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on bisogna

dimentica-

re che se |
oggi sorgono In ltalia, e
urnicamente per iniziativa
privaia, le pnme autostra-
de, il bisogno di assicurare L
alle automobili una adarta T ’
emodernarete stradale e ¢ L N
sorto imperiosamente dal ' T
deplorevole e quasi com-
pleto abbandono i cui
glacciono presentemente
nel nostro paese la maggior parte delle strade ordinarie di
grande comunicazione, percorse e rese talvolta quasi im-
praucabili dall'intenso traffico”. Questa denuncia delle
condizioni di gravissima arretratezza delle rete stradale ita-
liana, invero I'ultima di una Junga serie, veniva da una delle
pit autorevoli voci del mondo automobilistico. la rivista
‘Auto italiana” (25 settembre 1925). D fronte alle condi-
zioni della viabilita ordinaria la scelta di incoraggiare e so-
stenere i progetti autostradzal dell'ingegner Piero Puricelli,
titolare di una delle maggion imprese di costruzion: strada-
li attive in lwahia, anziché rappresentare quella svolta della
pohtica stradale auspicata del nuovo governo fascista,
sembrava il segno evidente, a detta della rivista, dell “inca-
pacita statale a risolvere il problema”.

Costruzione di strade negli anni Trenta.

Problema annoso. quello delle strade, che si trascmava da
decenni ma che era esploso da quando la diffusione del
nuovo mezzo di trasporto, per quanto limitata a una ri-
stretta cerchia di utent a causa del basso hvello medio dei
redditi della popolazione, e i promettenti segnali di svilup-
po del settore turistico avevano reso manifesti I'inadegua-
tezza e il cattivo stato di gran parte della rete stradale, al
Nord come al Sud.

Verso la fine degli anni Venti le strade percorribili in auto-
mobile raggiungevano in ltalia la cifra di 183.267 km, con-
tro 1 625.000 della Frarcia, i 348.700 delia Germania e i
287.508 della Gran Bretagna.
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A destro, gita in automobile
ai primi del secolo.
Sotto, gita in auto in Liguria, 1939.

A connotare In termini negati-
vi la rete stradale italiara. e a
arla sfigurare riei cenfronti in-
ternazionali, non erano tanto
le dimensioni, quanto la conce-
zione e le condizioni di manu-
tenzione della rete. Per effetto
di una legislazione invecchiata,
delle persistenti differenze fra
le diverse regioni, con un Mezzogiorno drammaticamente
segnato dallinsufficienza dei collegammenti al di fuori di
quelli tra le localita maggion, dell'inadeguates.:a dei criten
tecnico-costruttivi defle massicciate e del foncs, defie ri-
strettezze finanziarie di province e comuni. a cui era a™-
data la cura delta viabilita secencaria, in Iralia .a condizio-
ne della viabilith, anche nel caso delle artene p.2: imp arian-
fi, [asciava profondamente a desiderare, come non s stan.
cavano di denunciare associazioni come il Touring Club

o
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italiaro. sarro a Milano nel 1893, e I' Automatyl Club [ta-
laria, fondato a Torino nel 1900.

Facendost inter rete dell' esigenza di connorare i se
efficentista guello che si avviava a divenire ur. regime,
ottobre 1925 Mussolini inviava al ministro det Lavort pub-
blict Giovanni Giunati un breve promemoriz in cui affer-
mava: "Bisogna entrare in quest ordine di idee: nazionaliz-
zare le strade (salvo le vicinali); creare il
Commussariato della viabilita da te d'-
pendente”. Nel tona perentorio, & ui
abituale, Mussolini ind'cava una strate-
gia d: interv2ntc che si sarebbe nivelata
efficace. \2] 1928 fu deliberata la crea-
zione di un'Azienda autonoma statale
della strada (Aass ) con il compito di
provvedere alla gestione e manutenzio-
ne di circa 20.000 km di strade.
Nei suoi prmi tre esercizi I Aass, affi-
dandosi a un ristretto gruppo diimprese
appaltatrici. promosse I'ammoderna-
mento di circa 6000 chilometri di stra-
de. Alla vigilia della guerra potevano
dirsi sistemati i due terzi del patrimonio
stradale di competenza dell’ Aass, men-
tre restava ancora in gran parte irrisolto
8 il problema della viabilita secondaria.
i Accanto alla viabilita ordinaria, il pesio-
do tra le due guerre & contrassegnato
{ dall'avvio della politica autostradale.
Nel 1925 venne inauguraia la Milano-
Laghi, primo tratto dei circa 50C chilo-
metri di autostrade che sarebbero en-
trati in attivita prima dello scogpio del
nuovo conflitto mondiale, che avrebbe
gravemente compromesso | efficienza
della rete stradale nazionale.




