LESE-
PROBE
ROGER GLOOR

BERTONE

PIONIERE DES AUTODESIGNS

OLMS



Roger Gloor

Bertone — Pioniere des Autodesigns

Mit Einblick in die Automobilgeschichte



e em m S — e 4

f..i

o

Giovanni & Nuccio Bertone, aufgenommen 1961 vor dem neuen Firmensitz in Grugliasco bei Turin (bw).



Bertone Genesis, 1988; Lamborghini Countach LP 400 S, 1978 (rg). Bertone Carabo, 1968; Alfa Romeo Giulia 1600 Sprint, 1962 (rg).

Roger Gloor

Bertone — Pioniere des Autodesigns

Mit Einblick in die Automobilgeschichte

Bertone Stratos 0 (Lancia), 1970; Bertone Nivola (Corvette), 1990 (rg). Bertone Slalom (Opel), 1996; Bertone Pickster (BMW), 1998 (rg).



Das Werk ist urheberrechtlich geschutzt.

Jede Verwertung aulRerhalb der engen Grenzen des Urheberrechtsgesetzes ist ohne Zustimmung des
Verlages unzuldssig.

Das gilt insbesondere fiir Vervielfaltigungen, Ubersetzungen, Mikroverfilmungen und die
Einspeicherung und Verarbeitung in elektronischen Systemen.

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek
Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in der Deutschen Nationalbibliografie;
detaillierte bibliografische Daten sind im Internet tber http://dnb.d-nb.de abrufbar.

Das Foto auf dem Einband vorn zeigt Nuccio Bertone mit dem Bertone Carabo von 1968.
Quelle: Bertone Werkbild.

Bildnachweis: Uber Bilder / Alamy Stock Foto

Foto auf dem Einband hinten: Alfa Romeo Montreal 2, 1970

Quelle: Alfa-Romeo-Werkbild

© Georg Olms Verlag AG, Hildesheim 2020

www.olms.de

Korrektorat: Walter Grimme

Layout: Roger Gloor

Bildbearbeitung: Andy Soldan

Bildretuschen: Simon Gloor

Umschlaggestaltung: Weilk-Freiburg GmbH - Graphik & Buchgestaltung
Gedruckt auf sdurefreiem und alterungsbestandigem Papier
Herstellung: BALTO print

Printed in Lithuania

ISBN 978-3-487-08632-3



Giovanni Bertone
(1884—1972, Vater)
Karosseriebauer,
Firmengriinder
Nuccio Bertone
(1914—1997, Sohn)
Designtalent,
Ideentrager,
Unternehmer

Die grofen Designer, die fiir Bertone tditig waren:

Mario Revelli

di Beaumont
(1907-1985)
Freier Designer
1934-1950

Giovanni Michelotti
(1921-1980)

Freier Designer

ca. 1950-1953

Franco Scaglione
(1916-1993)
Design-Mitarbeiter
1952-1959

Giorgetto Giugiaro
(*1938)
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Marcello Gandini
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Stile Bertone Chief Stile Bertone Design Stile Bertone Design

Exterior Design Director Director
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Weitere Persénlichkeiten bei Bertone:

Ezio Cingolani, genialer Techniker, der Designideen schon zu den Zeiten von
Scaglione und Giugiaro zum Funktionieren brachte (s. Seite 303).

Paolo Caccamo kam 1976 von Innocenti als CEO zu Bertone, nach dem
Hnschied von Nuccio Bertone im Friihling 1997 wurde er zudem
Chairman/Vorsitzender. Im Juni 2000 ernannte Lilli Bertone Bruno Cena als
neuen CEO, worauf Caccamo im September zur Designfirma Idea Institute
wechselte; damit ubernahm Lilli Bertone selber den Vorsitz (zuvor Vize).

Dr. Gian Beppe Panicco begann bei Bertone mit dem Autosalon von Paris 1968;
als Leiter der Offentlichkeitsarbeit wurde er Nuccio Bertones rechte Hand; nach
dessen Ableben 1997 blieb er bis 2001 beim Unternehmen. — IThm verdankt der
Autor wesentliche Informationen zu diesem Buch!
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Giovanni & Nuccio Bertone & Giovanni Michelotti

1950—

die Aufbaustruktur, auf der die Karosserie-
flichen verankert wurden. So konnte auf ein
separates Fahrgestell bzw. Chassis verzich-
tet werden. Die Herstellung erfolgte rationel-
ler und damit kostengiinstiger. Zudem wur-
den die Autos leichter, und die selbsttragende
Bauweise eroffnete ungeahnte Perspektiven
fur erhéhte Fahrzeugsicherheit bis hin zu den
Knautschzonen, die etliche Jahre spater ins
Gespréch kamen.

Die traditionellen Karosseriefirmen aber
hatten weitgehend das Nachsehen. Denn sie
konnten nun auf dem Chassis, anschliefend
an den Windlauf bzw. die Motorhaube, nicht
mehr ohne weiteres eine ihrem eigenen Ka-
rosseriedesign entsprechende Struktur auf-
bauen. Fiir Sonderversionen auf der Basis po-
puldrer GroPserienmodelle waren sie fortan
vermehrt auf die gutwillige Zusammenarbeit
seitens der Automarken angewiesen. Immer-
hin entstand noch eine Mehrheit der Ober-
klassefabrikate in Chassisbauweise, fir die
sich eine wohlhabende Klientele gerne indivi-
duelle Einzelstiicke auf die Rader stellen liep.

Der Fiat 1400 und
Giovanni Michelotti

Auf dem Genfer Automobilsalon im Mérz
1950 stellte Fiat das Modell 1400 vor. Man
sprach auch von Fiats «50-Jahr-Jubildums-
modell». Der Typ 1400 verkdrperte eine radi-
kale Abkehr von der altmodisch gewordenen
Stilrichtung der Fiat-Modelle 1100 und 1500.
Der Fiat 1400 zeigte eine vollig glattflachige

Anbruch der Neuzeit bei Fiat: 1400 Berlina,
1950 (4 Zyl., 1395 ccm, 44 PS —fi).

Pontonform-Vorbildlimousine: Kaiser 1946
(6 Zyl., 3600 ccm, 101 SAE-PS —wb).

Giovanni Michelotti am Zeichenbrett
(1959 — uk).

Dreivolumenkarosserie: Motorhaube mit tie-
fem, breit verlaufendem Lufteinlass, Passa-
gierraum mit vier Tlren und angefligtes Stu-
fenheck. Man kannte diesen Stil bereits von
amerikanischen Baumustern, allen voran den
Kaiser und Frazer von 1946. Deren perfekte
Pontonform war von dem aus Holland stam-

menden Designpionier Howard A. Darrin ent-
worfen worden. Auch der Ford V8, wie er ab
Juni 1948 vom Fliefband in Dearborn rollte,
zeigte konsequente Pontonform.

