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Seit der Vorstellung des Lamborghini 350 GT
auf dem Genfer Automobilsalon 1964 war der
Schweizer Salon fiir den Autobauer aus Sant’
Agata zu einem fixen Prisentationstermin in der
Agenda geworden. Einige der neuen Modelle von
Lamborghini wurden jedoch auch auf dem Turi-
ner Autosalon vorgestellt, angefangen mit dem
allerersten Auto, das den Markennamen trug,
dem 350 GTV, der 1963 auf der italienischen
Messe offiziell vorgestellt wurde. Auch der viel-
versprechende Urraco wurde auf dem Turiner
Automobilsalon 1970 vorgestellt. Als es an der
Zeit war, den Urraco in seiner neuesten, stark
tiberarbeiteten Form - als leistungsstirkeren P300
und als steuerlich giinstigeren P200 - wieder auf
den Markt zu bringen, entschied man sich, beide
auf dem Turiner Autosalon 1974 vorzustellen
und damit den wichtigen italienischen Markt zu
bedienen.

Obwohl die Produktion des Lamborghini Urraco
Anfang 1974 endlich auf Hochtouren lief, sahen
sich Paolo Stanzani und sein technisches Team
aufgrund von Riickmeldungen, Kinderkrank-
heiten und neuerer Konkurrenz gezwungen, eine
leistungsstirkere Version des Wagens, den P300
Urraco, zu entwickeln. Vom Design her unter-
scheidet sich der P300 Urraco nicht vom P250,
abgeschen von den Entliftungséffnungen auf
der Motorhaube (die von zwei grofSen auf sechs
schmalere erweitert wurden). ,Der groflere Mo-
tor hatte jedoch deutlich mehr Leistung und das
Potenzial fiir eine viel bessere Leistung, wenn er
in einer viel leichteren Karosserie untergebracht
wire”, glaubte Marcello Gandini, da der Urraco
mit 1,3 Tonnen ausgesprochen schwer war. ,Als
wir also tiberlegten, was wir als Konzeptfahrzeug
fiir den Salone dellautomobile di Torino 1974
entwickeln sollten, besprachen Nuccio Bertone
und ich, dass ein kleinerer, reiner Zweisitzer, der
vom Urraco abgelcitet war, ein interessantes Kon-
zept darstellen wiirde”, erinnerte sich Gandini.
Zweifellos hatten Bertone und Gandini auch be-
merke, dass Ferrari zwei Modelle in der Juniorliga
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der Supersportwagen hatte: den Dino 308 GT4,
den Gandini selbst bei Bertone entworfen hatte,
und den bescheiden erfolgreichen Dino 246 GT/
GTS.

Es ist auch moglich, dass die Idee, eine zweisitzige
Konzeptversion des Urraco zu entwickeln, dazu
diente, die neuen Eigentiimer von Automobili
Ferruccio Lamborghini, Georges-Henri Rossetti
und René Leimer, zu beeindrucken und in Versu-
chung zu fithren, ein weiteres Modell als Ergin-
zung zum 2+2 Urraco zu entwickeln, ein Modell,
das vielleicht leichter und schneller und vielleicht
auch ein bisschen billiger war, ein Schritt nach
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unten auf der Markdleiter in jenen schwierigen
Zeiten, unmittelbar nach der Olkrise.

Als Paolo Stanzani von Nuccio Bertone darauf
angesprochen wurde, war er sofort bereit, Berto-
nes Centro Stile mit einem Aggregat des neuen
2996 ccm Motors zu beliefern. Die Techniker
scheinen sogar noch einen Schritt weiter gegan-
gen zu sein: Sie haben den Motor speziell so abge-
stimmt, dass er mehr als die Serienversion leistet,
namlich schitzungsweise 300 PS, wenn man der
offiziellen Pressemitteilung von Bertone folgt. Es
ist auch moglich, dass diese Zahl cher theoretisch
war und dass das Konzeptfahrzeug (in Wirklich-
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keit) mit einem serienmifligen 3-Liter-Motor
ausgestattet war.

