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Alternative

Malgrado I'andamento
degli investimenti,
sorretto dagli aiuti

americani, spingesse
Pindustria italiana
sulla strada della
ripresa, non tutti
erano ancora disposti
a scommettere

I sullo sviluppo. /

(71 senso di gioia
che procura allo
sguardo il Salone

dell' automobile, il senso
di ammirazione per I'o-
pera dei nostri artigiani e
dei nostri lavorater, non &
confermato da eguali sen-
timenti per quel che ri-
guarda l'indirizzo produt-
tivo” Con queste parole,
il 26 ottobre 1948, apren-
|

de 1 lavori di una riunio-
ne del rappresentanti dei
consigli di gestione e delle
commissioni interne del-
I'industria automobilisti-
ca torinese, Vittorio Foa,
allora segretario dell uffi-
cio studi del sindacato degli operai meccanici della Cail,
dava voce a un sentimento diffuso di preoccupazione per
le possibilita di sviluppo dell industria taliana. In particola-
re nel settore dell'automobile, se non mancavano livelli di
eccellenza tecnica tanto dal lato progettuale quanto da
quello industriale, imaneva perd vero che a tre anni dalla
fine della guerra il mercato non sembrava avere imbocca-
to la strada di una crescita sostenuta e continua.

di sviluppo

Gianni Lancia con Alberto Ascari, nel 1954, durante i collaud!
dell'auto di Formula | Lancia D50.

| dati sulle vetture circolant sulle strade italiane sembra-
vano giustificare il pessimismo di chi si faceva banditore
di tale visione. Nel 1938, ultimo anno per il quale si dispo-
neva di dati relativamente affidabili, 1 parco automezzi
era infatti di 467.624 veicoli. Dieci anni piG tardi tale nu-



ELIO]S B

mero era leggermente inferiore: 418.000 unita, a confer-
ma della persisiente debolezza del settore.

Lalto costo dellenergia e delle materie prime, insieme all a-
sfissia della domanda interna sembravano gli insuperabili
ostacoli contro i quali avrebbero cozzato tutti i tentativi di
modemizzazione dell apparato produttivo, anche perché,
a detra di Foa, le classi dirigenti italiane non erano disposte
a intraprendere coraggiosamente la via di uno sviluppo che
avrebbe comportato la rottura degli equilibri sociali sui
quali si fondava il loro potere. La creazione di un mercato
di massa avrebbe avuto bisogno di una politica capace d
imprimere una scossa alla societa meridionale attraverso
una coraggiosa nforma agraria e, pit in generale, di un in-
cremento dei redditi da lavoro dipendente, un’esigenza che
cozzava perd con quella, fortemente sentita dagli indu-
striali, di ridurre il peso della manodopera in eccesso che
avevano ereditato dagli anni di guerra.

Incerte sul proprio futuro, nei primi anni del dopoguerra,
le imprese si erano fimitate ad assecondare |'andamento
della domanda, rinunciando a perseguire un coerente di-
segno di sviluppo. “Dopo la Liberazione, con la stasi ferro-
viaria, ¢i st & buttati a corpo morto alla produzione di au-
tocarri e autopullman. E sopravvenuta la crist... e ¢i si &
buttati sulle trattrici... e gia in varie regioni d ltalia questa
produzione & in crisi.”

Automobili in plazza Saen Pietro, a Roma, nef 1950,
La motorizzazione privata in ltalia é ancora agli albori.

Il pessimismo sulle prospettive di swviluppo dell’ economia
italiana e il sostanziale fraintendimento dei processi in cor-
so che Lradiscono le parole di Foa non erano prerogativa
delle sole forze di sinistra. Li ritroviamo diffusi fra gli stessi
industriali. A quanti come Vittorio Valletta, presidente
della Fiat, erano disposti a scommettere sul futuro e im-
maginavano prossimo il giomo in cui anche in [talia si sa-
rebbe potuto fare dell’ automobile un mezzo di trasporto
di massa, si opponevano coloro che ntenevano illusorio, e
pencoloso, inseguire la chimera della creazione di grandi
impianti in un Paese nel quale ['unica via percorribile era
quella di sviluppare produzioni di nicchia, dal sapore arti-
gianale, sfruttando la versatilita, la qualit tecnica ¢ la la-
boriosita di una maestranza a basso costo.