Der Fiat 1400 I6ste den 1500 E ab. Statt
dessen 1493-ccm-Sechszylindermotor mit 47
PS Leistung, besa} er blop einen 44 PS leis-
tenden 1395-ccm-Vierzylinder. Er war auch
rundum Kleiner sowie leichter. Aber er bot
weit mehr Innenraum, und zudem konnte sein
Benzinverbrauch mit 10,5 statt 12,7 L/100 km
angegeben werden. Mit diesem hochmoder-
nen Mittelklassewagen verstérkte Fiat auch
seine Position im Export. Trotz der «Integra-
le»-Bauweise bot der Turiner Industrieriese
den Spezialkarossiers Hand fiir das Realisie-
ren von Spezialversionen, und diese machten
sich denn mit viel Vorstellungsvermdgen an
diese Aufgabe. Denn schlieflich verlangte
das italienische Publikum weiterhin nach Ab-
wechslung.

Bei Bertone entstanden Coupés und Cab-
riolet auf 1400-Basis. Bemerkenswert waren

Fiir ihren Jahreskatalog 1954 beauftragte die «Automobil Revue» Giovanni Michelotti mit dem
Entwurf eines «eleganten, gerdumigen Reisecoupés fiir den Aufbau auf einem mittelgroBen,
schnellen Fahrgestell in der Art des friiheren Alfa Romeo 6C 2500; schlichte duBere Linien, groBer
Kofferraum, gut sichtbare Instrumente und besonders groBes Heckfenster...». Hdtte sich ein Be-
steller gefunden, wdre auch Bertone fiir die Verwirklichung in Frage gekommen (ar).




Giovanni & Nuccio Bertone & Franco Scaglione

1955/56

\ :
Auch innen gerundet: Cockpit des kurzen Sprint

Spiders mit dem typischen Holz-/Aluspeichen-
Lenkrad von Nardi (rg).

Gleichzeitig mit der Vorstellung der Berli-
na wurde auf der Turiner Autoschau von 1955
auch eine Cabriovariante des Giulietta vor-
gestellt. Sie stammte von Pinin Farina, und
auch sie wurde zu einem durchschlagenden
Verkaufserfolg. Im Gegensatz zu Berlina und
Coupé mit 238 cm Radstand basierte der Spi-
der auf 220 cm Achsabstand (er wurde 1959
auf 225 cm verldngert). Im Gegensatz zum
knapp 2+2-sitzigen Sprint war das Cabriolet
daher ein reiner Zweisitzer.

Ebenfalls 1955 entstand bei Bertone auf
Anregung des erfahrenen amerikanischen
Autoimporteurs und Alfa-Romeo-Vertreters
Max Hoffman eine spezifisch sportliche Of-
fenversion des Giulietta Sprint. Franco Scag-
lione schuf hierzu fir einem auf 225 cm ver-
kirzten Unterbau einmal mehr ein Uberaus
attraktives Design, das durch seine Rundun-
gen gefiel und dessen oberer Abschluss des
hinteren Radhauses im BAT 9 eine stilisti-
sche Parallele fand. Dieser Sportspider ent-
stand allerdings nur in Form von Prototypen,
und dies galt auch fur einen weiteren Giuliet-
ta-Cabrioversuch von Bertone, der zum Turi-
ner Salon 1956 gebracht wurde und bei dem
es sich um einen «gekappten» Sprint mit dem
238-cm-Radstand handelte. Die Hintersitze
wurden bei ihm durch eine Ablage ersetzt.

Der Giulietta Sprint erfuhr indessen 1958
eine Zweitauflage, die sich duferlich durch
die nun ebenfalls mit Kihlergittern beleg-
ten seitlichen «Baffis» unterschied. Aus dem
Giulietta Sprint wurde 1962 dann sogar der
Giulia 1600 Sprint, der noch bis 1964 im An-
gebot stand, nachdem er 1963 eigentlich be-

- 3 =
Den Giulietta Sprint Spider auf 225 cm kurzem Radstand gab es nur in Form von Prototypen

o S ke
= il f e
g
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(«Sportspider» genannt; Exemplar aus der Collection Gérald Bugnon auf der Klausenpassroute—rg).

Auch der vom Sprint-Coupé abgewandelte Spider ging nicht in Serie (hinten ein Prototyp des Pi-
nin-Farina-Spiders; beide aus der Collection Gérald Bugnon — rg).

reits durch den viersitzigen Giulia 1600 Sprint
GT abgeldst worden war. Der 1962 abgel6s-
te Sprint mit dem kleineren Motor erfuhr
wegen starker Nachfrage 1964 unter der Be-
zeichnung 1300 Sprint sogar eine kurzfris-
tige Wiedergeburt, womit er nun ebenfalls
vordere Scheibenbremsen erhielt. Die Giuliet-
ta-Sprint-Erfolgsgeschichte  widerspiegelte

Aerodynamisches Hochleistungscoupé der Tréume, aber nur in zwei Exemplaren: Alfa Romeo 2000
Sportiva (4 Zyl., 1975 ccm, 138 PS—rg).

sich schlussendlich in den Produktionszahlen:
\Von 1954 bis 1965 verlieRen rund 6820 Cou-
pékarosserien das Turiner Werk.

Sie hieen Sportiva, Storm,
Cheetah, Perla...

Bevor Bertones entscheidender Anteil an
der Giulietta-Geschichte weiterging, entstan-
den in den Ateliers — neben der auf Hochtou-
ren laufenden Herstellung der Coupékaross-
erien — weitere Einzelstiicke. Diese 1954 bis
1956 entstandenen Sportwagen unterschied-
licher Kaliber verkorperten auch Vorschlage
fr eine Serienherstellung. Nahe dran an die
Moglichkeit, zu einem kéuflichen Liebhaber-
coupé der Extraklasse zu avancieren, kam der
Alfa Romeo 2000 Sportiva.