Wie dem auch sei, Lamborghini lieferte ein er-
heblich verkiirztes Chassis, bei dem der Rad-
stand um 17,5 cm verkiirzt wurde. Der Bereich,
in dem sich der (begrenzte) Fuffraum fiir die hin-
teren Passagiere des 242 Coupés befand, wurde
weggelassen, wodurch sich die Lange auf 2,28 m
verkiirzte. Mit der Moglichkeit, die brandneuen
P7-Reifen von Pirelli zu prisentieren — breiter
und mit mehr Grip als alles, was damals fir die
Strafle zugelassen war - entschied sich Gandini
fiir 195/50 VR15-Reifen an der Vorderachse und
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breite 275/40 VR15-Reifen an der Hinterachse.
Dadurch mussten die Spuren verbreitert werden
und die Gesamtbreite des Konzeptprototyps
wuchs von den 1,74 auf 1,88 Meter. Gandini ge-
lang es zudem, die Gesamthohe des Fahrzeugs auf
erstaunlich niedrige 1,035 Meter zu senken.

Nachdem die technischen Eckdaten definiert wa-
ren, zeichnete Gandini ein erstaunliches Design
fur dieses Konzeptfahrzeug, das auf den Namen
Bravo getauft wurde. Dieser Name ist der volks-
timliche spanische Spitzname fir einen beson-
ders tapferen Kampfstier. Das Fahrzeug wurde
im November 1974 in Turin auf dem Bertone-
Stand vorgestellt, zur gleichen Zeit, als auf dem
Oben: Aus der Vogelper- Lamborghini-Stand der P300 und der P200 Ur-
racos prasentiert wurden. Der Bravo - Gandinis

spektive sind die Be- und

Entliiftungslamellen gut . ..
sichtbar. Ein Scheibenwi- und Bertones drittes Lamborghini-Konzeptauto

scher fehlt, da diese Auf- nach dem sensationellen Marzal und dem atem-
gabe die vorderen Lamellen  beraubenden Miura Roadster - war ein weiterer

tibernehmen - eine sehr Show-Stopper.
innovative L6sung.

Oben und unten: Zwei

Illustrationen des Bravovon ~ Das Design, cine Weiterentwicklung des Coun-
Bertone. Diese stammen tach, war dhnlich keilformig, aber gedrungener,
das ein Gefuhl von Kraft vermittelte, ohne ag-
gressiv oder offensiv zu sein. Das Keilprofil des
Wagens verfugte sowohl vorne als auch hinten
Designteam. iber vertikalen Lamellen und tber ein kurzes
Kammbheck. Die vordere Lamellengruppe leitet
die Luft zur Windschutzscheibe, um den Regen
abzuhalten. Dies erklirt, warum das Auto keine
Scheibenwischer hatte — eine in der Tat schr inno-
vative Losung. Die hinteren Lamellen dienten der
Entlifrung des Motorraumes und erméglichten
gleichzeitig den Blick nach hinten - eine dhnliche
Losung wie beim Miura.

Die Basis der Windschutzscheibe begann vor der
vorderen Achslinie. Mit einer sehr ausgeprigten
Neigung bildeten die Motorhaube und die Wind-
schutzscheibe fast eine gerade Linie, die mit einer
recht kurzen Motorhaube in die Front des Wa-

nicht von Gandini. Solche
aufwandige Arbeiten liber-
liesse er meistens talentier-
ten Illustratoren aus seinem

gens Uberging.

Von der Seite betrachtet fille beim Bravo der
schrig geschnittene hintere Radkasten auf, eine
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Form, die seit dem Stratos HF Zero und dem
Countach zu Gandinis Markenzeichen wurde.
Die Magnesiumfelge fithrte das Thema der funf
runden Locher wie Telefonwihlscheiben ein, das
von der Silhouette, dem Countach S, dem Coun-
tach 25° Anniversario, den ersten Diablos und
viel spiter vom Murciélago tibernommen wurde.
Dic aufklappbaren Scheinwerferklappen wurden
geschicke in die geometrischen Muster der La-
mellen integriert.

Die biindig mit den Saulen abschliefenden Fens-
ter waren ebenfalls eine Premiere, die dem vorde-
ren Teil den Eindruck einer glisernen, umlaufen-
den Einheit verliech — wie bei einem Helmvisier.
Auch der Innenraum war cher schlicht gehalten,
mit einer flachen Blende aus gebiirstetem Alu-
minium, die als diinner horizontaler Streifen das
Gesamtvolumen des Armaturenbretts verringer-
te, und den sauberen, rechteckigen Instrumenten,
die mit einer schlanken Linie verbunden waren.
Die Sitze des Bravo, die Turverkleidungen und
das Armaturenbrett oben und unten waren mit
Alcantara bezogen.