Non sappiamo come la pensasse in proposito Gianni Lan-
cia chiamato a soli 24 anni a prendere le redint dell' impre-
sa di famiglia in un momento in cui Non era piu possibile
rinviare le scelte. Due anni piG tardi, nel 1950, la presenta-
zione dell’ Aurelia sara la risposta ¢ il segnale di fiducia nel-
le prospettive di un mercato che proprio in quell anno ave-
va toccato per la prima volta il traguardo delle 100 mila
unita prodotte.




Pane, corse |
e fantasia

Le Lancia Aprilia
elaborate da molti
fantasiosi artigiani

dominarono
nella categoria
Sport nazionale
1500 cc dalla
meta degli anni
Trenta fino

al dopoguerra,

e Lancia Aprilia
Sport rappresenta-
no un capitolo vi-
brante di passione e tecnicamente stimolante nella storia  Sopro. la Lancia Aprilia berlinetta aerodinamica Pinin Fartna
delle competizioni. Tutto fu possibile grazie alle intrinseche  ¢he con Aldo Marazza si classifico quarta di classe ”f{//a Milie
qualita dell’ Aprilia, ma molto si deve al lavoro di tanu picco- Miglia del 1938. Un esemplare analogo vinse nella saiita
L . , N Sassi-Superga del 1939 con Andrea D'Attila.
li artigiani e carrozzien che con grande fantasia e abilita tec-

Sotto, il vittorioso arrivo sul Passo dello Stelvio della Lancia
nica svilupparono per le corse questa eccezionale vetwura.  Aprilia spider Sport Zagato di “libeccio”.
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A destra, la Lancia Aprifia carrozzata in alluminio
da Zagato con la quale Luigi Villoresi vinse la classe

nella Mille Mighia de! 1938.

A sinistra, la Lancia Aprilia berlinetto Sport carrozzata

A VL impsy rry
da Viotti e preporata de Pagani per Luciono Agosti,

Fra le vittorie di closse ricordiamo quella nella F:u'ga Abruzzo
del 1938 davanti alla Aprilio spider Zagato di Villoresi/Minetti,
Sotto, la Lancia Aprilia spider Sport Zagato del conte Luigi
Castelbarco alla portenza della gara in salita Parma-Poggio

Conteggiando anche quelli che operarono su vetture di altre
marche e modelli, sono stati individuati pits di 250 piccoli co-  Bercero 1939, Dietro si nota I Aprilia Coupé Viberti
struttoni di auto da corsa. Essi diedero corpo a un fenomeno  def colonnello Leoncini.

cospicuo che ebbe il suo apice fra [z fine degli anni Trenta e
l'inizio degli anni Sessanta. Indipendentemente dalla mecca-
nica dalla quale partivano, il modo di procedere degl artigia-
ni-costrutton era pit 0 meno lo stesso. Smontavano ed ela-
boravano i motori, modificavanc o sostituvano i tefai, butta-
vano le vecchie carrozzerie e ne monitavano altre piti leggere
o piu aerodinamiche. Ogni artigiano cercava uno stle perso-
nale, che distinguesse le proprie creazioni, per questo erano
tutte diverse come opere d'arte. Per molti bravi meccanici,
che erano anche piloti, era pidi facile ed economico costruirsi
un'auto da soli piuttosto che acquistarne una nuova.

La motivazione economica non fu mai in primo piano nel
caso delle Aprilia. Contarono molto di piu la fedelta al mar-
chio da parte di una clientela selezionata e danarosa e la

passione di alcuni concessionari desiderosi di mostrare l'ec- A ginistra, 5 agosto 1938, lo partenza della Targo Abruzzo. Si
cellenza del prodotto che avevano I'onore di vendere. Fra  notano la spider Touring d Lwei Bellucci (n. 22) e la berlinetta
Pinin Farina di Aldo Marazza (n. 16). Dietro si intravvedono

I'Aprilia berlinetta Viotti di Luciano Agosti che vincera la gara
(n. 60) e {'Aprilia Spider Zagato di Luigi Villoresi (n. 52).