esordio In corsa

delle Lancia D24

avvenne il 30 ago-
sto 1953 nella 1000 Chilo-
metn del Nirburgnng. Ta-
ruffi e Manzon con le ve-
locs biposte tonpesi supe-
rarono tutti e sembravano
lanciati verso un sicuro
successo quando nessuno riusci a ripartire dopo il riforni-  Sopra. Fattrezzatissimo van deffa Lancia che trasportd
mento. Incitati dai meccanici i pilou provarono a spingere  fe D24 e forni loro assistenza tecnico.
con delicatezza o con rabbia i) bottone dell’ aviamento, Sotto, la piantina della corsa. N percorso collegava Tixla

ma non successe nulla. Quando finalmente si scoprichele  Gurierrez o Ciudad Juirez attraversando i Messico
batterie si erano frantumate all interno per gli scossoni sul  da un cape all'altro per un totole di 1909 miglio.

cemento della curva Karussel, la ca-
valcata trionfale si era gia fermata.
La delusione aumentd dopo il Gran
Premio Supercortemaggiore a Me-
rano il 6 settembre, quando Ja sfor-
tuna vesti i panni della scia d ofio la-
sciata da un’auto ritardatana, che
butto fuon strada la D24 di Piero
Taruffi menue era al comando. Non
contenta, la malasorte cambid d'a-
bito e bloccd il cambio della D24 di
Felice Bonetto, balzato in testa do-
po la sventura del compagno. La
Carrera Panamericana si presentd

CHIMBAHUS

IRkL




Q6| @S400 97

dunque come I ultima occasione per mostrare che le D24
erano vincenti, non solo competitive.

Per la prova messicana la Casa ridusse la cilindrata da
3300 a 3000 cc e curd Iaffidabilita per superare gli oltre
3000 chilometn del percorso con alttudini fino ai 3400 m.
Una D24 modificata per la Carrera condusse un benaugu-
rante collaudo imponendosi il 27 settembre 1953 nella sali-
ta Bologna-Passo della Raticosa. Fu cosi veloce che prima
ancora di conoscere 1l tempo dai cronometristy, gl spettato-
ri salutarono |'arrivo di Felice Bonetto con gli applausi che si
tributano ai trionfatori. Poco dopo i mezzi della Scuderia
Lancia furono imbarcau. La IV Carrera Panamericana era
la settima e ulima gara del Campionato Mondiale Marche.
Gli iscritti erano 220, ma ci fu chi ruppe |'auto in prova, chi
non superd le verifiche tecniche e chi rimase fuort per i mo-
tivi pib vari. Cosi il 19 novembre alla prima tappa Tuxla Gu-
tierrez-Oxaca si presentarono 172 auto distnbuite nelle ca-
tegorie Sport (classi fino a 1600 e oltre 1600 cc), Turismo
Internazionale e Tunsmo Speciale. C'era molta attesa per la
Lancia, che cercava il riscatto, e la Ferran a caccia dei pun-
ti per chiudere in bellezza il Campionato. Ma fra le Sport
¢'erano anche due Borgward, due Gordini, una Jaguar, die-
¢i Porsche, una Osca, una Siata, una Talbot; alcune “hot-

A sinistra, il pilota-ingegnere Piero Taruffi, vincitore

della Carrera Ponamericana nel 1951, conversa con

Chuk Stevenson e Wali Faulkner, rispettivamente primo

e terzo fra le auto di serie nel 1952.

Sotto. 19 novembre 1953. Giovanni Bracco, uno dei favoriti
della corsa, parte per la prima tappa Tuxla Cutierrez-Oxaca
di 530 chilometr.