Der Bravo war eine weitere Uberraschungspremi-
ere auf der Turiner Messe und die meisten Presse-
vertreter und das Publikum waren von dem Auto
begeistert. Einer der ersten Berichte tiber den
Bravo erschien in der Ausgabe vom 9. November
1974 von The Autocar, der englischen Wochen-
zeitung: ,Man hatte den Eindruck, dass Pininfa-
rina und Ital Design bei ihren Traumautos erst an
den Passagier denken und dann eine schéne Form
um ihn herum bauen - wihrend Bertone die Form
kreiert und dann an die Passagiere denke.”

Auch The Iralian Motor war beeindrucke. In ih-
rer Ausgabe vom 15. November 1974 schrieben
sie: ,Mit dem neuen Dreiliter-Motor von Lam-
borghini hat Bertone ein sportliches Coupé ge-
schaffen, das sich durch seine kithnen stilistischen
Losungen auszeichnet. Die vordere und hintere
Motorhaube sind durch eine Reihe von Lamel-
len unterbrochen, die nicht nur zu einer besseren
Kiihlung des Kiihlers und des Motors beitragen,
sondern auch die Sicht nach hinten erméglichen.”
In der Ausgabe vom 9. November 1974 schrieb
die Zeitschrift Motor, die Lamborghini stets echer
kritisch gegeniiberstand: ,Um in den Innenraum
zu gelangen, muss man sich ganz schon verren-
ken, und alle oberen Hilften der Instrumente sind
durch Verkleidungen verdecke.”

Zweifellos konnen wir uns darauf verlassen, dass
Doug Blain von CAR einen weitaus giinstige-
ren Bericht tiber das Bravo-Konzept abgibt: ,Es
ist wirklich eine Art Mini-Countach, und mit
ein paar Modifikationen wird er wahrscheinlich
schon im nichsten Sommer in Produktion gehen.
In der Zwischenzeit ist sein Motor, eine vergro-
Berte (auf drei Liter) Version des Originals mit
vier Nockenwellen, zur Standardausriistung des
Urraco mit normaler Karosserie geworden, was
ihm endlich die Leistung verleiht, die zu seiner



erstaunlichen Straflenlage und seinem Handling
passt.”

Die italienische Zeitschrift Intrepido widmete
dem Bravo in ihrer Ausgabe vom 23. Januar 1975
eine ganze Seite. Der Journalist Mario Poltronieri
schwirmte nicht nur vom Auflendesign, sondern
wies auch darauf hin, dass ,die Innenverklei-
dung des Wagens aus einem neuen und weichen
Stoff namens Alcantara besteht, der in der Be-
kleidungsindustrie bereits weit verbreitet ist, im
Automobilbereich jedoch eine Neuheit darstellt.”
Obwohl der Bravo im Wesentlichen als Show-
car vorgestellt wurde, war er, wie alle Bertone-
Konzeptautos jener Jahre, ein echter Renner.
Wihrend er auf den Automobilausstellungen
seine Runden drehte, wurde der Bravo auch von
einigen wenigen Autozeitschriften getestet und
besprochen. Eine der ersten, die den Bravo in die
Finger bekamen, war die schwedische Teknikens
Varld. In der Ausgabe vom 22. September 1976
wies der Autor John E. Bech von Teknikens Varld
darauf hin, dass man sich férmlich hinter das ver-
tikale Lenkrad ,legen” miisse, so niedrig sei die
Sitzposition. ,Drehen Sie den Ziindschliissel’,
heiflt es in dem Artikel in Teknikens Varld, ,Sie
werden erstaunt sein iiber den Sound des zentra-
len V8 mit 2995,8 cm®. Wenn man das Auto von
auflen betrachtet, erinnert das Design fast an ein
fortschrittliches Raumschiff, das von einer stillen
Energiequelle angetrieben wird, da man kaum
Motorgeriusche hort. Ein niedriges Profil, ge-
kennzeichnet durch eine Keilform, grofie dunkle
Glasflichen, viele originell geloste Lufteinlisse,
ein sehr fortschrittliches Design fir die Felgen.
Das Erscheinungsbild des Bravo lasst keinen Be-

trachter unberithre - egal, ob der Betreffende
das Auto als Besuch aus dem Weltraum oder als
Sportwagen wahrnimmt.”

