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Il faro anteriore, da semplice elemento necessario per l’illuminazione, è 
diventato vero e proprio elemento di stile e, in molti casi, di immediata 

riconoscibilità di un marchio o di un modello, grazie anche alla flessibilità 
delle nuove tecnologie. Vediamo la sua evoluzione e le prospettive future
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PRECURSORI
Qui sopra, un bozzetto risalente al 2005: a Eicma 
di quell’anno Motociclismo presentò il concept 
Bastard (su base BMW HP2), realizzato in 
collaborazione con Marabese Design dove all’epoca 
lavorava Rodolfo Frascoli. Già allora si proponeva 
un faro “scomposto” e modulare, con elementi LED.

L
a fanaleria, all’inizio dell’epopea 
motociclistica e per diversi 
decenni, è stata solo una 
necessità: illuminare la strada e 
farsi vedere. Oggi, pur mantenendo 

questa funzione, rappresenta uno dei 
componenti più importanti del design 
della moto, tanto da spingere i Costruttori 
ad investire cifre ingenti (e un tempo 
impensabili) per dotare i propri modelli 
di uno “sguardo” di carattere, distintivo, 
che trasmetta identità del brand e, 
talvolta, anche attitudine alla sportività 
o all’avventura, a seconda dei casi. 
Partiamo subito col dire, infatti, che nel 
mondo delle moto il costo del fanale è 
sempre stato un grossissimo problema. 
Già negli anni Ottanta, noi creativi 
arrivavamo ad avere un concetto di 
design che funzionava benissimo sulla 
carta, riuscivamo a trasportarlo sulla 
maquette iniziale, ma poi ci scontravamo 
con ingegneri che ci obbligavano ad 
utilizzare proiettori già esistenti: il costo 
della realizzazione di un fanale nuovo era 
reputato eccessivo rispetto – che ne so 
– a quello necessario per un telaio o un 
serbatoio inedito. Chi aveva la fortuna di 
poter disegnare un fanale nuovo (anziché 
usarne uno di grande produzione) doveva 
dipingerlo sulla maquette con tempera 
bianca, in modo da simulare le trame 
del vetro. In quegli anni, inoltre, il peso 
di noi designer era inferiore ad oggi: 
ci siamo visti letteralmente torturare 
alcune porzioni anteriori delle moto 
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dai limiti progettuali e omologativi dei 
fari. Si andava a disegnare carene con 
superfici compatte o molto inclinate 
e, al momento di inserire i fanali, il 
frontale veniva deturpato perché, per 
rispondere alle norme omologative, il faro 
doveva avere una certa dimensione e 
inclinazione. Oggi è diverso: si possono 
investire decine – se non centinaia – di 
migliaia di euro per studiare e realizzare 
un impianto di illuminazione di un nuovo 
modello. Dal punto di vista dei materiali 
e della manifattura, ma soprattutto 
dell’omologazione, i fanali hanno avuto 
costi di fabbricazione elevati e solo in 
tempi molto recenti si sono abbassati, 
sfruttando la produzione nel Far East. 

DA TONDO A QUADRATO
Fino agli anni Sessanta c’era poca libertà 
creativa, anche perché le moto erano 
praticamente tutte nude (le carenate 
si vedevano solo nelle gare) e il fanale 
andava piazzato lì davanti al cannotto di 

sterzo. Lo stile ed il carattere era giocato 
sulla meccanica  e sul serbatoio: al pari 
delle splendide auto di quegli anni, il faro 
tondo non stonava, anzi era in perfetta 
sintonia formale con le forme plastiche 
e pulite della carrozzeria. Insomma, non 
era un elemento di design interpretabile 
a piacere, tuttavia ciò non creava alcun 
disagio estetico. Negli anni Settanta cambia 
tutto. Le superfici sono meno plastiche e più 
piatte, gli spigoli fanno nascere l’esigenza 
di estendere questo messaggio anche 
sul frontale che, essendo ancora nudo, è 
solo il fanale. E la voglia distinguersi dal 
monopolio del rotondo, rendersi riconoscibili 
anche nella vista frontale. Si arriva così al 
faro rettangolare, proprio come nelle auto 
(sempre loro che ci anticipano!) e in molti 
casi sono proprio fari presi dalle quattro 
ruote e trapiantati sulle moto. I ciclomotori 
(e le moto a Regolarità) sono stati i primi ad 
utilizzare forme squadrate, in sintonia con 
le superfici della pochissima carrozzeria 
(ve lo ricordate il Piaggio Ciao?). La Vespa 

Special diventa un’icona immediata proprio 
grazie alla sportività del suo sguardo 
rettangolare, d’ispirazione ancora oggi con 
le bellissime ed evocative Primavera Sprint 
disegnate (come tutte le ultime Vespa) 
da Marco Lambri.Sulle moto, invece, la 
conversione avviene con risultati alterni: 
dalla sproporzionata e inelegante MV 600 4C 
del 1967, alla mastodontica Kawasaki Z1300 
sei cilindri. 