In basso, 20 novembre 1953. Un passaggio def pilota
argentino Juon Manuel Fangio, vincitore nella classifica finale.

rod” come la Caballo de Hierro, la Glasspar. le due Kurus,
Ja Post e la Thorne. Inolire ¢'erano le berline Turismo, le cui
potenzialita erano rilevanti: una Oldsmobile 88 aveva in-
fatti vinto nel 1950. Il ventaglio delle marche delle Tunsmo
comprendeva I'argentina Aero Willys, la britannica Jaguar
e le americane Buick, Cadillac, Chevrolet, Chrysler, De
Soto, Ford. Lincoln, Mercury, Oldsmobile e Packard, tutte
con forti interessi commerciali in America Latina percid
ben preparate e ben organizzate.

Le berline americane puntarono sulla cilindrata e sulla co-
struzione robusta. Anche le Ferran e le Talbot puntarono
sulla cilindrata (4.5 litri le auto det Cavallino e 4.2 litri le
francest), unita perd a tetai decisamente meno pesanti.




A destra, 2/ novembre [953. Felice Bonetto posa tranquillo accanto
alla sua D24 poche ore prima del tragico incidente cousato

dall eccessiva velocita nell affrontare un dosso nell'abiiato di Silao.
Sotro, 22 novembre 1953. Juan Manuel Fangio s1 appresta a
concludere la quinta tappa Léon-Durango.

Borgward, Osca, Porsche e Siata puntarono sulla legge-
rezza perché con motori di 1,5 litri o 2 litri non potevano
fare altro. Lancia e Gordini scelsero motori di 3 litn e telai
relativamente leggeri. La pnma tappa s1 concluse col
trionfo della Lancia che occupd le prme quattro posiziont
con le D24 di Felice Bonetto, Piero Taruffi, Juan Manuel
Fangio e la D23 di Eugenio Castellotti. Quinto Umberto
Magloli. con la prima delle Ferrari 375 MM, seguito da
Jean Behra su Gordini T24 S e da Giovanni Bracco. setti-
mo su Lancia D23. Nella prima tappa si verificarono due
circostanze canche di conseguenze per la squadra Lancia.

A sinistra, Fugenio
Castellotti, ['unico

Lancia rimasto -~ s

una D23. Gl aleri avevano
una D24. | due modelli erano
molto simili, ma erano
facilmente riconoscibili per la
preso d'aria sul parafango
anteriore destro, che era
presente solo sulle D24.

La prima fu la decisione del direttore sportivo di lasciare ai
pifoti la scelta dells strategia. Bonetto ne approfittd e s1 av-
vantaggid sui compagni. La seconda fu 'auto che uccise
seil spettatori mentre ne aiutavano un altra a rimerttersi in
strada. Per conseguenza ai militan in servizio sul percorso
fu ordinato di sparare a chi nelle tappe successive fosse
uscito dagli spazi assegnati al pubblico.

Nella seconda tappa prese toni accesi la lotta fra Taruffi e
Bonetto, terza circostanza gravida d conseguenze. Taruffi
vinse la frazione, ma non superd Bonetto nella classifica
assoluta. Ci riprovo nella terza tappa. vinse di nuovo, st av-

Posizione  n. garo Pilotofcopilota/nazionalita Auto Tempo netto

1 36 Juan Manuel Fangio (A) - Gino Bronzoni (1) Lancia D24 18:11:00

2° 22 Piero Taruffi (1) - Luigi Maggro (1) Lancia D24 18:18:51

3° 38 Eugenro Costellottr (1) - Carlo Luoni (1) Lancia D23 18:24:52

4° 26 Guido Mancini (1) - Fabrizio Serena di Lapigio (1) Ferran 375 MM 19:40:29
.5 6 Louis Rosier (F) Talbot Lago T26GS 20:11:22

6° 23 Mario Ricci (1) - Umberto Magholi (1) Ferrori 375 MM 20:16:28
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Sopra, la Lancia D24 fresca vincitrice dello Carrera
Panamericana fu subito esposta nello stand della Mobil Oil
Corporation al Salone dell’auto di Bruxelles.

A destra, sfilata a Torino per le Lancia al rientro in ltalia

dopo la vittoria nella Carrera Panamericana.