Der Sportiva war ein typisches Glanz-
stuick von Designer Franco Scaglione: ebenso
gerundete wie diesmal eher gedrungene For-
men mit seitlichen Prdgungen, einer Panora-
mafrontscheibe und einer riesigen aus einem
Stiick bestehenden Heckscheibe. Das eine Ex-
emplar erhielt eine ungewohnte Ausbuchtung
unterhalb der Tiure zwischen den Radaus-

a4



Nuccio Bertone & Giorgetto Giugiaro

1962—1970

pé in einer Kadenz von wdchentlich vier bis
finf Exemplaren. Eigenstandig war vor allem
das Frontdesign mit den «Eckiiberdachun-
genx» der Scheinwerfer. Zu Zierelementen auf-
gewertete Luftauslassschlitze fanden sich so-
wohl hinter den vorderen wie den hinteren
Radhausausschnitten. Dies waren Designele-
mente, die Schule machen sollten. Dem nach
Bertones eigener Beurteilung dennoch als
zu zurlickhaltend geformten Iso Rivolta war
— nicht zuletzt im Export — beachtlicher Er-
folg beschieden: Von Anfang 1963 bis 1970
wurden immerhin 770 Iso Rivolta hergestellt;
nach der anfanglichen Aufbauproduktion bei
Bertone Ubernahm Iso die Karosserielehren
flr eine Herstellung in Eigenregie.

Rechts aufSen: De-Dion-Hinterachse (auf Wunsch mit
automatischem Salisbury-Sperrdifferenzial - ip).

Oben: In zeichnerischer Darstel-
lung das reichhaltige Armatu-
renbrett, hier mit der typischen
Bertone-Radioblende (ip).

Der Iso Rivolta in der Durchsicht-
zeichnung; sie soll auch die giinstige
Gewichtsverteilung auf Vorder- und
Hinterachse veranschaulichen (ip).
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Nuccio Bertone & Giorgetto Giugiaro

1963—1965

Grifo — der zweite Schritt
fur Iso

Im November 1963 folgte wie gewohnt
der Automobilsalon von Turin, und schon
wieder Uberraschte Bertone mit einer begeis-
ternden Neuheit; diesmal statt im Bereich der
reinen Dreamcars in der Sparte der kiufli-
chen Traumautos. Auf der Basis des Iso Ri-
volta GT hatten Nuccio Bertone und Giorget-
to Giugiaro ein zweisitziges Fastbackcoupé
geschaffen. Es hief Grifo (Vogel Greif) und
war von hinreissender Eleganz. Hierzu wur-
de der Radstand um 20 auf 250 cm verkurzt.
Der in der Front vertieft angeordnete Kiihler-
grill war vertikal zweigeteilt, was ein wenig
an den Ferrari 250 GT von 1962 erinnerte, und
das FlieBheck wurde von einer riesigen Pano-
ramaruckscheibe gepréagt. Zu den horizontal

1968/69 zeigte sich der Iso Grifo GL duBerlich nur wenig veréndert (V8, 5354 ccm, 355 SAE-PS — iw).

gerippten Luftauslassen hinter den Radaus-
schnitten gesellte sich eine analoge Innen-
raumentliftung an den hinteren Dachtrégern.
Statt auf Borrani-Drahtspeichenrddern
rollte dieses als 1so Grifo A3 L bezeichnete,
1280 kg wiegende Coupé auf formvollendeten
gelochten Leichtmetallrddern. Die Leistung
des wie beim Iso Rivolta aus dem Chevro-
let Corvette stammenden 5,4-Liter-V8-Trieb-
werks wurde mit 405 SAE- bzw. 350 DIN-PS,
die Hochstgeschwindigkeit je nach Achsun-
tersetzung mit 209, 224, 240 oder 275 km/h
angegeben. Die Karosserien fir den Iso Gri-
fo A3 L entstanden, neben den viersitzigen
IR-Modellen, erst ab Herbst 1965 bei Berto-
ne und im Iso-Werk und zwar in einer Kadenz
von einem Exemplar pro Woche. Das Basis-
modell mit 300 SAE-PS war auch mit GM-
Automatikgetriebe zu haben.

s

A3 C: von Bizzarrini fir den
Renneinsatz

Hinter dem Grifo stand — wie schon im
Falle des Iso Rivolta GT — der ehemalige Fer-
rari-Ingenieur Giotto Bizzarrini, der in Livor-
no seine eigene Firma Autostar betrieb. Ihn
hatte Renzo Rivolta beauftragt, einen beson-
ders leistungsfahigen GT zu entwickeln, der
sich als Erganzung neben das luxuridse vier-
sitzige Coupé stellen lief. Bizzarrini tradumte
aber gleich von einer noch leistungsféhigeren
Version, die sich fur den Renneinsatz eigne-
te. Damit fand er aber bei Rivolta kein «Mu-
sikgehor». Daher realisierte Bizzarrini in Ei-
geninitiative mit Hilfe von Bertone nebst dem
Grifo A3 L (= Lusso) auch eine leichtgewich-
tigte Rennversion A3 C (= Corsa oder Com-
petizione) Berlinetta, die ebenfalls auf dem

Die sportliche betonte Zweisitzerversion des Iso Rivolta: Iso Grifo A3 L,

1963 (V8, 5354 ccm, 350 PS — bw).

Es gab die Rennnsportvariante alsbald auch als Bizzarrini A3 C sowie als
StraBenversion Bizzarrini 5300 GT Stradale (hier im Bild - wb).

70

In der Bertone-Werkstatt 1963: die Alu-Rohkarosserie der leichtgewichti-

gen Rennsportvariante Iso Grifo A3 C mit verkiirztem und mit Stahlrohren
verstérktem Unterbau (1150 kg; mit Corvette-V8 bis 305 km/h- iw).

Schon 1964 schlug Bertone in Genf ein Iso-Grifo-Cabrio vor (bw).



Nuccio Bertone & Marcello Gandini

1966—1968

Der 1968 entstandene Miura Roadster blieb ein Einzelstiick (aufgenommen anlé8lich des Concours

d’Elégance Villa d’Este 2002 — rg).

fer Salon 1966 — auf die Rader stellte, Gbertraf
alle Erwartungen: Ein Mittelmotorcoupé von
untibertrefflicher Sportlichkeit und gleichzei-
tig stilvoller Eleganz, ein StraBensportwagen
unverwechselbarer Attraktivitdt, kurz, ein
Glanzstiick des Automobildesigns, das in die
Geschichte einging (s. Textbox «Miura wurde
zur lkone» Seite rechts).

Mit diesem als Miura P 400 bezeichne-
ten, nur 105 cm hohen Zweisitzer waren kurze
gerade Linien und Kanten mit wenigen, just
am zweckméfigen Ort eingefiigten Biegun-
gen kombiniert. Rundlich waren blof die Ka-
rosserieenden, die Mulden der hochklappba-
ren Scheinwerfer, die Radausschnitte und der
hintere Abschluss der Turfenster.

Der Modellname bezog sich auf Antonio
Miura, einen spanischen Zichter erfolgreicher
Kampfstiere. Flr solche hatte der im Sternzei-
chen des Stiers geborene Ferruccio Lambor-
ghini eine besondere Vorliebe. Weitere Na-
men aus diesem fernen Fachbereich sollten
folgen. Bereits besaP Lamborghini einen ge-
senkten Hauptes angreifenden Stier als Mar-
kensignet. Daneben nahm sich Ferraris Pferd-
wappen geradezu harmlos aus..., selbst wenn
man das Cavallino Rampante (das sich auf-
badumende Pferdchen) zum bissigen Hengst
hochstilisierte.