Sopra, la Lancia Aprifia spider Touring preparata da Paganelli
per Luigi Bellueci precede I'Alfa Romeo 6C 2300 di Giovanni
Maria Cornaggia Medict nefla Targa Abruzzo che si corse o

Pescara i {5 agosto 1939. Bellucci si classifico secondo assoluto.




questi ebbe un ruolo importantissimo il concessionario mila-
nese Eugenic Minetti che, oltre a essere egli stesso corrido-
re, radund attorno a sé altr piloti e promosse [ attivitd spor-
tiva della LLancia tramite la Scudena Ambrosiana.

Fra 1 primi a cimentarsi nella realizzazione di carrozzene
speciali da corsa vi furono Zagato, che per la Scuderia Am-
brosiana realizzd I' Aprilia spider con la quale Luigi Villoresi il
3 aprile 1938 vinse la Mille Miglia, e Pinin Farina, che rea-
lizzo la berlinetta aerodinamica di Aldo Marazza, cognato di
Villoresi, che nella stessa occasione si classificd quarto di
classe. In quella stessa Mille Miglia Luigi Bellucci si classi-
fico terzo di classe con un’Aprilia cabrolet carrozzata da
Touring e preparata da Sabatino Paganelli. Debuttd invece a
Pescara il 15 agosto 1938 I' Aprilia berlinetta carrozzata da
Viotti e preparata da Luigi Pagani per Luciano Agosti, che
in quella occasione ottenne {l secondo posto assoluto alle
spalle dell Alfa Romeo 6¢ 2300 di Cortese/Ghersi e, pri-
meggio nella classe 1500. Le we Aprilia fin qui citate brilla-
rono poi in altre gare, ma alla fine dell anno i1 titolo di cam-
pone italiano della classe 1500 Sport nazionale fu appan-
naggio di Ovidio Capelli, concessionario milanese della Fiat
che guidd una Fiat 6¢ 1500 carrozzata Zagato.

Fu quella I'ultima vittoria della Fiat nel Campionato perché
dal 1939 iniziarono a dominare le Aprifia, grazie anche all in-
troduzione del nuovo motore di 1486 cc che sostitui il prece-

A sinistra, la Lancta Aprilia di "Ariano”/Forti alle verifiche
della Mille Migha il 27 aprile 1940. Si tratta della spider
Zagato ex Mazzonis ricarrozzata da Colli.

Sotto, la Lancia Aprilia berlinetta carrozzata Boneschi per
“Vai"/"Pinco”, alle vertfiche della Mille Miglia il 27 aprile.
Sotto, a destra, la compatta berlinetta a passo ultracorto
carrozzata da Boneschi nel 1940 si distinse dopo la guerra
pilotata dall’ing. Umberto Castiglion.

dente di 1350 cc e con un aiuto
anche dal regolarnento che con-
cesse maggiori liberta di elabo-
razione. Per esempio divenne
possibile accorciare il telajo.
\l primo ad approfittarne fu
Emilio Leoncini, che vinse
la classe nella Tripoli- Tobruk
con | Aprilia berlinetta aero-
dinamica reahzzata da Vi-
berti su un autotelaio con il passo

accorciato a 265 cm, dagli onginali 285. Nel 1939 arrivaro-
no tre Aprilia spider pili evolute realizzate da Zagato per la
Scuderia Ambrosiana. Le guidarono jl conte Vittorio Maz-
zonis di Palafrera, Eugenio Minett, Gigi Villoresi, il conte
Luigi Castelbarco e il conte Giovanni Lurani. Questa serie
di spider Zagato st impose sulle altre Apnilia in diverse com-
petizioni del 1939, ma non nella Targa Abruzzo, dove vinse
I Aprilia Spider di Luigi Bellucei e nella Sassi-Superga, dove
vinse | Aprilia aerodinamica Pinin Farina di Andrea d' Attila.
L anno dopo, per la Mille Migiia, ' Aprilia Touring della Scu-
deria Ambrosiana fu affidata a Giuseppe D’ Ambrosio, 1l
quale inaspettatamente la vinse con sette minuti di vantag-
gio sulla Fiat 6¢ 1500 carrozzata Garavini per Ruggie-
ro/Wurzburger e sulle Auto Avio Costruzioni 8153, le prime