Sotto, la stupenda tavola a colori realizzata dallo Studio Barale
di Torino per pubblicizzare la vittoria della Lancia D24.

vicind al compagno, ma non riusci a superarlo nella classifi-
ca. Non concluse la tappa Bracco per avere perso una ruo-
ta, ma I'ambiente nimase pil scosso per 'incidente fatale ai
ferraristi Antonio Stagnoli e Giuseppe Scotuzzi.

Al via della quarta tappa la rivalita dilul ogni pena e la sfida
fra Bonetto e Taruffi tornd tesissima. | due partirono con il
fuoco nelle vene. Taruffi riferi nel libro Bandiere a scacchi di
avere viaggiato costantemente oltre i 200 km/h nelle neb-
bie che avvolgevano la pianura di Tucla nel primo mattino
del 21 novembre. Sbucato dall’ ultimo banco di nebbia
scorse la D24 di Bonetto. Lo segui come un'ombra fino al-
le pime case di Silao dove Bonetto durante le ricogniziont
aveva segnalato con vernice verde paracari, cartelloni e
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segnali stradali in cormispondenza di certi dossi pericolosi.
Sfortuna volle che un militare di servizio nei pressi del pri-
mo dosso avesse usato come attaccapanni un carteilo
stradale segnato da Bonetto. Il pifota vide il pericolo all ul-
timo, frend di colpo e Terufh per non tamponarlo vsci di
strada. Bonetto vide tutto nello specchio retrovisore e an-
gosciato per la sorte dell’ amico affrontd una cunetta a ve-
locita eccessiva. La macchina si levo in volo, percorse
un ottantina di metri demolendo un palo della luce, im-
balzando su un muro sul lato opposto, strisciando su un
marciapiede e levandosi di nuovo in volo per urtare il capi-
tello di un balcone. Bonetto, forse gia senza vita, rimase
nell'auto pit di un’ora perché il militare di servizio alzo |l
fucile e mird su chi cercd di portargli soccorso. Taruffi im-
piegd un paio d ore per sistemare alla meglio [a sua Lancia.
Riprese la corsa attardato e passo sul dosso della tragedia
senza accorgersi di nulla perché il pubblico era tornato a
salutare con immutato entusiasmo ogni pilota. Immagind
che Bonetto volasse verso la vittona. Invece la tappa fu
appannaggio di Umberto Maglioh sulla Ferrari 375 MM
che divideva con Mario Ricei. Nella classifica parziale del-
la corsa passo invece a condurre la Lancia di Juan Manuel
Fangio, autore di una gara giudiziosa e redditizia. | piloti
delle Lancia seppero di Bonetto solo quando 1l direttore di
corsa li nuni per valutare il ritiro della squadra in segno di
lueto. Non fu cosi. Tarufh vinse la quinta tappa, Léon-Du-
rango, e ridusse lo svantaggio su Fangio. Le ultime tre tap-
pe furono tutte appannaggio di Maglioli, che diede fondo
alle sue energie e sfruttd i tratti dove la sua Ferrari 375
MM era pits veloce. Nella classifica generale rimase perod
sempre in testa Fangjo, che si awio alla vittoria senza aver
vinto una tappa. Taruffi si classificod secondo. Terzo il “cuc-
ciolo” della Squadra Lancia, il giovane Eugenio Castellotti
che tenne testa agli ultimi affondi del ferrarista.



a Lancia Prisma inte-

grale chiude in bellez-

za la storia del modelio
r el 1982 con due ruote
motrici, dispenize dal 1986
anche con la trazione perma-
nente sulle quattro ruote. Sto-
ricamente l'idea della razione
"4 X 4" era legata all immagi-
ne rustica e utilitanstica dei vel.
coh militari ¢ der fueristrada, ma
titto cambid quando al salone
di Torino del 1982 la Lancia
espose la futunbile Delta 4 X 4
dotata di trazione integrale
permaniente con tre differen-
ziali, der quali quello centrale
era bloccabile manualmente
dal pilota e quello posteriore
era autobloccante. Con que-
sto prototipe la tecnolo-
gia 4 X 4 perse

ogni riferimento con i rudi vei-
coli fuoristrada e diventd sino-
rmne di prestazioni e di sicu-
rezza nelle berline di prestigio.
Prima di arrivare alla commer-
cializzazione in una Lancia di
serie, la trasmissione 4 X 4

compi un tirocinio nella Lancia
Delta S 4, una berlinetta a due
posti espressamente Concepita
per le competizioni rallistiche e
costruita in soli 200 esernplari.
Il progetto di questo formuda-
bile bolide inizido nell aprile