DA ILLUMINAZIONE A SGUARDO
Nel decennio seguente, l’avvento delle 
carene integrali porta quasi tutti alla scelta 
del faro quadro e di quello doppio tondo 
(anche se quest’ultimo, per le diverse 
normative, non era omologabile in tutti 
i Paesi: per esempio la Honda CB1000R 
esisteva in entrambe le versioni). Con 
la tecnologia di allora, i fanali erano 
praticamente verticali o con pochissima 
inclinazione e questo condizionava 
enormemente il profilo anteriore della 
carena. Va detto che in quegli anni anche 

RODOLFO 
FRASCOLI

EVOLUZIONE CONTINUA

Sopra, a sinistra, la Kawasaki Z1300, caratterizzata da forme squadrate che coinvolgono anche il fanale, ingombrante e quasi 
automobilistico. La Suzuki GSX-R750 del 1985 (al centro) è una perfetta race replica con il suo doppio faro tondo da Endurance. 
La Ducati 916, infine, ha stravolto gli schemi nel 1994 introducendo elementi divisi e sottili: una tendenza attuale ancora oggi.

I FARI DEL FUTURO

OLED: SOTTILI, PIEGHEVOLI E A COLORI
La sigla significa Organic Light Emitting Diode: si tratta degli stessi diodi che illuminano gli schermi di smartphone e TV di 
ultima generazione. Gli OLED possono essere curvati e sono privi di parte riflettente. Composti da molteplici elementi, ciascuno 
regolabile singolarmente, permettono di realizzare qualsiasi tipo di contorno faro, che potrebbe anche mutare a seconda 
delle necessità. Serve più luce? La superficie si amplia. Si gira in pista? Ecco che si assottiglia in uno “sguardo” aggressivo. 
Guidiamo in città e il rilevatore di prossimità individua un pedone? Ecco lampeggiare un segnale di pericolo. Parliamo di un 
design vivo, organico, con la possibilità di ‘spalmare’ sulla carrozzeria il fanale stesso.
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STUART WOOD – CHIEF ENGINEER TRIUMPH

SPEED TRIPLE, ICONA DI DESIGN
Ci sono fanali che hanno generato tendenze e che sono 
stati addirittura determinati per il successo di alcuni modelli. 
Pensiamo al doppio faro della Triumph Speed Triple del 1997. 
Ce lo racconta Stuart Wood, 
chief engineer di Hinckley: 
“Il designer che lavorava 
per noi all’epoca era John 
Mockett. Ha progettato 
la T595 Daytona e la T509 
Speed   Triple. I fari della 
naked erano, onestamente, 
un compromesso che 
è diventato un’enorme 
dichiarazione di design. 
Avevamo tutti le stesse 
intenzioni per lo stile: 
doveva creare una 
streetfighter omologata. 

Questo genere di moto nasceva inizialmente 
da sportive incidentate e ricostruite a un 
costo minimo, privandole della carrozzeria 

e spesso dotate 
di doppi fari di diametro 
ridotto. A quel tempo non 
era possibile realizzare 
una coppia di mini-fanali: 
non avrebbero superato 
l’omologazione. Da qui 
arrivarono quelli tondi da 5 ¼” 
di diametro, che fissammo al 
telaio e non alla forcella per 
non appesantire lo sterzo. 
Una combinazione di design, 
ingegneria e omologazione 
ci ha dato quel look brutale e 
iconico”.
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le moto da GP avevano il frontale piatto: la 
carena delle le 500, per regolamento, non 
poteva superare l’asse della ruota anteriore. 
In generale disegnare e sagomare la carena 
era una vera sofferenza dovendosi adattare 
alle fanalerie e tecnologie disponibili: le 
linee non si slanciavano, impattavano 
sempre contro il vincolo faro. In quegli anni, 
noi creativi ci siamo visti degli anteriori 
letteralmente torturati dai limiti progettuali 
e omologativi dei fari. Se si andava a 
modellare carene con superfici compatte 
o molto inclinate e, al momento di inserire 
i fari, il frontale veniva deturpato perché, 
per rispondere alle norme omologative, il 
faro doveva avere una certa dimensione e 
inclinazione. 
Anche oggi, tutti i fanali, anche quelli più 
sagomati, non presentano spigoli vivi, ma 
solo raggi molto gentili: la rifrazione della 
luce deve essere perfetta e il fascio luminoso 
non deve essere deviato. 
Il faro tondo sparisce per un certo periodo, 
per poi tornare prepotentemente nei primi 
anni Novanta, quando arriva la Ducati 
Monster ed esplode il fenomeno naked. 
Ma lo sdoppiamento del fanale anteriore, 
nato per esigenze pratiche (fare più luce) 
rappresenta un passaggio epocale. Da 
inespressivo elemento tecnico, diventa un 
componente umanoide: i fari sono come 
occhi, la moto conquista con lo sguardo, nel 
quale ci identifichiamo. Il faro-occhi è forse 

il primo passaggio di interazione stilistica tra 
pilota e moto, un percorso entusiasmante 
che ci ha accompagnato fino ad oggi con 
continue evoluzioni e mutazioni. Pensate 
per un attimo a cosa sarebbero state alcune 
moto iconiche del recente passato come la 
Ducati 916 o la MV Agusta F4 o la Yamaha 
R1 del ’97 con dei fanali diversi: Hanno 
“sguardi” che sono ancora di riferimento per 
le loro eredi.

