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| el corso di quella straordinaria congiuntura eco-
]\ | nomica e sociale che i francesi chiamano belle
1 \4 épogue, cioe negli anni racchiusi tra la fine del-
I'Ottocento e lo scoppio della Prima guerra mondiale, in
Europa e in America si registrano |"apparizione e i primi
sviluppi di una nuova straordinaria invenzione, | automobi-

le. In quei giorni lon-
tant, 'ancora incerta
definizione del pro-
dotto, frutco dell'in-
contro tra un carmo e
un motore a combu-
stione interna. le ca-
ratteristiche della do-
manda — ancora lim-
tata ma superiore alla
capacita produttiva
esistente —, una larga
diffusione delle com-
petenze tecniche ne-
cessarie all'avvio di
nuove imprese spin-
sero molti a cimen-
tarst con una sfida ap-
passionarite.

Aleuni di quesu pio-
nieri avevano matu-
rato esperienze nel-

A sinistra. un nitratto di Vincenzo Lancia nel 1908.
Sotto, la squadra di progertisti e meccanicr
della Bianchi negli anni Diec:.

I'ambito della carrozzeria. altri erano appas-
sionati di meccanica, altri ancora commer-
cianti o semplici amanti del nuovo. Tutti con-

dividevano la stessa passione e avevano la

capacita di intravvedere, dietro le difficolta del presente. le
straordinarie potenzialita del nuovo mezzo anche sotto il
profilo economico e industriale. Derivava da questo insie-
me di carattenstiche | estrema polverizzazione del settore,
almeno ai suoi esordi, e il carattere semiarugianale del-
|'organizzazione produttiva. La maggior parte delle tm-

prese aveva in cata-
flogo molti modelli
ma di ciascuno fab-
bricava poche decine
di esemplani all'anno.
In breve, tuttavia. la
logica cogente delle
economie di scala e i
vantaggi della stan-
dardizzazione pro-
duttiva determine-
ranno una radicale
inversione di tenden-
za e la progressiva
emersione, all’inter-
no di ciascun paese,
di pochi grandi grup-
pi industriaki.

Anche ['ltalia, dove
nel primo decennio
del Novecento il set-
tore dell’ auto aveva
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acquisito una sua prma configurazione, percorse guesta
traiettoria di sviluppo. Con una differenza non piccola ni-
spetto al contesto internazionale. Nel nostro paese, infatti,
il processo di concentrazione assunse ritmi e proporzioni
del tutto anomali: alla fine degli anni Venti una sola impre-
sa, la Fiat, copriva quasi il 90 per cento della produzione.
Le ragioni di tale anomalia risiedono in gran parte nelle ca-
ratteristiche socio-economiche della domanda e nella sua
esiguitd. Un limite destinato a pesare sulle logiche di svilup-
po di un settore costretto a supplire allo scarso dinamismo
della domanda interna con le esportazioni, giunte net primi
anni Venti ad assorbire oltre | due terzi della produzione.

La debolezza della domanda agi come un vincolo alla for-
mazione di un robusto settore di imprese, come era avvenu-
to in altre grandi nazioni dove a dividersi il mercato erano
pitt gruppi industriali in competizione. Tuttavia, in quell’esi-
guo spazio di mercato, tra il 10 e il 20 per cento della produ-
zione a seconda dei periodi, sono state scritte alcune delle
pagine pit gloriose della storia dell’ automobile italiana e non
solo italiana. In questa nicchia, in altre parole, si sono forma-
te, sono cresciute, hanno lottato, primeggiato alcune delle
piu belle marche del gotha dei costrutton, dall Alfa Romeo
all'lsotta Fraschini, dall' Itala alla Bianchi, alla Lancia.
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La creatura di Vincenzo Lancia, che si era fatto le ossa
come collaudatore e pilota della squadra corse della Fiat,
dopo una prima e significativa esperienza alla Ceirano, as-
sunse subito le caratteristiche che ne avrebbero assicura-
to la sopravvivenza nella forte competizione che segno i
primi sviluppi del settore.

