1200 (ne parliamo 
diffusamente a pag. 
26) e la Tiger Sport 660 
(il test a pag. 110). Ma 
c’è anche la Mondial 
Piega 125 (nella foto 
della pagina accanto, 
insieme alla quale posa 
il designer): l’aggressiva 
naked sfoggia 
il portatarga a sbalzo 
sulla ruota più alto 
che ci sia.

RODOLFO 
FRASCOLI

LA PIÙ ITALIANA
BENELLI TRK 800
La vendutissima TRK 502 non ha un design personale e originale: è palesemente ispirata alla BMW R 1250 GS. Nella vista laterale, 
specialmente quella con ruota anteriore da 17”, è palesemente sproporzionata. Eppure ha funzionato. Personalmente capii il 
potenziale i questa moto la prima volta che la vidi per strada, frontalmente e, confondendomi, la scambiai per una GS. È capace 
di ingannare. Col suo prezzo devastante e l’affidabilità: ha fatto il botto. La TRK 800 volta pagina: è disegnata in Italia e si vede 
che c’è stata gran voglia di mostrarlo, orgogliosamente. La grafica ricorda un po’ la Marlboro anni 80 con l’aggiunta del color 
sabbia invece del bianco: è di grande effetto e per nulla banale. È una moto decisamente aggressiva, coraggiosa, con una serie di 
superfici lucide e opache che ribaltando i soliti schemi. Sembra molto più grande dei suoi 800 cc: ha spalle importanti, linee molto 
tese, fanale estremamente caratterizzante. E una impronta nettamente più sofisticata rispetto alla 502. Brava Benelli.
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E
icma, con le sue primizie 
esposte, rappresenta per 
noi creativi un termine, un 
punto di arrivo. Serve per 
godere del risultato del nostro 

lavoro, ma anche per affrontare gli 
apprezzamenti e le critiche faccia a 
faccia. È un passaggio fondamentale, 
perché solo il contatto visivo (e tattile!) 
diretto può portare a giudizi completi. 
Per poi ripartire. L’anno scorso per me 
è stato un novembre “muto”. C’erano 
le novità, certo, ma non poterle vedere 
e toccare è stato destabilizzante. 
Quest’anno, poi, l'esposizione è 
apparsa meno dispersiva, e le luci 
degli stand meno “da show”, non 
stordiscono il visitatore: così sono 
stato in grado di valutare meglio le 
moto esposte. Nessuna critica, ma 
un’analisi obiettiva per cercare di 
capire la filosofia e il perché di certe 
scelte.

L’INVASIONE DEI CINESI
Il primo, forse il più evidente, è la 
massiccia presenza di Case cinesi. 
Non solo con motorini e pit-bike a 
profusione, come avveniva in passato, 
ma anche e soprattutto con modelli 
di media cilindrata ben costruiti e 
coerenti nel design. C’è una sensibilità 
diversa: si vede armonia e cura in 
componenti che fino a pochissimo 
tempo fa non erano nemmeno presi in 
considerazione. Non parlo da designer, 
ma da appassionato: certi veicoli 
avevano errori macroscopici che ne 
precludevano il successo su mercati 
sofisticati come il nostro. Ora la musica 
è cambiata. È in atto un cambiamento 
di gusto, stile e tecnica. Prendo ad 
esempio la Voge Trofeo AC500: parte 
da una base meccanica ormai diffusa 
– bicilindrico in linea fronte marcia – e 
vagamente ispirata alla Honda CB500. 
Ma colpisce la qualità dei materiali 
e di dettagli “secondari” (anche se 
non è corretto definirli così, perché il 
designer va a lavorare dappertutto): 
il supporto del fanale e le protezioni 
del radiatore, ad esempio, sono molto 
ben fatti. La moto appare muscolosa, 
ci sono richiami ad altri modelli più 
iconici, anche italiani, e nel complesso 
– diciamoci la verità – non brilla per 
personalità. Ma se fino a pochi anni 