IL FUTURO È GIÀ QUI
La prevista interazione tra oggetti e persone 
si sta avverando su diversi livelli nella vita 
quotidiana e la moto sta seguendo lo stesso 
percorso. Oggi abbiamo le cornering lights, 
che si “animano” durante le varie fasi della 
guida, ma è solo il primo passo. Pensiamo 
sia alla connettività sia agli evoluti controlli di 
guida che di fatto intervengono e imparano 
al nostro fianco: è il machine learning, la 
tecnologia intelligente. Addirittura sulle auto 
– e arriverà anche sulle moto - la realtà 
aumentata ci offre indicazioni sulla migliore 
traiettoria da tenere. Oggi, la tendenza 
ad assottigliare sembra irreversibile: 
nell’elettrico è già un dogma al limite della 
banalità. Realizzare fari sottilissimi e dalle 
forme elaborate è concesso dalla tecnologia 
a LED e, a breve, da quella OLED e laser.  
Su tutti, vediamo larga diffusione dei DRL 
(Daytime Running Lights) che nascono con 
l’intento di aumentare la visibilità diurna. Non 

ricordo quale fu la prima moto ad adottarli, 
ma rappresentano un altro passaggio 
epocale: l’innovazione tecnologica diventa 
opportunità stilistica con enormi potenzialità, 
a patto di non abusarne… BMW fu la prima 
ad attribuire – nelle auto – un forte ruolo 
semantico ai DRL, realizzando i cosiddetti 
angel eyes (occhi d’angelo), anelli che 
contornavano i fari tondi, enfatizzandoli. Il 
DRL è sempre acceso, quindi è una firma 
permanente, e stilisticamente è diventato 
più importante del fanale stesso. Oggi, 
questa tecnologia consente di “disegnare” 
a piacimento il fanale. Prendiamo ad 
esempio quello della Moto Guzzi V85 TT 
(che riproduce il logo dell’aquila ad ali 
spiegate), della Ducati Streetfighter V4 
(secondo i progettisti riprende lo sguardo 
del Jocker, acerrimo nemico di Batman) o 
della Scrambler (che disegna una X, simbolo 
dell’offroad) e delle Honda X-ADV e NT1100 
(realizzate da Maurizio Carbonara, che 
ammette di essersi ispirato al mondo della 
fantascienza). 
Il trend per i prossimi anni è sicuramente 
la miniaturizzazione del fanale principale, 
l’estensione della signature del DRL e 
l’avvento delle luci “animate”. Le cornering 
light sono solo l’inizio: così come nelle 
auto si stanno diffondendo le calandre 
luminose, nelle moto ci dobbiamo aspettare 
un’estensione delle luci sulla carrozzeria con 
pressoché infinite possibilità grafiche. 
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SGUARDO “CATTIVO”

Il fanale scuro determina uno sguardo cattivo, aggressivo. 
Proprio come l’ombretto intorno agli occhi. Non è un 

caso che nei concept sketch si disegnino quasi 
sempre i fanali scurissimi, se non addirittura neri: 

incupiscono lo sguardo e “bucano” le superfici 
frontali  proprio come se fossero prese d’aria. 
Si tratta però di un trucco creativo da prendere 
con le pinze, perché se ci si affida solo a 
questo, quando ci si scontra con il cromatismo 
della fanaleria reale l’effetto cambia e allora 
addio al feeling del concept iniziale. Ducati ha 
paragonato il “volto” della Streetfighter a quello 

del Joker, l’antagonista di Batman. Ma noi vediamo 
una affinità ancora maggiore con la Panigale V4…

La tecnologia LED concede ai designer di sbizzarrirsi e di rendere immediatamente riconoscibile una moto al primo sguardo. Harley-
Davidson, ad esempio, ha reinterpretato il classico e semplice faro tondo “schiacciandolo” in una striscia orizzontale: in foto (sopra, a 
sinistra) è la Sportster S, ma lo troviamo anche sulla maxienduro Pan America e prima ancora sulla Dyna Fat Bob già dal model year 2018. 
Moto Guzzi inserisce il logo dell’aquila stilizzata nel fanale della V85 TT (a destra), della V7 e della V100 Mandello: il DRL diventa firma.

SEGNO DISTINTIVO

ASIMMETRIA: NON SEMPRE FUNZIONA

A partire dalla R 1150 GS del 1999 (a 
sinistra), BMW utilizza su molte del sue 
moto un linguaggio asimmetrico, quando 
si tratta di fanali. Nato perseguendo 
la funzione (diametri differenziati per 
abbaglianti e anabbaglianti) anziché il 
design, è diventato con gli anni una sorta 
di elemento distintivo molto riconoscibile. 
Inizialmente ha generato molte 
perplessità, ma l’evoluzione e il passaggio 
da design organico (che lo faceva 
apparire come uno sguardo stralunato) a 
robotico (e quindi iper-tecnologico, come 
quello della R 1250 GS, a destra) ha messo 
d’accordo quasi tutti.