Die technische Besonderheit des Miura
lag in seinem quer eingebauten V-12-Mittel-
motor. Das Bewaltigen der mit dieser unge-

Supersportwagen 1966

(2-sitzig) Zyl.
AC Cobra 427 Us-v8
Aston Martin DB 6 Six
Bizzarrini 5300 Strada Us-v8
Chevrolet Corvette Us-v8
De Tomaso Mangusta (1967)* Us-v8
Ferrari 330 GTC V-12
Ferrari 500 Superfast V-12
Ford Mustang Shelby 350 GT Us-v8
Ford GT 40 (Street Version)* Us-vs8
Iso Grifo Lusso GL 300 Us-v8
Jaguar E-Type 4.2 Six
Lamborghini 350 GT V-12
Lamborghini Miura P 400* V-12

Maserati 2 Posti (Mistral) V8
*) mit Mittelmotor

Wurden zu neuen
Geschdftspartnern:
Ferruccio Lamborghini
cm PS und Nuccio Bertone

6997 a5 | W

3995 286

5359 (SAE) 365

5359 (SAE) 295

4728 306

3967 300

4963 400

4728  (SAE) 310

4728 (SAE) 335

5359 (SAE) 300

4235 (SAE) 259

3464 280

3929 350

4014 255
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Die Scheinwerfer mit einer Art Augenwimpern
klappten nach vorne aus der Karosserie (wb).

wohnten Konfiguration verkniipften Proble-
me war eine Meisterleistung. Beim Prototyp
galt es die Neigung zur Motoruberhitzung
und das unzumutbar laute Ansauggerdusch
unmittelbar hinter den Kopfen der Insafien in
den Griff zu bekommen. Da war bis zu einer
Kleinserienherstellung noch etliche Abstim-
mungsarbeit féllig.

Hinzu kam aber noch ein ganz anderer,
auf die rein personliche Einschatzung beru-
hender Aspekt: Denn weder Bertone noch
Lamborghini hatten auch nur entfernt mit
dem alsbald einsetzenden Verkaufserfolg ge-
rechnet. Ganz im Gegenteil, wie eine zwar
etwas derb klingende, aber wohl keineswegs
als abschéatzig zu bewertende Bemerkung be-
wies: Als der Miura 1966 auf dem Genfer Sa-
lon vorgestellt wurde, duferte Ferruccio Lam-
borghini gegeniiber den Bertone-Leuten: «...
nun, vielleicht werden wir ein Dutzend Spin-
ner finden...».




Nuccio Bertone & Marcello Gandini

1967—1970

sollte. Als Prasentationsort und -datum wurde
die Expo-Weltausstellung im ostkanadischen
Montreal gewahlt, die am 28. April 1967 er-
offnet wurde.

Bei Bertone entstand auf einer Plattform
mit 235 cm Radstand — was jenem des Giu-
lia GT entsprach, jedoch mit 2-Liter-Vierzy-
lindermotor — ein weiteres Sportcoupé, das
sich von den anderen Kreationen dieser Art
grundlegend unterschied. Die Tatsache, dass
dieses optische Ziel erreicht wurde, ist bemer-
kenswert, denn wie oft gleichen sich doch zur
gleichen Epoche im gleichen Studio erarbei-
tete Modelle! Die Motorhaube war wiederum
in der Art einer umgekehrten Schale Uiber den
gesamten Wagenvorderteil samt Radhéausern
gelegt. Besonders auffallend waren die unter
einzelnen Lamellengittern steckenden Dop-
pelscheinwerfer. Bei deren Einschalten klapp-
ten die Blenden nach unten. Dieses Lamellen-
motiv fand seinen Gegenpart an den hinteren
Dachtragern, die sieben tibereinander gestufte
horizontale Schlitze aufwiesen. Nein, da wur-
de kein Mittelmotor mit Ansaugluft versorgt,
sondern ein Modell-Erkennungszeichen par
excellence geboten.

Es war klar, dass dieses an der Expo 67
driiben in Kanada gezeigte, aber alsbhald auch
in der Alten Welt viel beachtete Topmodell
nicht nur weltweit die Fans der traditionsrei-
chen Mailédnder Marke, sondern generell die
Autoliebhaber ansprach. Aber es waren die
Gewerkschaften des staatlichen Autowerks,
die den Erwartungen sowohl der Kaufinteres-
senten wie auch der Firmenleitung einen di-
cken Strich durch die Rechnung zogen. Sie
stellten sich auf den ideologischen Stand-
punkt, dass ein Staatsbetrieb wie Alfa Romeo
keine Luxusautos bauen dirfe. Es kam zu ei-
nem ellenlangen Seilziehen...

Zudem noch weiteres
Ungereimtes
Parallel zu diesem sozialpolitischen Hin-

tergrund brachten auch Meinungsverschie-
denheiten zwischen den Protagonisten Alfa
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Moderne Autoskulptur vor italienischem Monument: Alfa Montreal (V8, 2593 ccm, 197 PS — aw).

Romeo und Bertone die Montreal-Begeiste-
rung hinter den Kulissen ins Stocken. Wah-
rend der Montreal in Grugliasco im Aufbau
begriffen war, konnte Bertone im Mérz 1967
die triumphale Aufnahme des Marzal auf dem
Genfer Salon feiern. Dies irritierte Giusep-
pe Luraghi, den damaligen Alfa-Romeo-Pré-
sidenten, zutiefst. Er war der Ansicht, dass
Bertone alle seine Visionen, Fahigkeiten und
Mittel ausschlieflich in das Projekt Montre-
al hatte stecken sollen, dessen Vorstellung auf
wenige Wochen spéter angesetzt war.

Darauf kamen die zunehmend ambitidser
werdenden Vorstellungen auf Alfa-Seite hin-
zu. Anstatt des urspriinglich vorgesehenen,
auf 2 Liter Hubraum vergréferten Vierzylin-
dermotors aus dem Giulia GT, entschloss man
sich in Mailand dazu, den Montreal mit einem
komplexen, aber prestigetrachtigen V8-Mo-
tor zu bestiicken. Offenbar wollte man dem
bei Ferrari entwickelten V6 im Fiat Dino die

Stirn bieten. Als Ausgangspunkt diente jetzt
das hochkarétige Antriebsaggregat aus dem
Rennsport-Zweisitzer des Typs 33, den Alfa
Romeo erfolgreich einsetzte und weiterentwi-
ckelte. Vergeblich pladierte Nuccio Bertone
fiir vergroperte Grundmafe. Er wies darauf
hin, dass die vorgesehene Fahrzeugarchitek-
tur durch die gednderte Motorwahl aus dem
Gleichgewicht komme. Denn nun musste die
Antriebseinheit weiter nach hinten verscho-
ben werden. Damit entriickten sowohl die Pe-
dalerie wie das Lenkrad einer optimalen Po-
sition.