LA PIÙ CORAGGIOSA

MOTO GUZZI V100 MANDELLO 
È un sollievo vedere questo lavoro di 
Marco Lambri, finalmente, non solo per 
i Guzzisti. Innanzitutto, salendo in sella, 
si scopre un’ergonomia che funziona: 
anche gli spilungoni trovano spazio senza 
alcuna interferenza delle ginocchia con 
i cilindri sporgenti. Come ogni Guzzi, ha 
una meccanica invadente (nel senso 
buono del termine) che ha tanto da dire 
anche dal punto di vista del design, al 
punto che è messa in evidenza con la 
colorazione grigia, materica. Il motore è 
enfatizzato, non è nascosto dal solito nero 
opaco. Nella parte anteriore, il carter va 
a chiudere, non è piatto, ma sagomato: 
imprime dinamismo. Anche il cardano è 
molto disegnato. Guardate poi i collettori, 

con quel deflettore (che pare sia molto 
funzionale) e lo scarico compattissimo. 
C’è grande lavoro e si vede. Dal punto di 
vista stilistico, l’aerodinamica attiva con i 
deflettori che si aprono sulla carena oltre 
una certa velocità (come l’alettone della 
Porsche Carrera) è qualcosa che vive. La 
V100 è tutta dinamica: vedo superfici che 
sembrano disegnate in galleria del vento. 
Soprattutto la zona delle testate motore e 
del parafango: mi sembra di vedere i flussi 
d’aria correre intorno alla moto. Si vede 
immediatamente che è una moto italiana. 
C’è grande dialogo tra i volumi della base 
tecnica e le superfici, tipicamente Guzzi, con 
richiami alla tradizione del marchio: feritoie 
sui lati, sella che sale sul serbatoio stile Le 

LA PIÙ RACING

CFMOTO SR-C21 
È un concept di media cilindrata, estremamente interessante, disegnato da Carles Solsona. 
Innanzitutto mi colpisce perché c’è qualche richiamo a belle moto supersportive italiane, ma 
ha un frontale molto caratterizzante sia a livello di fanaleria, sia di interpretazione delle ali. La 
base tecnica è molto semplice, arricchita dal monobraccio posteriore – dettaglio premium 
– e non c’è un elemento tecnico dominate; eppure è risolta molto bene la zona centrale (a 
mio parere la più complessa nelle moto sportive senza telaio a vista), con l’interposizione di 
un elemento innovativo i carbonio che parte dal tappo e scende verso i fianchetti. È molto 
efficace, perché spezza la distanza che c’è tra il telaio e la linea superiore del serbatoio. 
E lo fa in maniera molto dinamica, perché diventa punto di partenza di quell’elemento, 
molto basso, che va fino al frontale. Tutto il resto corre. Lo intuisci dalla semplicità di linee 
e superfici, piuttosto organiche. Bello il tampone o slider anticaduta. Ci si arriva dalla linea 
obliqua che parte dalla sella ed è al vertice di una sorta di boomerang - soluzione molto ricca 
- che chiude sotto il motore. Il frontale ha un manubrio inedito (a mio avviso, per una sportiva, 
piuttosto ampio) e confluisce su una signature del fanale molto aggressiva. C’è molta 
coerenza: il muso è ricco, ma non troppo carico. Vorrei far notare la morbidezza della carena 
nella parte anteriore e inferiore, che richiama le moto da gara, tipo Moto2. 
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LA PIÙ CORAGGIOSA

LA PIÙ VIAGGIATRICE

HONDA NT1100 
Disegnata da Maurizio Carbonara, è nel 
solco della PC800, della Deauville, della 
gamma NC750. Honda ha sempre avuto 
a cuore questo tipo di motociclette 
molto improntate al turismo e 
“politicamente corrette”, che ti 
accompagnano e durano tutta una vita. 
La base tecnica derivata dalla Africa 
Twin, dal punto di vista stilistico, non 
genera problemi: non ci sono distonie, 
è tutto equilibrato. Le masse della 
carrozzeria sono importanti, spostate 
in avanti e in alto: parlano di comfort, 
protezione aerodinamica, lunghi viaggi 
fatti con grande piacevolezza. È la moto 
ideale per godersi il paesaggio e lo 
capisci prima ancora di salire in sella. 
Le superfici sono ampie e molto ben 
definite dagli spigoli: c’è ispirazione dal 
car design e sono enfatizzate dal colore 
opaco. Ci sono anche tanti dettagli e 
sofisticazioni grafiche che risolvono 
necessità aerodinamiche senza stonare 
né appesantire. La parentela con l’X-
ADV è evidente ed è positivo, perché 
la NT1100 inaugura un concetto nuovo 
di moto e avere un family feeling, in 
qualche modo, rassicura l’utente.