Una delle matrici del successo fu la determinazione con la
quale |'impresa, nef primi anni di attivita, rimase fedele alla
sua caratterizzazione originaria — innovazione, qualita,
classe ed eleganza — senza lasciarsi sedurre da pericolose
scorciatole alla crescita come accadde invece all Alfa Ro-
meo negh anni della Pnma guerra mondiale.

Inoltre, a differenza di altn costruttori della sua categoria,
Lancia fus capace di individuare subito il segmento di mer-
cato a cui rivolgersi, una fascia medio-alta sia in Italia sia
all'estere. Una scelta a cui ['azienda rimase fedele nel tem-
po riuscendo a fare del marchio Lancia un sinonimo di
qualita, affidabilita e innovazione Si sviluppd su queste
premesse un avventura imprenditoriale e progettuale di
grande spessore, la cui storia € un capitolo importante del
processo di affermazione del made in ltaly nel mondo.

Sala dr collaudo dello stabilimento Alfa di Milano nel 1910.
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| Campionato del Mondo

| a forza de
della

Nel 1980 e nel 1981
la Lancia vinse il

davanti alla Porsche.
Poi il regolamento
cambid e la Casa fu
costretta a preparare
un’auto a tempo di
record. Il Campionato
le sfuggi per un soffio.

el 1980 e nel 198l
N la Lancia Mon-
tecarlo Gruppo

5 ispirata alla omonima
coupé di serie era riuscita
nella fantastica impresa dt
spezzare il predominio
Porsche che durava da an-
ni nel Campionato Mon-
diale Marche Prototipi.
Nel 1982 perd per la Beta
Montecarlo Turbo non wi
fu possibilita di riconfer-
ma. La rivoluzione totale
nei regolamenti sportivi della FIA fece sparire i vecchi
Gruppi distinti da nurmeri ¢ introdusse quelli con le lettere
dell’ alfabeto: Gruppo N = Tunsmo di serie, A = Turismo
elaborato, B = Gran Turismo e C = Prototipi.

La Lancia non aveva un modello pronto per il nuovo rego-
larnento, ma il direttore della Squadra Corse Cesare Fiorio
interpretd intelligenternente la norma che concedeva un
altro anno ai vecchi Gruppo 5 e 6. Anziché puntare sulla
Beta Montecarlo Turbo, che sarebbe stata troppo penaliz-
zata dal peso, ne utilizzé la meccanica a quattro cilingri
turbo opportunamente aggiornata per motorizzare una
leggera barchetta costruita a norma dell'ex Gruppo 6 cen
un telaio d'alluminio realizzalo a tempo di record dall ing.
Gian Paolo Dallara. Una profilatissima carrozzeria aerodi-

O stile e

LANCIA MARTINI;

WY
.,
L e =

La Loncio LC! telaio n. 001002 di Corrado Fobi/Alessandro
Narani, seconds classificati nelfa 1000 Chilometri
del Mugello il 19 settembre 1982.

namica sviluppata presso la gallena del vento della Fiat Re-
search rivesti in modo affascinante la veitura, che si
chiamd Lancia-Martini LC1 in onore dello sponsor del
“Mondiale” che la Lancia aveva acquisito due anni prima
con la Beta Montecarlo Turbo.

La LCI pesava solo 640 chili. era molto efficiente dal pun-
to di vista aerodinamico e con il motore turbo derivato
dalla precedente Lancia Beta Montecarlo Turbo Gruppo 5
sviluppava 450 cv. |l primo confronto del Camipionato fra i
campioni in carica e la Porsche avvenne a Monza il 18
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aprile. Si risclse a favore dell outsider Rondeau M 382-
Ford di Henri Pescarolo e Giorgio Francia. Il miglior nsul-
tato della Casa tedesca fu il secondo posio di Rolf Stom-
melen/Ted Field con la 935K/81 ex Gruppo 5. Il migliore
piazzamento della Lancia fu il quarto posto di Mario Ca-
soni/Joe Castellano/Mark Thatcher (il figlio della Marga-
ret pnmo ministro inglese) con la Beta Montecarlo Turbo
privata della Scudena Vesuvio.