Der Rennsport-Prototyp 33/2 wurde im
Mérz 1967 erstmals eingesetzt. Er war das
Produkt der dem Rennsport verpflichteten
Alfa-Tochterfirma Autodelta. Diese war im
Juni 1966 unter der Leitung von Ing. Carlo
Chiti von Alfa Romeo ibernommen und von
Udine nach Settimo Milanese verlegt worden.
Das als Mittelmotor eingebaute Triebwerk des

Alfa Romeo Montreal von 1970 im Réntgenbild:
prall gefiillter Motorraum (aw).
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Nuccio Bertone & Marcello Gandini

1968

Schon im Entwurf ein vielversprechendes Design (bw)...

...und erst recht in gekonnter Zurschaustellung (bw).

Der Carabo brachte
die ersten Scherentiren

Im Herbst 1968 bescherte Bertone dem
Salon de I’Auto in Paris den Carabo (ein
Name, der an den Scarabeo, einen mystischen
Kéfer, gemahnte). Er war ein weiterer echter
Bertone-Dreamcar, und er hielt hinsichtlich
Originalitét, neuem Ideengut und Auffallig-
keit gegentiber friheren Zukunftsvisionen in
nichts zurtick. Von der Seite betrachtet wirk-
te der Carabo wie ein Keil, denn so zugespitzt
war seine Front geformt. Naturlich handelte es
sich erneut um eine Mittelmotorkonstruktion.
Die Basis lieferte der Alfa Romeo 33 Stradale
(s. Bild Seite 100, Kapitel {iber «Alfas Mon-
treal...»). Dessen rennsportlich angehauchter
V8 mit 2 Liter Hubraum und 230 PS bei 8800/
min mochte theoretisch hervorragend in den
Carabo passen, kam aber hochstens zu De-
monstrationszwecken zum Einsatz.

Die Besonderheit des Carabo bestand in
seinen Tiiren. Sie offneten an einem zentra-
len kraftigen Scharnier vorne an der Girtel-
linie und auf der Hohe des Armaturenbretts
angelenkt senkrecht nach oben. Italienisch
hiep dies «grandi porte ad apertura verticale e
in avanti» und auf Englisch «large doors that

Ein damals in der Fachpresse vielverbreitetes Bild: Nuccio Bertone mit dem Carabo von 1968 (bw).
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Nuccio Bertone & Marcello Gandini

1977—1980

Die Proportionen waren von der Limousine 264 vorgegeben; hier die ab Modelljahr 1979 gebaute Zweitversion ohne Vinylbelag auf dem Dach (vo).

von dem bis 1973 gebauten Sportkombi 1800
E/ES abgeldst. Mit den ab 1974 eingefuhrten
Baureihen 244/264 gab es bei den grofen Vol-
vo-Modellen nur noch Zwei- und Viertrli-
mousinen sowie den funftirigen Kombi 245.
Aber am Volvo-Sitz in Goteborg erkannte
man, dass die Coupé/Sportkombi eine auch
dem Prestige schadende Liicke hinterliefen.
Zudem lief die Nachfrage nach dem zweitiiri-
gen Sechszylindermodell zu wiinschen (brig.

In Schweden entworfen,
in Italien umgesetzt

Daher erhielt Volvo-Chefdesigner Jan
Wilsgaard den Auftrag, auf Basis des neuen
Modells 264 ein Coupé zu entwerfen. Es wur-
de darauf im Karosseriedesignatelier von Ser-
gio Coggiola in Turin zum Prototyp umge-
setzt und auf dem Genfer Salon 1977 als neues
Volvo-Topmodell 262 C vorgestellt. Die Seri-
enherstellung erfolgte auf einer eigens bei der
Carrozzeria Bertone in Grugliasco eingerich-

_'_____T—l-'l_y

Armaturenbrett und Innenraum waren reichhaltig und luxuriés ausgestat-

tet (bw).

teten Montagelinie; Volvo hétte dazu keine
freie Kapazitat gehabt. Die gesamten Bautei-
le wurden an Bertone geliefert, einschliellich
des PRV-V6-Motors. Dieser wurde von der
Société Franco-Suédoise des Moteurs PRV
(Peugeot/Renault/Volvo) in Frankreich herge-
stellt und war ein 140 PS leistender 2,7-Liter-
Motor mit 90° Gabelwinkel und Benzinein-
spritzung, der auch in den Volvo 264, Peugeot
504 V6 und Renault 30 TS im Dienst stand.
Der Kraftubertragung diente ein 3-Stufen-
Automatgetriebe von Borg-Warner.

Bei 264 cm Radstand war der 262 C 488
cm lang und 136 cm hoch; er war somit 2 cm
kiirzer und 7,5 cm niedriger als die Limousine
264 GLE. Dank der tiefer angeordneten Sit-
ze ergab sich geniligend Kopfraum selbst fiir
vier schwedische Hinen. Pragnantes Merk-
mal war der schwarze Vinyluberzug auf dem
Dach und den breiten hinteren Dachtrégern.
Anféanglich war eine silberfarbene Lackierung
die Standardfarbe. Der Innenraum war betont
luxuriés und widerspiegelte mit generésem

Einsatz von Knautschleder und Walnussholz
viel Handarbeit. Hinzu kamen elektrische
Fensterheber sowie Klima- und Stereoanla-
ge. Mit der Modellpflege und der auf 148 PS
angehobenen Leistung fir den Jahrgang 1979
wurde ab Herbst 1978 auf den Vinyliiberzug
verzichtet, und Goldgelb war nun die Stan-
dardlackierung. Zudem erhielt das Coupé
eine Frontschiirze, neue Leichtmetallrader
und nebst einem breiteren Kofferraumdeckel
um die Ecken gezogene Heckleuchten.

Von Designfans wurden die Proportionen
des 262 C wegen der von der Limousine vor-
gegebenen hohen Girtellinie nicht gerade als
ein Non-plus-ultra eingestuft. Dennoch wur-
den bis im Sommer 1980 in Grugliasco im-
merhin 6622 dieser Volvo-Coupés modifiziert,
montiert, lackiert und fertiggestellt. Rund
5000 von ihnen gelangten in die USA (mit 127
PS)..., womit sich fiir Bertone eine Paralle-
le zum Fiat X1/9 ergab, dessen Kauferschaft
sich ebenfalls vorwiegend jenseits des Atlan-
tiks fand.