Ein Jahr spiter, in der Ausgabe der deutschen Ral-
lye Racing vom 7. Juli 1977, lernten wir nicht nur
den Bravo, sondern auch einen jungen Valentino
Balboni wieder kennen: ,In der Lamborghini-Fa-
brikhalle muss man sich daran gewohnen, nach
unten zu schauen, wenn man ein Auto betrach-
tet, heif§t es in dem Artikel in Rallye Racing.
»Keines der hier gebauten Autos ist viel hoher als
einen Meter””

Um 1979, als Automobili Ferruccio Lambor-
ghini unter italienischer Staatsverwaltung stand,
wurde der Bravo mehreren Zeitschriften mit dem
Hinweis zur Verfugung gestelle, dass das Auto
fur die Serienproduktion in Betracht gezogen
wurde. Dies geschah moglicherweise, um poten-
zielle Kaufer fir Lamborghini zu gewinnen. Es ist
moglich, dass der Artikel in der Ausgabe der Auto
Zeitung vom 7. Mirz 1979 dazu beigetragen hat,
dass Hubert Hahne und potenzielle deutsche In-
vestoren spater im selben Jahr auf den Plan traten
(was aber letztendlich nicht gelang).

Ein seltenes und friihes
Farb-Pressefoto von
Bertone, das an die Journa-
listen wahrend der Prasen-
tation des Autos in Turin
abgegeben worden ist.
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Dieses Buch

zelebriert die Designgeschich-
te von Lamborghini anhand
zahlreicher Zeitzeugenbe-
richte und bisher unveroffent-
lichter Bilder. In Interviews mit
Designgrof3en wie Marcello
Gandini, Luc Donckerwolke,
Walter de Silva, Filippo Perini
und Mitja Borkert, sowie weite-
ren Zeitzeugen, die Lamborghi-
ni zu dem gemacht haben, was
es heuteist.
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- 2 gepragte Bande mit
Schutzumschlagen im
Schmuckschuber

- 784 Seiten

-1.070 Abbildungen

- 4 Ausklappseiten
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ISBN: 978-1-85443-317-6

Zu bestellen bei: https://www.
daltonwatson.com/Lamborg-
hini-At-the-Cutting-Edge-of-
Design-p/lamborghini.htm
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Im Artikel der Auto Zeitung heifdt es: ,Ferruccio
Lamborghini suchte und fand einen Partner in
dem Schweizer Geschiftsmann Georges-Henri
Rossetti, dem er Ende 1971 eine 51-prozentige
Mehrheitsbeteiligung am Automobilwerk ver-
kaufte”, heifft es in dem Artikel der Auto Zeitung
weiter, ,gemeinsam gelang es ihnen, die Produkti-
onszahlen von Espada, Jarama, Miura und Urraco
auf etwa 400 bis 500 Autos pro Jahr zu steigern.
Doch mit der weltweiten Energiekrise verkaufte
Lamborghini 1974 die restlichen 49 Prozent sei-
ner Anteile an den Schweizer René Leimer. Seit-
dem handelt Cavaliere Lamborghini mit Wein.
Und das Team Rossetti-Leimer kimpft um das
Uberleben des Automobilunternechmens”