Tutte le LC] risentirono, invece, dei problemi di gioventi e
si fermarono per irnconvenienti tutto sormmato banali. Risol-
verli fu abbastanza semplice e alla seconda gara, la 6 Ore di
Silverstone il 16 maggio, la profilatissima Lancia (telaio n.
00100I) d Michele Alboreto e Riccardo Patrese mise dietro
la nuovissime Porsche 956 Gruppo C di Jackie leks/Derek
Bell e 936 C di Bob Wollek/Jean Miche! Martin/Philippe

Martin. ! successivo 30 maggio la Lancia (telaio n.001002)
affidata a Michele Alboreto e Teo Fabi beffo le Porsche in
casa loro vincendo alla grande sul circuito del Nirburgring
mentre Ja prima delle Porsche, una 924 Imsa, si classificd
solo quinta. Per oncr del vero bisogna perd osservare che
la Casa tedesca aveva rinunciato alla partecipazione uffi-
ciale e si era affidata ai piloti pnvati perché aveva concen-

Sopra, le Lancio LC! di Riccardo Potrese/Michele Alboreto e
di Prercarlo Ghinzani/Teo Fabi davanti a tutii nelle prime fasi
della 1000 Chilometri dr Monza il 18 aprile 1982.

A destra. 18 aprile 1982, Monza. Caombio piloti fra

Piercarlo Ghinzani e Teo Fab: sulla Lancia LCI.

Sotto, 30 maggio 1982. Una belia inquadratura della Lancia

L CI di Ghinzani in gara nella 1000 Chilometri del Nirburgring
vinta dai compagni di squadra Michele Alboreto e Teo Fabi




trato i suoi sforzi sulla preparazione della 24 Ore di Le
Mans, gara nella quale aveva una grande tradizione, men-
tre non era tagliata per le agli e leggere Lancia LCI.

La Casa tedesca si rifece quindi con 1 primy tre posti nella
celebre 24 Ore francese e mise all attivo in un colpo solo |l
bel bottino di 20 punts che la porté a sole cinque lunghez-
ze dalla capolista Lancia. )l match fu a favore della Cavalli-
na di Stoccarda anche a Spa-Francorchamps dove le 956
di Jacke Icks/Jochen Mass e di Derek Bell/Vern Schup-
pan precedettero la LCI (telaio 001003) di Riccardo Patre-
se/Teo Fabi, mentre la 001004 di Piercarlo Ghinzani/Mi-
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elle stagioni 1980-1983 uno dei poti di punta del-

la Lancia fu Michele Alboreto. Dopo le esperienze in
Formula Monza, Formula ltalia e Formulo 3, nel 1981de-
butta m Formula | a San Manno df volonte defla Tyrrell-
Ford. Gli sono sufficienti due annt per mostrare agli addet-
ti ai lavori le sue quoalitd. 1l suo stile di guida, veloce e grn-
toso, piace molto a Enzo Ferrari che lo ingageia nel | 984.
L'enno dopo & gia n lotta per 4 titolo.
Dopo una prima promettente stagione chiwsa al guarto po-
sto in clossifica generale, Michele apre un 1985 nel modo
migliore: dopo il Nirburgring, nona prova del Campionato
mondiale, Alboreto & primo in clossifica, ma, sulla distonza,
emerge Alain Prost che vince if suo primo titolo mondiale.
Dopo la Formula 1, st dedica dlle vetture sport. vince la 24
ore di Le Mans nel
1997 su Porsche.
Nel 200! corre con
fa scuderia Audi. Du-
rante fe prove per Le
Moans, Alboreto per-
de la vita sul circuito
di Dresda: era it 25

\oprde 2001.
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Sopra, 16 maggio 1982. La Lancia LC! di Riccardo Patrese
in azione nella 6 Ore di Silverstone, che concluse in prima
postzione assoluta in coppra con Michele Alboreto.

chele Alboreto si fermava senza benzina per uno stupido
guasto all' indicatore del livello. Nel Gran Premio del Mu-
gello il 19 settembre toccd alla Lancia I'onore della dop-
pietia con Percarlo Ghinzani/Michele Alboreto e Ales-
sandro Nannini/Corrado Fabi (telaio n. 001002) davanu a
tutti. In Giappone. sul circuito di Fuyi, le Lancia e le Por-
sche si equivalsero nei tempi in prova, main gara la LCI di
Teo Fabi e Riccardo Patrese subi qualche contrattempo di
troppo, col risultato di dare via libera alla vittoria di Jackie
Icks/Jochen Mass sulla Porsche 956.