Ein echter Viersitzer, denn im Voolvo 262 C gab’s auch im Fond geniigend
Platz (vo).
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Nuccio Bertone & Marc Deschamps

1985—1987

Die Stilrichtung des BX
diente als Vorbild

Schon mit dem 1982 vorgestellten Citro-
én BX hatte Bertone ein eigenstandiges, von
der damals ublichen Stilrichtung abweichen-
des Design verwirklicht. 1984 konnte nun
das Bertone-Designstudio in Caprie gegen
die beiden PSA-eigenen Designzentren an-
treten. Zuféllig zeigten sowohl die Bertone-
Skizzen wie die Entwdirfe der hauseigenen Ci-
troén-Designer eine Gemeinsamkeit, ndmlich
den «Hiiftschwung» in der Giirtellinie ober-
halb des hinteren Radhauses. Diese Eigenheit
war im Bertone-Entwurf mit einem ausge-
prégt kantigen Ansatz kombiniert und sorgte
fir den Unterschied. Wie Bertone-Chefdesig-

Die XM-Vorgdnger mit FlieBheck:

T
L=
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e

Citroén DS (Modell DS 20, 1970 — wb)

Citroén CX (Modell GTI Turbo, 1985 — wb)
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Das bei Bertone ausgearbeitete Cockpit mit
Fahrdatenprojektion liber dem Instrumenten-
trdger (eine Art Head-up-Vorldufer) wurde nicht
tibernommen... (cw),

Links: In der Werbung

ner Marc Deschamps spéter schilderte, schuf
er die entsprechende erste Skizze im Oktober
1984 im Flughafen Paris Charles-de-Gaulle,
beim Warten auf den Riickflug nach Turin.
Sein Entwurf zeigte bereits jene klar erkenn-
baren Konturen, wie sie darauf von PSA-Préa-
sident Jacques Calvet und Citroén-Chef Xa-
vier Karcher auserwahlt wurden. Sowohl die
Citroén-eigenen Vorschldge wie ein von Mar-
cello Gandini ausgearbeiteter Entwurf mit ae-
rodynamischem Fliefheck wurden nicht wei-
terverfolgt.

Zu den Besonderheiten des neuen grofen
Citroén zidhlte die als «Lichtgiirtel» bezeich-
nete Rundumverglasung der Karosserie. Sie
basierte auf einer vergleichsweise tief durch-
gezogenen Girtellinie, die zu hohen, fur viel

wurden dem Citroén
XM die Attribute
«Ausdruckskraft, Cha-
rakter, Persénlichkeit,
Eigenstdndigkeit»
zugeschrieben... und
dies zu Recht (Modell
V6, 2975 ccm, 170

PS —ci).

Licht sorgenden Seitenscheiben verhalf. Zwi-
schen den Fondsitzen und der Heckklappe
gab es (fur die Topausfiihrung) sogar eine 13.
Glasscheibe. Und ja, auch die Heckklappe war
bei diesem Fahrzeugkaliber noch ungewdhn-
lich. Sie hatte 1965 mit dem epochalen Re-
nault 16 auch in der Mittelklasse Eingang ge-
funden. Fir die Innenausstattung lagen nicht
weniger als sechs Entwiirfe zur Wahl. Einer
hypermodernen Armaturenbrettversion mit
Schalteransammlung auf der Lenkradspeiche
und auf beidseitigen Auslegern sowie den Ent-
wirfen von Bertone und Gandini wurde eine
vergleichsweise schlichte Lésung vorgezogen,
die Bob Matthew aus der PSA-Abteilung Vor-
entwicklung ausgearbeitet hatte (s. Fotos oben
und rechte Seite oben).

Der XM war eine raffiniert-aufwendige Konstruktion, die unter Einsatz modernster elektronischer
Entwicklungs- und Konstruktionsmethodik entstand (cw).



Nuccio Bertone & Luciano D'Ambrosio

1994

Wie ein Kampfjet ohne Fliigel: Aerodyamik aus dem Fiat-Windkanal, Verbundmaterialien aus dem Flugzeugbau — der Bertone ZER noch als Modell (bw).

Zuriick zu Rekordfahrten...
jetzt mit Elektropower!

1992 hatte Bertone in Genf und Turin mit
dem der Zukunft verschriebenen Elektrospi-
der Blitz fuir Aufsehen gesorgt. 1994 stand auf
dem Salon von Turin ein noch viel spektaku-
lareres Automobil, ndmlich ein langgestreck-
tes, zigarrenférmig aerodynamisch ausgebil-
detes Geschwindigkeits-Rekordfahrzeug mit
der Bezeichnung ZER fiir Zero Emission Re-
cord. Klar, dass da die Kenner der Geschich-
te an den Bertone Abarth 750 zurlickdachten,
mit dem 1956 auf der Piste von Monza zwan-
zig Geschwindigkeitsrekorde in drei Hub-
raumklassen herausgefahren wurden.

Damals wurde selbstverstandlich mit
hochgetunten Verbrennungsmotoren gefah-
ren, wahrend nun auf Elektroantrieb gesetzt
wurde. Zur gleichen Zeit konstruierte auch
die Familie Campbell des beriihmten Rekord-
fahrers Malcolm Campbell ein Elektrorekord-
auto, mit dem die bei 175 mph = 281,7 km/h
angelangte Rekordmarke von amerikani-

o8

B g,
Im Jahr 1899 wurde erstmals die 100-km/h-
Grenze durchbrochen und zwar mit Elektro-
antrieb: «La Jamais Contente» von Camille
Jenatzy erreichte 105,88 km/h (rg).
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Dank extremer Aerodynamik kam der ZER auf
eine Stirnfliche von blo8 0,62 m2 (bw).

schem in englischen Besitz zurlickgeholt wer-
den sollte.

Wie schon im Blitz wurden im ZER «zu-
néchst» weitgehend herkdbmmliche Blei/S&u-
re-Batterien eingesetzt. Zwar handelte es sich
auf optimierte Einheiten, doch musste das
Fahrzeug grundsatzlich auf das Mitfiihren ei-
ner geballten Ladung Batterien ausgerichtet
werden. Dazu wurde von Bertone hervorge-
hoben, dass im hauseigenen Forschungs- und
Entwicklungszentrum in Caprie eine «ideale
Plattform entstanden ist, die sich fiir die Ver-
besserung zahlreicher Kategorienrekorde je-
der Antriebsart und Energiequelle eignety.
Das gesamte Fahrzeug wurde bei Bertone in
Eigenregie konstruiert. Einzig Elektromotor
und Batterien wurden angeliefert, sowie die
Spezialreifen der Dimension 115/70-16; diese
stammten von Michelin, und sie waren auf ei-
nen besonders geringen Rollwiderstand aus-
gerichtet.