A sinistra, Eugenio Minetti al volante della sua Apriflia Minetti
(carrozzeria Colti, preparazione Pagani) durante ta Coppa
Brezzi che disputd a Torino #f 3 setternbre 1946.
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Sopra, la Lancta Aprilia spider di Cottina-Benaglia si awvia
alla partenza della Mille Miglia i 22 giuano 1947.

Sopra, a destra, 6 ottobre {949. Il conte Fabrizio Serena

di Lapigio alla partenza della gara in salita Vermicino-Rocca
di Papa con una Aprilia preparata da Pactfici.

auto realizzate per proprio conto da Enzo Ferrari. Nel 1940
Eugenio Minetti fece ricarrozzare da Colli la spider Zagato
ex Mazzonis e fece allestire da Boneschi due berlinette ae-
rodinamiche, una delle quali con il telaio molto accorciato.
Per vedere in azione queste vetture fu perd necessario at-
tendere il 1946 ¢ la fine della guerra.

L Aprilia Spider Colli ex Mazzonis fu una delle mighori 1500
dellimmediato dopoguerra. Infatt conil suo propretario vin-
se la classe nella salita Sanremo-Poggio dei Fior e nel VI
Circuito di Modena. Poi vinse sul circuito della Superba con
Umberto Casareto e la Coppa Arturo Mercant con Gio-
vanni Bracco. Dopo cinque anni di oblio iniziarone a vincere
anche le due berlinette carrozzate da Boneschi prima della
guerra. Quella con il passo pili corto prevalse in mole gare
con l'ingegner Umberto Castiglioni che gareggiava con lo
pseudonimo “Ippocarmpo”, laltra si distinse fino al [947 con
“Var”, quindi con it nuovo proprietario Gianni Grilli e con un
NUOVO mMuso caratterizzato da una moderna calandra a trian-
golo. Fra le vecchie Apnlia Sport che si fecero onore dopo la
guerra vi furono pure la spider Touring ex Luigi Bellucci, ora
nelle mani di Aldo “Tino” Bianchi e la berlinetta Viotti ex Lu-
ciano Agost, che il nuovo proprietario Enrico Adanti aveva
“decapitato” trasformandola in spider:

Oltre a utilizzare le vetture costruite prima defla guerra,
molti appassionati realizzarono altre Aprilia Sport. Date le
ristrettezze dell’ epoca, queste realizzaziont non ebbero in
genere la raffinatezza e | efficienza delle precedenti. Alcune
furono decisamente brutte, come quella realizzata da Paci-
fici di Roma montando un motore Aprilia su un autotelaio
Fat 1100 o quella messa insieme da Tullio Pacini attorno a
un vecchio telaio Bugatti. Fra le nuove costruzioni brillo in-
vece per eleganza la spider Sport che Luigi Beretia, con-
cessionario Lancia di Lecco, fece preparare da Luigi Pagani
e carrozzare da Riva di Merate. Meno belle perché dotate
di carrozzerie approssimative e ormai superate, ma capaci
di buone prestazioni furono pure la spider preparata da Ri-
naldo Tinarelli per Aldo Ranzini e le spider di Giovanni Cat-
tina e di Fabrizio Serena di Lapigio. |e pit efficienti Aprilia
Sport del dopoguerra furono perd quelle realizzate da Sa-
batino Paganelli con telai Gilco e carrozzerie “siluro” per
Luigi Bellucci e Berto Ricciardi, che ottennero molie vitto-
rie fino alla soglia degli anni Sessanta. i 3 luglio 1960, nella
salita Pugliano- Vesuvjo, le Lancia Aprilia Sport conclusero
[a loro vicenda agonistica con una spider-siluro Pagnelli ri-
maneggiata da Agostine Accadia, che si dimostrd ancora in
grado di non sfigurare accanto a vetture ben pit moderne.