Mans, colore arancione fluo sotto i deflettori. 
Il serbatoio, poi, con spalle angolari che non 
interferiscono con le testate, si riconosce 
immediatamente come made in Mandello. 
Insieme alle Harley-Davidson Pan America e 
Sportster S, la considero una delle moto più 
coraggiose dell’anno, dal punto di vista del 
design. All’inizio può spiazzare o suscitare 
apprezzamenti discordanti. Ma Guzzi non 
avrebbe potuto fare una naked normale: 
con il traino della tradizione doveva osare 
creando un segmento nuovo. Non vedo una 
concorrente diretta né un segmento in cui 
inquadrarla. È successo anche con la Griso: 
muscle naked o techno cruiser? Idem la V100 
Mandello: ha un design non inquadrabile, ma 
in definitiva duraturo.
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i cinesi facevano veri e propri cloni 
di altre moto, ora c’è dell’autonomia 
stilistica. I richiami non sono più così 
ingenui né voluti come quelli visti in 
passato. Gli orientali hanno imparato 
a fare qualcosa di nuovo e innovativo. 
Non è un caso che si stiano affidando 
anche a stilisti italiani. E questo fa bene 
anche ai brand europei e americani: la 
competizione sprona a migliorarsi, su 
tutti i fronti. 

ELETTRICI E MULTISUPERFICI
La mobilità elettrica rappresenta un 
altro, grande capitolo di Eicma, che 
in futuro prenderà sempre più spazio. 
Non si contano gli stand con scooter 
elettrici, molti dei quali pensati per 
lo sharing e per il delivery. Ma – a 
parte qualche perla, come il Piaggio 
1 o il Felo FW03 (orbita Kymco) – 
sono tutti molto simili, caratterizzati 
da superfici piane ed estese, lineari, 
pulite. Come quelle di uno smartphone 
o di un elettrodomestico. È un design 
estremamente inflazionato (più 
industrial che automotive), perché si 
pensa che il cliente sia diverso dal 
motociclista medio e che poterebbe 
essere intimorito da un linguaggio 
formale aggressivo come quello, ad 
esempio, di un Honda X-ADV. Si tratta 
di mezzi eco-friendly, gentili, sostenibili, 
accomodanti, che non impattano 
nell’ambiente urbano. Ma così 
facendo, finiscono per assomigliarsi 
tutti. Tirare fuori il carattere, a parte 
BMW con gli interessantissimi 
CE 02 e 04, diventa più difficile. Un 
concetto diametralmente opposto lo 
stanno invece seguendo gli scooter 
endotermici, primo tra tutti il già 
citato Honda X-ADV, che è un mezzo 
trasversale, e il nuovo ADV350. Il 
loro è un linguaggio multi superfici e 
spigoloso, che dichiara robustezza e 
trasmette sicurezza. Mi si conceda un 
inciso: se parliamo di ecosostenibilità, 
il veicolo migliore è quello che dura di 
più nel tempo, che non lo rimpiazzi. Un 
design più duraturo, che non segue i 
trend, è più ecologico. Ma per questo 
è necessaria una riflessione e una 
lunga gestazione in fase progettuale, 
mentre i veicoli elettrici sono spinti 
dall’urgenza e questo li immette sul 
mercato spesso “acerbi”.

 LA PIÙ AVVENTUROSA

LE PIÙ ICONICHE

MOTO MORINI X-CAPE 
Non è una primizia, ma merita un’analisi. 
Perché, pur trattandosi di una crossover 
di indole molto stradale, ostenta uno stile 
molto dakariano, sottolineato da una 
stance decisamente verticale e da una 
parte centrale dominata dal serbatoio, 
imponente. Le superfici estese sembrano 
non disegnate, ma realizzate da un reparto 
corse. Solo nella vista frontale questo tema 
“africano” si addolcisce, con un fanale 
che si allontana dal concetto di adventure, 

tradendo invece la vocazione stradale. 
Degno di nota l’allineamento tra la carena e 
l’accoppiamento della sella. Nel complesso 
c’è un mix di linee tese e altre più fluide ben 
amalgamate. Se da un lato non c’è alcun 
richiamo alla tradizione della Casa (pensiamo 
alla Camel e alla Granpasso) dal punto di 
vista stilistico, le grafiche e le colorazioni 
sono invece 100% Morini: identificano subito 
subito il Marchio, sebbene sul serbatoio il 
logo sia così piccolo che quasi scompare.