»Der erste Eindruck im Cockpit des Bravo: Wo
sind die Armaturen?”, kommentiert die Auto Zei-
tung. ,Design und Styling hatten Vorrang vor der
Funktionalitit - die Anzeigegerite sind winzig.
Der zweite Eindruck: Bravo-Fahrer sind einsam.
Von auflen schiitzt eine stark getonte Verglasung
den Piloten vor neugierigen Blicken. Innen hat
der Mann am Lenkrad nur eine Sichtlinie: nach
vorne, denn auf$en gibt es keine Riickspiegel”
Nach Angaben des franzésischen Lamborghi-
ni-Spezialisten und Historikers Jean-Francois
Marchet legte der Bravo, der von Automobili
Ferruccio Lamborghini intern als Progetto 114
bezeichnet wurde, zwischen Tests und Inspektio-
nen rund 70’000 Kilometer zuriick. Diese Zahl
wird von mehreren Lamborghini-Insidern ange-
zweifelt, und auch Gandini ist der Meinung, dass
»der Bravo héchstens ein paar tausend Kilometer
gefahren worden sein kann. Tatsichlich hat einer
der neuen Besitzer - wahrscheinlich war es René
Leimer - das Auto ziemlich viel fiir seinen per-
sonlichen Gebrauch genutzt” Der Lamborghini-
Testfahrer Bob Wallace wurde mit den Worten
zitiert, dass sich der Wagen in der Tat sehr gut
fahren lief und dass der Bravo mit den entspre-
chenden Modifikationen, die ihn praktischer
machen sollten, eine wichtige Erganzung der Mo-
dellpalette von Lamborghini hitte sein konnen.
Aber der Autobauer verfiigte zu diesem Zeit-
punke nicht iiber die finanziellen Mittel, um die
Produktion eines weiteren Modells vorzube-
reiten. Gleichzeitig ist es interessant, dass in der
Ausgabe der British Motor vom 29. April 1978
der Bravo auf der Titelseite erschien, und in dem
darin enthaltenen Artikel wurde Ubaldo Sgarzi
von Lamborghini mit den Worten zitiert, dass
eine Serienversion noch etwa drei Jahre Entwick-
lungszeit vor sich habe.

Aber die Zeiten waren nicht giinstig. Ebenso we-
nig wie die finanzielle Situation von Lamborghi-
ni, das von einer Krise in die nichste schlitterte
und schliefllich 1979 in Konkurs ging. Natiirlich
wurden alle Pline, den Bravo in Produktion zu
bringen, schon lange vorher aufgegeben, obwohl
es laut Gandini méglich war, das Konzeptfahr-
zeug in ein praktisches Serienmodell ,umzuwan-

Die beiden - damals sehr modischen - Klapp-
scheinwerfer ,verstecken" sind ebenfalls unter
Lamellen. Unten: Auch ein Riicken kann ent-
ziicken - die Lamellen dienen der Entliiftung des
V8-Motors und erlauben gleichzeitig aus der
Fahrgastzelle die freie Sicht nach hinten.




Der Bravo, jetzt in Weiss lackiert, wie er im Bertone Museum stand. Das
Fensterdesign erinnert an ein Visier eines Helmes - ahnlich wie beim Lancia
Stratos (auch von Marcello Gandini gestaltet). Interessant ist ebenso die
elegante Losung fir die Luftzufuhr des Motors. Hier wurde nicht eine klassische
Lufthutze wie beim Countach verwendet, sondern eine sehr dezente Lésung,
welche die Linie des Fahrzeugs in keiner Weise stort.

Links: Das Armaturenbrett
hatte sich vermutlich in
einer Serienversion des
Bravo nicht bewahrt. Hier
galt wohl: ,Function follows
Design®...

Unten: Originell, wie der
Bravo-Schriftzug den
Lamborghini-Schriftzug
ummantelt.

Der typische, diagonale Radausschnitt von
Gandini, den man auch vom Countach her kennt.
Dieses Formelement ist mit der Zeit zu einem
sTrademark" von Gandini geworden.
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Gautam Sen

e -
Der in Paris ansassige
Automobilberater Gautam Sen
grindete 1986 Indiens erste
Autozeitschrift Indian Auto,
gefolgt von Auto India, BBC
TopGear und auto motor &
sport. Sen war an der Design-
Entwicklung mehrerer Fahr-
zeuge beteiligt, darunter der
erste indische Sportwagen,
der San Storm, und hat mit
einigen der grofdten Designer

der Welt zusammengearbeitet:

Gerard Godfroy, Tom Tjaarda
und Marcello Gandini. Sen war
auch Jurymitglied bei mehre-
ren Concours d'Elegance und
ist seit 2015 Vizeprasident der
FIVA. Er hat auf3erdem meh-
rere preisgekronte Biicher
verfasst: The Maharajas &
Their Magnificent Motor Cars,
The Car Design Book, A Million
Cars for a Billion People, The
Automobile: An India Love
Affair, The 101 Automotive
Jewels of India, Marcello
Gandini: Maestro of Design,
The Bertone Collection, Ballot,
und Tom Tjaarda: Master of
Proportions.
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deln”. ,Der Bravo war von Anfang an als reines
Konzeptfahrzeug konzipiert, ohne Pline fir die
Produktion”, erklirt Gandini. ,So konnten wir
die Moglichkeiten der biindigen Verklebung der
Scheiben und der Schaffung einer fast homoge-
nen Form erkunden. Das alles fir ein prakeische-
res Auto fiir die Produktion zu indern, wire zwar
moglich gewesen, hitte aber ein Redesign erfor-
dert. Natiirlich hitte man den Gesamteindruck
und die Form des Designs beibehalten kénnen.”
In Arnstein Landsems Buch tiber den Lamborghi-
ni Urraco (erschienen bei Veloce Publishing, 15.
Mirz 2011) zitiert der Autor den immergriinen
Marketingchef von Lamborghini, Ubaldo Sgarzi,
mit den Worten: ,,Ahh, der Bravo. Das war das
schonste Auto, das Lamborghini je gebaut hat,
das es aber nicht in die Produktion geschafft hat.
Er war zunichst nur als ein weiteres Traumauto
gedacht, aber als wir sahen, wie schon er war, gab
es Gespriche dartiber, ihn in Produktion zu brin-
gen. Leider war das nicht maéglich, weil es tech-
nische Probleme gab, die die Produktion unmag-
lich machten. Aber es war so ein schones Auto.”
Urspriinglich in einem experimentellen goldgel-
ben Farbton des amerikanischen Lackherstellers
PPG lackiert, wurde der Bravo oft genug benutzt
und benétigte Ende der 1970er Jahre eine Lack-
retusche. Das war jedoch nicht moglich, da PPG
die gleiche Farbe nicht mehr liefern konnte, wes-
halb der Wagen in einem metallischen Griin um-
lackiert wurde. Méglicherweise in dem Bestre-
ben, ihn frisch zu halten, wurde er spater mit einer
Schicht champagnerfarbener Farbe behandelt.
Obwohl der Miteigentiimer René Leimer den
Wagen nutzte und Journalisten das Fahrzeug aus-
giebig fuhren, war der Bravo ein von Bertone fi-
nanziertes Konzept und blieb daher im Besitz des
Karosseriebauers. Bis in die 1980er Jahre hinein,
als die Wahrscheinlichkeit, dass der Bravo jemals
in Serie gehen wiirde, immer geringer wurde, be-
hiele die Carrozzeria Bertone das Konzeptfahr-
zeug als Teil ihrer historischen Sammlung, die
bei Stile Bertone in Caprie untergebracht war. Zu
Beginn des neuen Jahrtausends wurde der Bravo
einer Restaurierung unterzogen, bei der er einen
perlmuttweiflen Farbton erhielt, der nach Aussa-
ge der Mitarbeiter von Stile Bertone als angemes-
sener als das Original empfunden wurde. Als Stile
Bertone 2010 in ernste finanzielle Schwierigkei-
ten geriet, wurde der Bravo zusammen mit finf
anderen Bertone-Konzeptautos ebenfalls verstei-
gert. RM Auctions verkaufte den Wagen am 21.
Mai 2011, der sich nun in einer privaten Lambor-
ghini-Sammlung befindet.

Schade, dass es beim Konzeptfahrzeug blieb.
Denn dank dem zeitlosen Design von Gandini
brauchte es wenig, um aus dem einmaligen Show-
car ein funktionstiichtiges Strassenfahrzeug zu
entwickeln, das noch heute modern aussehen und

die Blicke auf sich ziehen wiirde.
&=

Das Interview

mit Gautam Sen (Buch: ,Lamborghini -
At the Cutting Edge of Design"),
stattgefunden im Februar 2022

Was ist Ihre Beziehung zu Lamborghini?

Flr mich, der ich als Teenager in Indien
aufgewachsen bin, war Lamborghini das un-
glaubliche Traumauto, das man nie zu sehen
bekam - von dem man véllig fasziniert war.
Lamborghini war in den 1960er und 1970er
Jahren der innovativste Automobilhersteller,
der sowohl im Design als auch in der Technik
die Nase vorn hatte und einige der auf3er-
gewohnlichsten Automobile herstellte, die die
Welt je gesehen hatte.

Wie sind Sie auf die Idee gekommen, ein
weiteres Buch lber die Marke Lamborghini zu
veréffentlichen?