Nulla perd era ancora perduto. La Porsche e ia Lancia, an-
cora con un punteggio piuttosto Vicino, si sarebbero gioca-
te it Campionato nell' ultma gara, a Brands Hatch il |7 ot-
tobre. La Porsche all'inizio della stagione non aveva pianifi-
cato la partecipazione a questa cersa perché con una certa
presunzione non aveva pensato che le Lancia andassero
cosi forte ed era convinta che gia a meta anno avrebbe avu-
to il titolo di campione in tasca. Ci volle tutta la vogha di
vincere dell irequieto Icks per convincere i tedeschi a cam-
biare parere e affidargli una 956 anche per [ultima gara.
Nel week end dell'attesissima gara inglese pioveva a dirot-
to. Il clima avrebbe potuto rappresentare uno svantaggio
per le Lancia che avevano la carrozzenia scoperta, ma pilo-
ti tennero duro e in prova girarono su tempi atiorno a 129",
conuro §'31” delle Porsche. Meglio di entrambe andarono le
fino allora deludenti Ford C 100. che a sorpresa girarono
con tempi attorno a |’ 27 conquistando la pole position.

In gara le Ford partirono in testa e corsero appaiate perché
i piloti Manfred Winkelhock e Mark Surer pensarono che
cosi sarebbero nusciti entrambi a mantenere il parabrezza
libero dagli schizzi d'acqua e fango: ma a un certo punto si
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L'Aprilia ha origine
da un progetto
anticonvenzionale,
Costruita secondo lo
spirito della Casa che
vuole aite prestarioni
con cilindrate
contenute, & un'auto
scattante, stabile

e lussunsa,

a Lancia Aprilia & un'au-

to stracrdinaria che

rappresenta uno dei
primi esempi di progettazione
globale. Non & nata come Tu-
nione di elementi ottimizzati
OgNUNG Der Proprio Conto, ma
come un it uno dove la vali-
dita di ogm elemento & deter-
minata, oltre che dalle sue qua-
litd intrinseche, dal rapperto
armonico con gl altri element.
In tal modo la Lancia ha otte-
nuto ur auto brillante, ma so-

bria nei consumi; superba nella
tenuta di strada, ma conforte-
vole; efficiente nell’ asrodina-
mica, ma elegante.

Vincenzo Lancia voleva una
macchina di qualita e presta-
ZIONI SUpenon pur con una ci-
lindrata contenuta. Al suai tec-
nici indicod le caratteristiche di
massima: berlina aerodinamica
a4 porte, 5 posti, pesaentro i
200 chili, motore di cilindrata
compresa fra 1200 cc e 1500

CC., CONSUMOe Non superiore a

11O per 100 km. velocita <
125 km/h. Nel rispetto della
tradizione Lancia e con [idea
di un abitacolo spaziose, la
scelta cadde sulla disposizione
dei cilindri 2 V stretto, per otte-
nere un metore compatto a
vamntaggio all' abitabihta e un al-
bero motore corto a vaniaggio
della robustezza. Le nowta fu-
rono l'alluminio per la fusione
de! monoblocco, le canne ri-
portate € un sisterna brevetta-
to della distrbuzione, che tra-

mite bilancieri di diversa fun-
ghezza consent] di disporre ie
valvole in modo da ottenere
camere di scoppio ad alta effi-
cienza. Cosi la potenza del

compatto V 4 di 19° Tipo 97 fu

Sotto, a sinfstra, la monoscocca
dell’ Aprilia; ogni altra componente
defla macchina era inbullonata

ad essa, compresi ¢ parafang/u.
Sotto, la valigia offerta dalla

Casa st inseriva grazie a due
profill predisposti suffe pareti
nterne del baule.