1983 segnando levolu-
zione verso un modo

nuovo di pen-
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Sopra, la Lancia Prisma nelfa
configurazione della prima

serte che debuttd

nef 1982,

Sotto, a !

sinistra,

la Lancia

Prisma

vista df

lato. La coda

allungata rispetio

alto Delta fa guadagnare

in sneflezza cid che si

€ perso in compattezza.

Sotto. a destra, fa Lancia Prisma
prima serie vista di tre quart
posteriore. £ questa la parte dove
si concentrano le differenze rispetio
alla Delta. La fanaleria orizzoniole
accentua la sneflezzo della veriura.
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Sopra. wrasparenza
defla Lancta Prisma
a due ruote motrict.

sare alla trazione integrale:
non pit visia solo come di-
spositivo di emergen-

za per la marcia su

terreni difficili, ma

} COME Mezzo capace

di migliorare la tra-

zione, la guidabilita e la
sicurezza anche sui fondi
asfaltati asciust?, Inscrmima,
un dispositive utiiz per scar-

-

Sopra, la Lancia Prisma in
un'immagine che esalta la classica
bellezza della forma a tre volumi.
A sinistra, I eruscotto della
Lanca Prisma diesel riconoscibile
dalla spia defle candeletie di
preriscaldamenio. A parte quesio
particolare la plancia & comune
agh altri modelfi.

care meglic la potenza a temra
in qualsiasi condizione, per in-
crementare la stabilita e la ve-
focita in curva.

La Prisma 4WD fu in ordine
cronologico la prima Lancia
che raccolse ['eredita della S4.
Proposta al pubblico del Salo-
ne dell’ Automobile di Tonne
nella. primavera del 1986, ab-
bind alla trazione 4 X 4 il mo-
tore di due litri a iniezione elet-
tronica gia impiegato nella
Lancia Therna, qui con poten-
zaridotta a |15 cv per rientrare
negl scaghoni fiscali meno
penalizzant in al-
CLET mercatl.
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A destro, fo Lancie Prisma 4WD o'
def 1986 vista di frone. 51 nota
fa scritka sullo cafondra.
Sotia, fa Loncia Prisma 4WD
del 1986 vista di fato.

Lzoczione della nuova tra-
smissione e del nuovo pro-
pu.sore non stravolsero I'im-
magine di elegante berlina da
famiglia della Prisma, anzi la
arnicchirono di nuovi contenuu
in termini di comfort e di sicu-
rezza. La tecnica integrale del-
la Prisma 4WD si avvale di un
differenziale centralie con ri-
partitore epiciclodale che di-
stribuisce asimmetricamente
la coppia motrice per il 56%
sulle ruote anteriori ¢ per il
44% suile posteriori, per tene-
re conto del maggior carico
gravante sull avantreno. Inte-
grato con 1l differenziale cen-
trale '@ un giunto viscoso del
tipo Ferguson che limita Jo slit-
tamento reciproco degli assi. i
SUQ INtErvento € automanco e
silenzioso e avviene trasferen-
do la coppia motrice da un as-
se allaltro guando su uno si
vertfica ura varazio-

ne dell ad::onz

e

r o a ri-
partizione della coppia motrice
sempre ottimale e si evita al
guidatore il blocco manuale del
differenziale. Un apposito pul-
sante censente perd al pilota di
bloccare meccanicamente il
differenziale posterio-

re quando le con-
dizioni di marcia N

ale] a3

diventano vera- \ﬁ
mente profbitive. ‘3
Ne} 1987 la Prisma \\
4WD, in funzione
di una politica della ca-
sa, cambid nome e ¢
Prisma integrale. La meccari-
ca e la sostanza della vettura
rimasero perd invanate. Infatti,
la nuova denominazicne si li-
mitd a intradurre una locuzio-
ne italiana al posto dell anglo-
sassone 4 WD che stava per
“four wheel drive”. La scelta
della parola integrale scntta per