Sotto, a sinistra, il costruttore Sabatino Paganelli (al volante)
e i pilota napoletano Lugi Bellucci a bordo dell’ Aprilia Sport
stluro realizzata da Paganelli nel 1948 con un telaio Gileo.
Sotto, Emilio Riceardr in gara nell edizione (950 della Torga
Vesuvio con una Lancia Aprilia Pagarell “siluro”.
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Un vero “"Inno
alla gioia”

Molto elegante e un
po' irrazionale, la
Lancia Appia divento
uno status-symbaol
negli anni del boom
economico, Era una
macchina da gran
signori, ma anche
spartiva grazie al
motore potenziato e
al cambio a cloche.

a Lancia Appia Cabrio-

let appartiene alla fa-

miglia delle automobili
scoperte che negh anni Cin-
quanta diventarono simbaolo
della societd tornata allz gioia
di vivere dopo le sofferenze
della guerra. Le cabriclet e le
spider placquero soprattutto
alla generazione dei trentenni
che avevano visto la guerra da
bambini e ora vedevano un
mondo scintillante dove il be-
nessere cresceva di giorno in
giorne N un processo che pa-
reva non arrestarsi mal.
Le macchine scoperte furono
un espressione felice e vistosa
di quel mondo. Esse appa-

r-

gavano (e appagano) | passeg-
geri in modo totalmente diver-
s0 dalle auto chiuse. Le berline
€ le coupé tanto pili sone con-
fortevoli e lussuose tanto piu
Cornplacciono | nostri sensi: |
materiali pregiati e Il bel design
vezzeggiano la vista, il tatto,
' olfatto e I'udito. Ma il benes-
sere non ¢ sottrae da quel cer-

to torpore che solo
se si e al volante ogni
tanto si interrompe sugl mpre-
visti del percorso. Dunque ci
sentiamo appagati, ma un po’
alienati perché il paesaggio ¢
viene incontro e sfugge dai lati
senza un contatto fisico, come
un fenomeno esteriore. Non si
avverte 1l profumo dell'aria, né
la carezza del vento, non ci si
sente fisicamente in movi-

mento. | rumori giun-

gono attutiti. le auto scoperte diventarono o sua eleganza.
uno dei pit invidiati status-
symbol nell'epoca d'oro del ?—fm’ i
. o i bagaghaio
booim economico e poch@me della Lancia
case automobilistiche si sot- Appia

Le auto scoperte sono
diverse, danno la piena
percezione di essere in movi-
mento calati nel mondo che ci
circonda, esaltano la gioia di
vivere. Esaltano anche gli oc-
cupanti, che piu 0 meno con-
sapevolimente si espongo al-
['attenzione degli altri come
eroi che sfidano gli elementi.
Per questi motivi, per la loro
naturale eleganza e per la par-
ticolarita del momento storico,

trassero dal mettere in com-
mercio le versioni apribili dei
lore modelli di punta. Le indu-
strie italiane trovarono dei for-

Sopra, a sinistre,
la Lancia Appia
Convertibile in un
disegno di Giovanni
Muchelotti.

Sopra, d figurino
eseguito da Giovanru
Muchelotti per la
carrozzeria Vignale, che
lo propose alla Lancia.
A sinistra, la rossa
Lancia Appia
Convertibile come
apparve nel reportage
da/ Salone di Ginevra
det 1957 defla rivista
"Quattroruoie”.

A sinfstra, in basso, la

Lancia Appia Convertibile
dotata di hard-top, fornito

con sovrapprezzo
di 140.000 lire,
Setto, la Lancia Appia

Convertibile anche con lo
cappotta alzata non perde

L Tt

midabili alleati nei carrozzieri
specializzati, che all epoca era-
no molto numerosi, molto bra-
vl e non costavano molto.
Crazie a loro la Fiat, la Lancia
e I Alfa Romeo poterono rea-
lizzare le versioni aperte delle
berline medie che avevano in
produzione, senza dovere af-
frontare investimenti nsop-
portabilmente onerosi.