MV AGUSTA LUCKY EXPLORER PROJECT 
L’ispirazione – palese - viene dalle Cagiva 
Elefant che hanno corso e vinto alla Parigi-
Dakar a cavallo tra gli anni 80 e i 90. Di quelle 
esposte a Eicma accanto alle moto moderne, 
la versione del 1987 è la mia preferita, la più 
“racing” e amorevolmente disordinata, con 
superfici molto piatte. Ma è da quelle degli 
anni 90 che arriva la maggiore ispirazione 
per le crossover 9.5 e 5.5: il doppio faro, le 
prese d’aria, il parafango anteriore molto 
crossistico. Pur con dimensioni diverse, i due 
modelli sono fondamentalmente molto simili 
nel linguaggio formale. Una parte del design 
della carrozzeria, nella vista laterale, è molto 

legata alla funzione: il cerchio che disegna 
la griglia del radiatore lega con la grafica: è 
un’ispirazione che di solito nasce nei concept 
iniziali e qui arriva sulla moto di serie. In ogni 
caso, si vede che sono prodotti MV Agusta: 
c’è una cura esagerata nei dettagli e negli 
accoppiamenti. Guardate sopra il serbatoio: 
ci sono delle asole per fissare delle cinghie o 
comunque un bagaglio. E come da tradizione 
MV, non c’è una linea o un componente 
dominate, ma un insieme di parti che realizza 
un risultato finale appagante. L’ispirazione al 
passato, alla fine, è sfumata, sono adventure 
modernissime.
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LE PIÙ ICONICHE

LA PIÙ DINAMICA

ROYAL ENFIELD SG650  
Accanto alla tradizionalissima Classic 350, si è vista questa 
concept – su base twin 650 – molto originale. Quello che 
colpisce subito è la grafica frammentata: è come se il 
vento della corsa arrivasse a sverniciare le sovrastrutture, 
lasciando l’alluminio nudo. È molto materico. Nei concept 
auto, così come nella pubblicità, esiste da tempo: è una 
tendenza grafica attuale e dà l’idea del dinamismo. In 
questo caso enfatizza la stance orizzontale della moto: 

parte dalla piastra di sterzo (tagliata obliqua, come quella 
della prima Harley V-Rod) e arriva alla coda. Le proporzioni 
sono molto interessanti, con gomme grosse molto bobber e 
ruote piene da 18”. L’integrazione della fanaleria tra le due 
piastre non è inedita, ma molto ben fatta. E l’attacco dello 
scarico come una ganascia è originale. Nel complesso 
mi piace, questa Royal Enfield: è muscolosa, con una 
personalità ben distinta. 
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LA GRAFICA CAMBIA FACCIA
Ormai tutti i produttori propongono, 
per ciascun modello, una grafica 
minimale che accontenti tutti. E poi 
una “forte”, di impatto. Una volta, 
quelle esagerate erano usate solo 
per i saloni e i depliant, perché poi 
la maggior parte degli acquirenti 
sceglieva i colori più basici. Ora la 
tendenza è cambiata e funziona: 
c’è più coraggio e desiderio di 
distinguersi. Basta guardare la 
Triumph Rocket 3, con il 221 (che 
indica i Nm di coppia massima) ben 
in mostra sul serbatoio, oppure le 
Suzuki GSX-S1000 e 950 con livrea 
Yoshimura SERT o GP Edition: la prima 
è semplicemente “bombastica”, le 
seconde esagerate. E poi diciamocelo: 
usare troppo un colore stanca. Le 
grafiche ritornano, ciclicamente, 
per rinnovare. Per questo molte 
reinterpretano livree storiche: per 
suscitare il “colpo al cuore” per chi 
le vede e le associa alle icone del 
passato. C’è la Honda CBR1000RR che 
celebra la prima Fireblade del 1992. 
L’Aprilia Tuareg con il blu/rosso/viola 
dell’omonima anni 90. F.B. Mondial 
Piega modernizza l’azzurro della Casa 
con tinte opache e MV si ispira allo 
sponsor “tabaccaio” degli anni 80 e 
90 per le sue Lucky Explorer Project. È 
un trend ciclico e capita anche con le 
superfici: le superfici organiche degli 
anni Sessanta hanno lasciato il posto 
a quelle più spigolose e angolari; in 
seguito abbiamo vissuto gli eccessi 
(come lo stile Sugomi di Kawasaki). 
Ora pare si stia tornando a linee più 
semplici. Ma si tratta di un processo 
dilatato nel tempo, richiede lo sviluppo 
di moto nuove, si parla di due o tre 
anni. Per un cambio di grafica invece 
bastano poche settimane di lavoro e 
investimenti minori: è più reattivo. In 
ogni caso, è facile stravolgere volumi 
e superfici con i colori. La già citata 
Aprilia Tuareg appare diversamente 
proporzionata, se nero/rossa (o nero/
gialla) oppure nell’evocativo Indaco 
Tagelmust. La Kawasaki Z650RS 
appare più filante nella colorazione 
verde e più compatta in quella 
nera. La Moto Guzzi V100 verde ha 
“collegamenti” grafici con il telaio che 
su quella rossa sono assenti. 