-,

Tauto concepita prima

lefla guerra, ma robu-
sta, dffidabile, veloce, con
una gran tenuta di strada,
comoda e g un prezzo one-
sto & un'utopia? No. E I'Apri-
lia, che presso i collezionist
itafiani non ha ancorg rog-
glunto if successo e e valuto-
zZioni che merita. E dire che
come pochissime aftre & in
grado di soddisfure chi desi-
dera un'auto dal "look” ante-
guerra, ma non vuole rinun-
ciare aif'affidabiliva, afla faci-
fita dr guida e alfa praticitd
deffe qutomobili pitr recenti.
Ricordiamo che le Aprifia s
sono sempre distinie nelle
manifestazioni di regolantd
pri impegnative come la Pi-
relli Marathon, oltre 2000
chilometri fra Londra e Cor-
| tina, la Winter Marathon e if
| Giro Nazionale, |

ANOTZITIOS VO OLNY.HN

Sopra e in alto,
un esemplore
restaurato di Lancia |
Aprifia prima serie
{Tipo 238). Si tratia
df una versione
Lusso riconoscibile
dalle pedane fra

i parafanghi.

A destra, la stessa
vettura vista do
dietro. Si nota la
presenza di un solo

di 47,8 cv (tant per ['epoca)
con la cilindrata di sol 1351 ec.
Come per il motore la Lancia
mantenne lo schema del V
stretto impiegato dal 1921, cost
per la carrozzeria la Casa con-
fermd la scelta attuata ai tempt
della Lambda e la realizzé au-
toportante, cioé capace di sop-
portare gl organi meccanicie le

Sotto, i cruscotto rettangolare
montato sulfe Aprilia Lusso
e su tutte ¢ berline “seconda

Sotto. l'accessibilita
dell‘abitacolo era eccezionale
grazie afla costruzione priva

fanale sui parafango  del montante centrale, come serte”. Sotto le plancia si trova ol e .
stnistro, secondo fe pure 'abitabilith garentito i comando defla regolazione sollecitazioni dinamiche senza
norme dell’epoca. dal lungo passe. degli ammortizzator: posteriori. ['ausilio del tefaio. Introdusse la
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A destra, una Lancia Aprilia
seconda serie.

Sotto, un disegno progettuale
delle Lancia Aprilia.
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LANCIA & €. ressnes

novita della costruzione con
lamiere di spessore differenzia-
to da 8/10 a 12/12 nei van pan-
nelli in relazione al maggiore o
minore canco al quale erano
sottoposti. In questo meodo ot-
tenne una resistenza eccezio-
nale con un peso contenuto.
Per ndurre il peso, realizzd in
alluminio alcune parti, come il
cofano. Riguardo la forma, av-
vib la collaborazione con il Poli-
tecnico di Torno per ricercare
un profilo aerodinamico. Incli-
nato il classico scudo Lancia
sul frontale, il lavoro si concen-
tro sulla parte posteriore: gli
studi indicarono una coda piu
lunga e rastremata di guella

realizzata. Fu lo stesso Vin-
cenzo Lancia che chiese una
piccola rettifica perché preferi
rinunciare a qualche decimale

ELOTITA
'25|z:.-| 1 H A

COMSUMO
o carerlOOEmE

SOSPENSIONE
+ “} RUOTE INDIPERDENTI

di Cx a beneficio dell estetica.
Le sospensioni anterior dell’ A-
priia aggiornarene il collavdato
“sistema Lancia” a foderi verti-
cali con molle e ammortizzato-
ri racchiusi aggiungendo un ali-
mentatere di olio per rifornire
di lubrificante il sistema. |l re-
trotreno fu molto innovativo e
richiese una meticolosa messa
a punto. Questi gli elements de’
sisterna: il differenziale, in bloc-
co con il carnbio, fisso al centro
con | freni all uscita dei semias-
si per liberare le ruote dal loro

A sinistra,

la coperting del
primo depliant defla
Loncia Aprifia.