Mit 36 Batterien 360 km/h
im Visier

Ziel war die Kreation eines Elektroproto-
typs von technisch und stilistisch richtungs-
weisender Aerodynamik. Zahlen bewiesen,
dass diese Vorgabe weitgehend erreicht war:
Fur den Luftwiderstandsbeiwert wurde ein
Rekordwert von Cw 0,115 gemessen; entspre-
chend klein blieb die Stirnfliche mit nur gera-
de 0,62 m2. Der ZER war denn auch wesent-
lich kleiner, als es die zeitgendssischen Fotos
vermuten lassen: Bei 420 cm Lange war er 99
cm schlank und bescheidene 81,5 cm hoch.

Nuccio Bertone hob hervor, dass diese

Werte dank der von Fiat ermdglichten Arbeit
im Windkanal und dank der leichtgewich-
tigen Verbundstoffmaterialien aus dem Ar-
meeflugzeugbau ermoglicht wurden. Er lobte
in diesem Zusammenhang die konstruktiven
Eingebungen des langjéhrigen Innenraum-
Chefdesigners Eugenio Pagliano. Ihm kam
zugute, dass die Modellfliegerei sein grofes
Hobby war, und er damit tber ein besonders
ausgepréagtes Gefuhl fur die Aerodynamik
verfiigte. Geméf Bertone-Beschleuigungs-
diagramm sollten die erreichten Aerodyna-
mikwerte und das Gewicht bei einer Leistung
von 150 kW fiir eine Geschwindigkeit von 100
m/s bzw. 360 km/h gut sein. Die 150 KW Leis-
tungsspitze hatten 36 Blei/Saure-Batterien zu
liefern, und beim Motor handelte es sich um
eine blrstenlose Gleichstromeinheit, die von
einem Kleincomputer gesteuert wurde. Fir
die Klasse 2 wurde das ZER-Gewicht wie
folgt aufgeschlisselt:

Plattform mit Radern, Bremsen usw. 210 kg

Karosserieschale 30 kg

Motor, Kraftibertragung, Elektronik 120 kg

Batteriesatz 600 kg

Insgesamt 960 kg



Lilli Bertone, Roberto Piatti & Giuliano Biasio

2004

Jet 2 — Bertones
Aston Martin Nr. 6

Von 1953 bis 1957 hatte Bertone nicht we-
niger als vier Aston Martin DB 2/4 zum renn-
sportlichen Barchetta, luxuriésen Cabrio oder
Coupé gewandelt, und 1961 entstand auf der
Basis des DB 4 GT ein als Jet bezeichnetes
2+2-Coupé eigenstandiger Formgebung. 43
Jahre nach dem von Giorgetto Giugiaro ge-
stalteten Jet erfolgte — nun auf dem Genfer
Salon 2004 - die Vorstellung des Bertone
Jet 2. Ausgangspunkt war der Aston Mar-
tin Vanquish (Bezwinger), das Topmodell
der Marke aus Newport Pagnell, die sich seit
1987 im Besitz der Ford Motor Company be-
fand: mit 5935-ccm-V-12-Leichtmetallmo-
tor, DOHC, 48 Ventilen und 466 PS. Abgese-
hen von einem um 21 auf 290 cm verldngerten
Radstand wurde der Unterbau weitgehend
originalgemaf} iibernommen. So entstand der
Jet 2 statt als «ziemlich knappes» 2+2-sitzi-
ges Coupé als ein «nahezu echt» viersitziger
Sportkombi. Dieser Karosserieart hatte Ber-
tone auf Uberzeugende Art bereits 1986 mit
dem Zabrus auf der Basis des Citroén BX ge-
huldigt.

] ¥ 5 |

erkennen: Aston Martin (rg).
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Auch bei seiner weich gerundeten Einbettung in die Front lief3 sich die Herkunft des Kiihlergrills klar

Gemif dem von Bertone eigens verdffent-
lichten Prospekt war der Jet 2 ein «custom-
built» vehicle in a «made-to-measure» suit
by a great tailor...», also ein extra angefertig-
tes Fahrzeug im Mafanzug eines grofen Mo-
deschopfers. Bei diesem handelte es sich um
die 1925 gegriindete Firma Foglizzo. Sie war
von der Firmenchefin Lilli Bertone person-
lich ausgewahlt worden; ohnehin sollte die-
ser «Spezial-Astony ihr als personliches Auto
dienen. Erwéhnt wurde, dass der Beibehalt
der Originalmechanik unter der Karosserie-
haut die Investitionen limitiert und jene Ele-
mente nicht verdndert, die flr eine Typenge-
nehmigung mafgebend sind. Diese Aussage
reflektiert, dass man bei Bertone ernsthaft an
die Auflage einer Kleinserie des Jet 2 dachte.
Zitiert wird in dieser Broschiire auch Dr. Ul-
rich Bez, CEO von Aston Martin: «Wir miis-
sen stets alle Mdglichkeiten unserer Marke
auslotsen, und dieser Bertone Jet 2 ist ein sehr
interessantes Konzept. Es enthalt eine Anzahl
Ideen, die wir vielleicht fur die Zukunft in Er-
wagung ziehen kdnnen. Daher unterstutzt As-
ton Martin dieses Projekt.» In der Tat hat Dr.
Bez darauf den Fortgang der Jet-2-Aufbaus
mit mehreren Besuchen in Caprie mitverfolgt.

L, ¥

Bei wesentlich mehr
Innenraum wuchs der
Radstand des Jet 2
gegenliber dem Aston
Martin Vanquish um
21 auf 290 cm und
die Gesamtldnge

um 21,5 auf 488 cm
(V-12, 5935 ccm, 466
PS —bw).

Unten: Auf dieser
Entwurfsskizze zeigt
sich die Auslegung
samt Entliiftung des
dreiteiligen Glasda-
ches (bw).

Man traumte von 30 bis 90
Exemplaren

Das Konzept fur den Jet 2 wurde von
Bertones Managing Director Roberto Piat-
ti festgelegt, wahrend Chefdesigner Giulia-
no Biasio die Konturen schuf. Nur die Front
sollte unverkennbar auf die Marke Aston
Martin hinweisen. Einzelne Stilelemente wie
die fliefenden Linien und der «muskuldse
Hiftschwung» mochten zwar vom Jet des
Jahres 1961 inspiriert sein, doch stieg die
Girtellinie leicht durchgebogen konsequent
nach oben an, wéhrend die Dachkontur in
passend sanftem Bogen ans Heck fuhrte, um
dort in ein Schrégheck Uberzugehen, das sich
—von hinten gesehen —als eine furios-elegante
Designschdpfung zeigte: mit einem horizon-
talen Doppelband, das oben die Heckscheibe
und darunter die voll integrierten Riicklichter
umfasste. Diese Umrandung der vorgesehe-
nen, aber noch nicht ausgefiihrten Heckklap-
pe verkdrperte ein Aquivalent zur traditionel-
len Aston-Martin-Kihlergitterform.