In der letzten Zeit wurden mehrere Blcher
Uber Lamborghini veroffentlicht, aber keines
davon hatte etwas wirklich Neues zu sagen
oder zu enthiillen. Und die Tendenz ging dahin,
die gleichen Mythen, Fehler und Fehlinfor-
mationen zu wiederholen. AuBerdem wurde
in allen Biichern die Geschichte der Marke
oder des Modells beschrieben, aber kein
einziges ging wirklich auf das Design ein, das
eine Element von Lamborghini, das die Marke
berihmter und begehrenswerter als andere
machte. Darin sahen wir also eine Liicke.

Wie wiirden Sie die konzeptionelle Struktur des
Buches beschreiben?

Es ist hauptsachlich chronologisch aufgebaut,
was die Modelle der Marke angeht und wann
sie prasentiert oder auf den Markt gebracht
wurden - erganzt von den Details der Desig-
ner und/oder Designh&user, die an den ver-
schiedenen Modellen beteiligt waren.

In diesem Buch gibt es im Anhang sehr aus-
fuhrliche Verzeichnisse - konnten Sie darauf
nicht verzichten, ist das bei den Lesern heute
noch gefragt?

Ja, wir glauben schon. Wenn man ein Buch
macht, lohnt es sich, umfassend zu sein und
alle Aspekte im Zusammenhang mit dem
Thema abzudecken.

Warum haben Sie sich entschieden, das Buch
Jetzt zu verdffentlichen?

Weil wir den Zeitpunkt flir glinstig hielten,

da Lamborghini den Countach LP800-4 auf
den Markt gebracht hat, der anlésslich des
50-jahrigen Jubilaums des urspriinglichen
Countach LP500-Konzepts im Jahr 2021 vor-
gestellt wird.



Wie grols war der Zeitrahmen fiir dieses kom-
plexe Projekt?
Weniger als ein Jahr.

Warum gibt es zwei Béande in einem Schuber -
hétte nicht ein Band gereicht?

Wenn die Seitenzahl Giber 500 liegt, ist es sinn-
voll, mehr als einen Band zu haben.

Wie haben Sie die beiden Mitautoren dieses
umfassenden Projekts kennen gelernt?
Branko kenne ich schon eine Weile, da wir
schon seit langem dieselben Leidenschaften
teilen. Branko schlug Kaare als die andere
Person vor, die ebenfalls eine auf3ergewohn-
liche Sammlung von Lamborghini-Material
besitzt, und er stellte uns beide vor.

Wie war die Zusammenarbeit in diesem inter-
nationalen Team von 3 Personen, gab es eine
Art Aufgabenteilung?

Ja, das Schreiben lag hauptsachlich bei mir,
ebenso wie die Interviews mit allen fiinf
Lamborghini-Designern und einigen anderen
Personlichkeiten. Fiir die Bilder und die Uber-
prifung der Fakten waren sowohl Branko

als auch Kaare verantwortlich. Die Bildunter-
schriften stammten von den beiden, und
einige wenige von mir.

Ist es einfacher, ein Buch mit drei Autoren oder
allein zu schreiben?

Es kommt darauf an, mit wem man zusam-
menarbeitet, und Branko und Kaare waren
zwei der unkompliziertesten und angenehms-
ten Menschen, mit denen man zusammen-
arbeiten konnte. Wir haben uns regelmaf3ig
ausgetauscht, und es war ein echtes Vergnu-
gen, mit beiden zusammenzuarbeiten.

Wie haben Sie effizient (iber nationale Grenzen
hinweg kommuniziert?

Mit WhatsApp, Telefonen, Zoom und E-Mails
war es sehr einfach und sehr effizient.

Kénnen Sie uns etwas lber den indischen Foto-
grafen erzéahlen, der einige sehr schéne Bilder
zu dem Buch beigesteuert hat?

Makarand Baokar ist meiner Meinung nach
einer der besten Autofotografen, die es heute
auf der Welt gibt, und Lamborghini Indien war
mehr als kooperativ bei der Organisation der
Autos, die er fotografiert hat. Er hatte auch
einige Lamborghinis aus der Bertone-Samm-
lung fotografiert, die sich jetzt bei ASI befindet,
und diese Bilder wurden ebenfalls verwendet.

Wie war die Zusammenarbeit mit allen Lam-
borghini-Designern und Schliisselpersonen im
Zusammenhang mit diesem Buch?