- ".E

i

\\“

esteso con caratte-

ri minuscoll intro-

ausse anche quello

o nelle intenzioni della

Casa doveva essere il futuro

nome di famiglia delle auto a

quattre ructe motrici Lancia,

come avvenne analogamente
con il nome Quadra

Sotto, fo scherna della

trasmissione delle
Prisma 4WD e Integrale

I differenziali erano tre:

uno of centro per
ripartire la coppea sw
due assi. uno anteriore
e uno postertore per
compensare le velocita
delle rispettive ruote
interne ed esterne.

Sopra. if cruscoteo defla Prisma integrale
nell'ultima versione def 1989.

A sinistra, la versione
bicolore introdotta nel
1987 per alcuni mercati
fra cui quello italiano

A desira, fo Lancia Prisma

integrafe con fa trazione su

tutte quatiro le ruote st trovave a

swe agio anche suf terrent sconnesst.

per le Renault e con Quattro
per le Audi. Contemporanea-
mente alla nuova denorminazio-
ne integrale ja Lancia introdus-
se pure la verniciatura bicolore
per la Prisma a quattro ructe
motrici, limitandola perd ad al-
cuni mercati nei quah ritenne
che questa operazione avrebbe
alutato a nngiovanire il marchio
senza modifiche sostanziali al
progetto. In tutti i casi le finitu-
re della integrale, che si pose al
vertice della gamma Prisma,
adottarono i piit alti standard
del modello. come 1 raffinati ri-
vestimenti In Alcantara® blu
con carrozzeria grigia, beige
con gli altri colori e con la plan-
cia dotata di ebanisterie nere
nelle auto grigie e marrone ne-
gli esemplan di altri colori.

etto de 3 version

4WD e integrale, nma-
ne da completare il discor-
5o sulle Prisma in generale. !l
modello debuttd nel 1982 con
due ruote motrici dimostrando
I'abilita delia Lancia e del desi-
gner Giorgetto Giugiaro nel
trasformare una due volumi di
successo come la Delta in un
modello diverso per “filosofia”,
per carattere e per psicologia

della clientela di destinazione,
Il corpo vertura compatto del-
la Del:a fu allungato di 295
millimetri mantenendo invaria-
ti il passo, le carreggiate, la lar-
ghezza e 'altezza. In sostanza
il pianale e le meccaniche pre-
viste per la Delta rimasero in-
variate; vi fu solo qualche irro-
bustimento per sostenere ade-
guatamnenie la coda pits lunga
Nel disegne esterno non cam-
bid nulla anne la coda. Qui
Giorgetto Giugiaro fu costret-
to a rinunciare al bellissimo vo-
lume trapezoidale della Delta,
ma allungando la parte poste-
ricre di 30 centmetri nusci a
conferire alla coda un ottimo
equilibrio delle masse e guada-
gno in snellezza aid che perse
in compattezza. Alla snellezza
della finea giovarono pure | fa.
nali posterion a sviluppo ornz-
zontale anziché verticale. |l ri-
sultato fu una vettura da.’ ap-
parenza completamente nuo-
va g di tipologia diversa otte-
nuta con un investimento rela-
tivarnente esiguo e con la pos-
sibilita di unificare al massimo
le componenti di due modelli
disunti. Linterno della Lancia
Prisma non fu affidato a Giu-
giaro come quello della Delta,
ma ad akr consulenti esterni
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che disegnarono una nuova
plancia e nuowi rivestmenti dei
sedili. La Prisma ottenne im-
mediato successo e per volumi
di vendita superd Ja stessa
Delta in parte penalizzandola.
Nel 1984 a Salone di Torino,
quando gia circolavano oltre

200.000 Prisma, debuttd la 1]
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serie con alcunt ritoccht alla
carrozzeria € agli interni ¢ la
scelta dei motori ampliata con
un 1600 a iniezione elettroni-
ca e un 2000 riservato alla
versione $WD. Ne! 1988 infi-
ne debuttd la versione LX con
finiture pili curate e fa moto-
nzzaziong 1.5.