LA PIÙ TAGLIENTE
SUZUKI GSX-S1000GT 
Un altro degli sconvolgimenti concettuali e stilistici visti a Eicma è allo stand Suzuki. 
Partendo dalla naked GSX-S1000 nasce la GT: si è passati dallo stile molto organico e 
fluido della F, caratterizzato da linee che andavano verso il basso, a una moltitudine di 
sfaccettature e angoli, che generano maggiore aggressività. Il fanale scomposto non è una 
novità assoluta, ma un trend che si sta affermando. Apprezzabile la carena, che ha parte 
anteriore molto protesa in avanti, ma senza essere troppo pesante: le masse rimangono 
comunque centrate. Colpisce – per essere una tourer – il muso super appuntito. 
C’è tantissimo lavoro di disegno, con moltissimi componenti da accoppiare. Dal Giappone, 
negli anni, sono arrivate moto di ogni forma, ma abbiamo sempre associato il Sol Levante 
a forme taglienti e questa moto è certamente molto giapponese. Beh, abbiamo visto 
Kawasaki che già da diversi anni, con lo stile Sugomi, applica il design multisuperficie. 
Ora lo fa anche Suzuki ed è più efficace rispetto a prima, più moderno.
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TRIUMPH SPEED TRIPLE 1200 RR 
Tutto, su questa moto, è molto equilibrato: il brand Triumph 
mal digerisce gli eccessi. C’è purezza di linee, è design 
per sottrazione. E coerenza con la storia. Per me è la 
moto più sexy del Salone. Abbina una pulizia formale 
estrema a una soluzione del frontale molto interessante. 
Il fanale tondo è affascinante, ma se lo gestisci con le 
superfici in una maniera tradizionale, inevitabilmente 
invecchia tutta la moto, tornando a soluzioni degli anni 
Sessanta, belle ma passate. In questo caso, invece, il 
lavoro è stato eccezionale. Nella vista laterale la linea 
è dinamica e multisuperficie, enfatizzata dalla grafica 
bicolore, per nulla pesante. È stata utilizzata una struttura 
che fa da trait-d’union tra fanale e supporto del cupolino 

stesso. Questo dettaglio utilizza linguaggi apparentemente 
molto diversi, che però legano benissimo tra loro. Tutto 
parla di leggerezza. È un trattamento racing, anche se 
la Speed Triple RR non sia una moto da gara. Qualcuno 
suggerisce un raffronto con la MV Agusta Superveloce? 
Beh, entrambe le moto sono inquadrate in un segmento 
di sportive non estreme, che colgono il fascino delle 
moto del passato. Ma lo fanno con differenze sostanziali. 
La MV è una carenata completa, dove il motore ha un 
ruolo secondario dal punto di vista semantico, ma ha 
uno scarico molto evocativo e una posizione di guida più 
estrema. La Triumph invece non è estrema e, a suo modo, 
direi quasi “funzionale”. 

LA PIÙ SPECIAL

YAMAHA XSR900 
Si nota immediatamente il 
cambiamento importante 
rispetto al modello 
precedente: ora c’è molta più 
personalità, più carisma. La 
“vecchia” XSR900 aveva il 
fulcro stilistico nel serbatoio, 
con linee e volumi spostati 
verso l’alto. Questa invece ha 
una stance più orizzontale: 
la linea parte dal fanale e va 
a fare il match con la coda 
alta del passeggero. Sembra 
un ritorno alle origini delle 
café racer anni Settanta 
e a quelle customizzate 
dai preparatori. Colpisce il 
fianchetto che poi chiude 
sopra la sella e che ricorda 
le moto da endurance anni 
70. Il sellone del passeggero, 
molto stile Joe Bar, con gap 
provocatorio con quella del 
pilota, è forse l’elemento più 
caratterizzante. È la moto di 
serie più special che ci sia.

LA PIÙ SEXY