Ausgezeichnet! Alle kamen zu Wort, um tiber
ihre Rolle und ihre Erinnerungen an die Ent-
wicklung der vielen verschiedenen Modelle zu
sprechen.

Gibt es ein besonderes Ereignis im Zusammen-
hang mit den zahlreichen Interviews, von dem
Sie uns berichten méchten?

Das Gesprach mit dem technischen Leiter von
Lamborghini in den spaten 1980er und 1990er
Jahren, Luigi Marmiroli, war eine Offenba-
rung, denn durch ihn erhielten wir einige er-
staunliche Insiderinformationen dartber, wie
Lamborghiniin jenen Jahren funktionierte.

Welche Uberlegungen gab es hinsichtlich der
allgemeinen Gestaltung des Buches, was war
der Schwerpunkt?

Wir haben das Design Jodi Ellis (iberlassen,
und sie hat eine bemerkenswerte Arbeit
geleistet, indem sie die Stimmung und die Zeit-
spanne, die das Buch umfasst, visuell iiberzeu-
gend umgesetzt hat.

Kénnen Sie uns etwas lber die Gestaltung des
Schubers und des Schutzumschlags erzahlen?
Hier waren auch Branko, Kaare und ich betei-
ligt, und obwohl viele Ideen diskutiert wurden,
war es am Schluss eine Lésung im Konsens.
Und wir sind sehr zufrieden mit dem Ergebnis.

Worauf wurde bei der Auswahl der Bilder ge-
achtet?

Darauf, ob es zum Thema passt und ob es
schon einmal verwendet wurde - wir haben
uns bemiht, so viele unveroffentlichte Bilder
wie mdglich zu haben.

Warum wurde das Buch in Europa gedruckt
und nicht in China, wo viele Blicher gedruckt
werden?

Um die bestmadgliche Qualitat zu erreichen.

Wenn Sie dieses Buch mit den anderen Bii-
chern vergleichen, die Sie geschrieben haben,
wie unterscheidet sich das Lamborghini-Buch?
Die Geschwindigkeit, mit der es dank der
grofdartigen Unterstiitzung von Branko und
Kaare fertig wurde.

Wenn Sie das Buch noch einmal schreiben
kénnten, was wiirden Sie anders machen?
Nichts ...

Was ist Ihnen nach dieser intensiven Phase der
Auseinandersetzung mit dem Thema Lambor-
ghini aufgefallen, was Ihnen vorher vielleicht
nicht bewusst war?

Eine ganze Menge ... aber dafiir sollte man

das Buch lesen ... denn vielleicht entdeckt man
dann viele neue Informationen ...

Branko
Radovinovic

A 'E"/ w3
Der 1966 im australischen
Melbourne geborene Branko
Radovinovic stief3 im Alter

von neun Jahren auf eine
Panini-Karte mit einem blauen
Lamborghini Countach, der
wie nichts anderes aussah und
eine magische Anziehungs-
kraft auf ihn austibte. Dies war
der Beginn einer lebenslangen
Faszination fiir Automobil-
design im Allgemeinen und fiir
Lamborghini im Besonderen.
Durch Fotografieren, Treffen
mit wichtigen Personen und
Sammeln von Original-Auto-
mobilen hat er ein umfang-
reiches Lamborghini-Archiv
aufgebaut. Er schreibt auch
fiir die Lamborghini-Clubma-
gazine in Deutschland und den
USA sowiie fiir verschiedene
europaische Automagazine.
Brankos Wunsch war es schon
immer, seine Leidenschaft fiir
Lamborghini durch Emotionen
zu teilen, die vom Auge direkt
ins Herz flief3en.

Kaare Byberg

Der 1979 in Stavanger, Norwe-
gen, geborene Kaare (Kare)
Byberg ist von Lamborghini
fasziniert, seit er im Alter von
zehn Jahren an der 6rtlichen
Tankstelle auf ein Countach-
Modell stief3. Seitdem hatte er
immer den Wunsch, sich mit
allen Dingen zu beschéftigen,
die mit Lamborghini zu tun ha-
ben. Infolgedessen hat Kaare
jede einzelne der offiziellen
Broschiiren sowie unzahlige
andere Lamborghini-bezogene
Automobilia und Materialien
gesammelt. Es Giberrascht
nicht, dass der Countach in
seinem automobilen Herzen
und Verstand immer noch an
erster Stelle steht.
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