Der Jet erwies sich als eine Neuinterpreta-
tion des Sportkombidesigns, allerdings ohne
die Gerdumigkeit der Shooting Brakes, wie
sie in den 60er-Jahren von Harold Radford auf
Aston-Martin-Basis gebaut wurden oder wie
sie der Schweizer Beat Roos um die Jahrtau-
sendwende einzelstiickweise aus modernen
Aston-Coupés verwirklichte. Die Zusatzsitze
hinter dem luxuriés gehaltenen, mit blauem
Leder ausgekleideten sowie mit Edelholz und
Aluminium verzierten Cockpit liefen sich
vollig plan in die Ladefliche umlegen. Diese
bestand aus Birnbaumholz und trug Langs-
zierleisten aus Aluminium, ganz nach dem
Vorbild der Riva-Luxusboote aus der Nach-



Lilli Bertone & Michael Robinson

2013

Sportlich-stémmig gab sich die als Shooting Brake (Sportkombi) bezeichnete Abwandlung des Aston Martin Rapide: Bertone Jet 2+2, 2013 (V-12, 5935

ccm, 477 PS — bw).

Aston Rapide alias Jet 2+2
von Bertone Officina

Der Nuccio wurde zum Star der Motor
Show von Katar, die vom 28. Januar bis 2. Fe-
bruar 2013 stattfand. Zudem wurden dort die
Einzelstuicke Pickster (BMW-Basis) von 1998,
Jet 2 von 2004 und B99 von 2010 ausgestellt.
Zudem vermittelte Bertone dem zahlungs-
kraftigen arabischen Publikum einen Ein-
blick in seine «Product-Design»-Aktivitéten.
Im Vordergrund stand das Modell des Hoch-
geschwindigkeits-Eisenbahnzugs Frecciaros-
sa 1000 («roter Pfeil», s. Bild im Nachgang 10
auf Seite 306). Zu sehen waren in Katar zu-
dem Entwirfe und Kleinmodelle von Gebéu-
den, die bei Bertone auf dem Gebiet der Lu-

xushotels und Privatresidenzen ausgearbeitet
worden waren. Darin durften sich auch die
ambitionierten Personalerweiterungsplane re-
flektiert haben.

Allen Widerstanden zum Trotz verstand
es Lilli Bertone auch im Jahre 2013, eine neue
Designkreation zum Genfer Salon zu bringen.
Verwirklicht wurde sie von der neuen Abtei-
lung «Bertone Officina» (Werkstatt), die ei-
gens als hochspezialisiertes Atelier fiir den
Bau von Einzelmodellen in der historischen
Bertone-Tradition ausgestattet wurde. Sie
sollte Wunschanfertigungen fir Spezialkun-
den dienen und gleichzeitig veranschaulichen,
wie Bertone den Autoherstellern zur Hand ge-
hen konnte, um aus eigenen Serienmodellen
«custom-built cars» (Sonderausfithrungen)

abzuleiten. Dies nach dem Vorbild der Funf-
ziger- und Sechzigerjahre, aber mit modernen
Qualitats- und Sicherheitsstandards.

Mit dem Dream- bzw. Concept-car
des Jahrgangs 2013 wurde einerseits dem
100-Jahr-Jubilaum der Marke Aston Mar-
tin wie auch den 60 Jahren Zusammenarbeit
mit der beriihmten englischen Sportwagen-
manufaktur gedacht. In der Tat hatten Lio-
nel Martin und Richard Bamford 1913 ihren
ersten Sportwagen konstruiert. Doch fir die
Vollendung ihres zweiten Wagens mussten sie
wegen des Ersten Weltkriegs bis 1919 war-
ten. 1947 wurde ihr Werk vom Industriellen
David Brown tbernommen, wonach ab 1949
alle Modelle die Initialen DB erhielten. 1953
entstanden gleich zwei Aston Martin DB 2/4

Die Heckklappe des Jet 2+2 zeigte markante, bis in die Seitenflidchen eingebogene Prigungen, die auch die Heckleuchten umfassten. Der Dachab-
schluss trug eine kurze Abrisskante (bw).
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UBER 120 JAHRE AUTODESIGN...

... sind mit dem klangvollen Namen Bertone verbunden. Giovanni und

Nuccio Bertone entwickelten mit ihrem groBBen Kreis renommierter Gestalter
futuristische Conceptcars als inspirierende Vorbilder fiir die gesamte Auto-
mobilindustrie und stehen fur eine Vielzahl realisierter Entwiirfe, die ihre
Gestaltungs- und Praxisqualitat in einer Serienproduktion beweisen konnten.
Diese Erfolgsgeschichte aufzuarbeiten, zu bewerten und korrekt in einem
historischen Gesamtbild zu verankern, leistete mit dieser einmaligen und un-
abhangigen Dokumentation der profundeste Kenner Bertones:

Roger Gloor.

Der Fachjournalist der Schweizer Automobil Revue und weiterer Periodika
hatte viele Jahre beruflich die Gelegenheit, Bertone, Pininfarina und die
1968 vom Bertone-Chefdesigner Giugiaro gegriindete Firma Ital-Design

zu besuchen, Hintergriinde zu analysieren und auch die jlingsten Konzept-
studien Probe zu fahren. Nachdem lItal-Design zwischenzeitlich vom Volks-
wagenkonzern Gbernommen wurde und Pininfarina unter das Dach der indi-
schen Mahindra-Gruppe kam, stellte Bertone 2014 seine Arbeit ein. Erstmals
sind in diesem Buch alle Designvorschlage, Einzelstlicke sowie realisierten
Serienkarosserien fuir 40 Automarken erfasst.

Automobil-Kenner mit Interesse an Karosseriegestaltung, Produktdesigner
und Automobil-Architekten finden hier eine Fille bisher nicht bekannter
Hintergrundinformationen zum Autodesign.

Die Vielzahl der 320 Bertone-Pkw-Modelle, ihre Beschreibung und Abbil-
dung, erganzende Tabellen sowie ein Namensregister von 1.290 Personen,
Firmen, Organisationen, Marken, Modellen und Produkten der Zeit von
1912 bis 2019 qualifizieren dieses Werk als einmalig und informativ.

Es ist das erste Bertone Werkverzeichnis.
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