A destra in alto,

fa Loncia Aprifia
dr Marconciri/
Shrana i gara
nelfa Miffe Miglia,
i 3 aprile 1938.

A destra, disegno
in trasparenza
della Loncta Aprilic

prima serie.

Sotto, un esemplare
restaurato di
Lancia Aprilia
seconda serie
(Tipo 438).

{ fonali e gl
indicatori di
direzione risultanc
aggtornati afle
normative del
Nuovo Codice
delfla Strada

def 1959

Suﬂe sosperisioni posterori |
'@ un oneddoto che vale

la pena d ricordare. Alla

chiusura serale def Soone di

Parigi, il {° otrobre 1936,
. due oddetts alle wgilanza
trovarono Ln ometto sdrata-
to sotto urAprilia in mado
sospetto. Lo fecerc alzare, lo
agguontarono saldarnente e
le portaronc n Direzione,
Quondo # direttore vide l'vo-
mo impallidi: era Henry
Ford, it primo costruttore
mondigle di autormobili. S
scusd, nmbrottd le guordie,
mfine con garbo chiese a
Ford ragione del suo com-
portamento: "Il retrotrenc
dell Aprilia & la cosa pili bellg
di questo Salone, vofevo ve-

VIe

| derlo da vicino™.

peso; due semiassi
oscillanti; due brac-

cioscillanu collegat

a clascun semiasse;

due barre di torsione
trasversali, collegate
ognuna da una parte alla
scatola del differenziale, dall’ al-
tra a uno dei braca oscillanti;
una balestra trasversale fissata
al centro alla scatola del diffe-
renziale e collegata alle ruote ai
due estremi; due cavi fissati a
clascuna estremita della bale-

stra e collegati ognuno a un
braccio oscillante: infine gli
ammortizzatori. |l retrotreno
dell' Aprilia riveld ottima ef-
ficienza, conferendo alla vettu-
ra uma tenuta di strada che di-
venne leggendaria. Risolti i pro-
blemi di progettazione, Larcia
provo come passeggero il pro-
totipo guidato dal collaudatore
di fiducia. “"Che macchina ma-
gnifica”, disse alla fine delta
prova. Chiese solo di ridurre la
velocitd: 130 km/h e la tenuta
di strada tanto sicura potevano
invitare a strafare gli automo-
bilisti dell’ epoca
abituati a velo-
cita di 85-50)

km/h.

Vincenzo Lancia ebbe la gioia
di constatare | ammirazione del
pubblico per | Aprilia (chtamata
Ardennes quella prodotta a
Bonneuil-sur-Marne in Fran-
cia) nei Saloni dell Automobile
di Parigi e di Milano, il I° ¢ 1l 28
ottobre 1936. Ma non wvide
I'avvio della produzione, che
inizié poco dopo la sua scom-
parsa avvenuta il 15 febbraio
1937, LAprilia prima serie (Ti-
po 238) era priva delle pedane
fra i parafanghi ¢ aveva il vo-
lante a tre razze nero. Nero
era pure il fondo degli stru-
ment sul cruscotio. Nell'ago-
sto 1937 fu affiancata dalia
Lusso con pedane, orolegio,
posacenere, listelli cromari sul

cruscotto e altri capricei. Su
9000 Aprilia vendute nel 1937
le Lusso furono 700. Lanno
dopo le Lusso diventarcno la
maggioranza e proposero ulte-
ricri modifiche, come la calan-
dra con le barre curve e gli
strumenti con il fondo bianco. |l
successo della Lusso spinse la

Casa a cancellare la “normale”
nella seconda serie, che entro
in produzione nell’ agosto 1939
con la sigla 438. La modifica
principale fu la cilindrata porta-
ta a 1486 cc per aumentare la
dolcezza di marcia.

La produzione, sospesa nel
1943 per la guerra, tornd alla
normalita il 14 marzo 1946
con la vettura n. 438-12728.
Lultimo esemplare usci dalla
fabbrica 1l 22 dicembre 1949.
Un operaio mise nel bagagliaio
un bigliettino di commiato che
terminava con l'augurio che il
nuovo modello ottenesse al-

retianto successo,