Prima di scegliere fra i carroz-
zieri esterni | partner per la rea-
lizzazione delle versioni specia-
li dell Appia, la Lancia volle mi-
surare la loro abilita e di fatto
mise in gara fra loro. Distribui
un certo numero deglt autote-
las tipo CB12.00 appositamente
costruiti ad Allernano, Boano,
Chia Aigle, Motto, Pinin Fani-
na, Vignale e Zagato. Cinque di
questi pianali furono modifi-
cati nel tipo 8i2.01, dotato di
’ cambio a cloche
g e di motore po-
- tenziato a 53 ¢v

per le carrozzerie piu
sportive. Su guest
autotelal | carrozzie-
ri allestirono | loro
prototipi e h presen-
tarono fra il Salone
di Torno, che si svol-
se nell’ autunno del
1956, e quello di Gi-
nevra che si svolse
nella primavera de!
1957, Alla fine con
il prototipo che pre-
sentd al Salone di
Ginevra del 1957, la
carrozzeria Vignale
si aggiudicd la com-
messa per la costru-
zione delle Appia
convertibili.

La convincenite spi-
der reahzzata da
Vignale per if listino
Lancia era basata
sullo stesso autote-
laio tipe 812.01, do-
tato di cambio a clo-

A sinistra, la coda dellz Lancia
Appia Convertibile era volutamente
molto lunga in rapporto ol frontale
per creare un effetto dinamico
definibile "o coda di cometa’”.

Sopra, i frontaie della Lancia Appia
Convertibile del 1957 con la calandra
orizzontale come la contemporanea Flamimg,

Convertibile era
PIUHOSTD GRgusto
per la coda molto
abbassata.




£961-/56]| OlFPO || .

Sopra, la Lancia Appia
Convertibile nelle seconda
versione erg dotata off due posts
di fortuna posteriori, di una
presa o aria sul cofano e di
parajanghi posteriori rettiline:
senza sellatura.

che e motore potenziato, forni-
t0 anche a Pinin Farina ¢ a Za-
gato, che si aggiudicarono ri-
spettivamente le commesse
delle Appia Coupé e Sport
(GT, GTE e Sport).

Disegnata dallo stilista Giovan-
ni Michelotti, la Convertibile di
Vignale riusci a mantenere fo
sule Lancia apparendo perd co-
me un’ Appia diversa e dotata
i una propria personalita. In
pratica, Aliredo Vignale con la
modellazione e Giovanni Mi-
chelotti con il design, riuscirona
a dare alla Convertibile una
nuova qualificazione estetica,
che tuttavia era perfettamente
in finea con il prodotto ongmna-
le. Uno dei temi pits difficili da
svolgere fu quello della calan-
dra, elemento di grande impor-
tanza in ogni automobile, per-
ché costituisce il primo riferi-
mento visivo per | osservatore
che cerca l'identita della mar-
ca. Corne Pininfarina e Zaga-
to, anche Vignale derogd dalla
classica calandra a scudo del-
i'Appia Il Serie berlina e pro-
pose una calandra orizzontale
allineata con lo stile della Fla-

minia, la berlina Lancia di clas-
se superiore. Accanto alla ca-
landra, Vignale dispose due fa-
r caratterizzati da una spessa
cornice cromata con un parti-
colare taglo obliquo che pia-
ceva a Michelotti, i quale uti-
lizzd questo stilema anche per
altre sue creazioni. Secondo
gli scherni compesitivi del tem-
po, Michelotti fece nascere
dalle cornici dei fari le creste
dei parafanghi e da queste fece
partire le linee tese che carat-
terizzarono le fiancate piane e
rettilinee fino alla battuta delle

porte, dove si alzavano per de-
finire le insellature dei parafan-
ghi posteriori. | cofani, sia 'an-
teriore, sia il posteriore erano
pilt bassi del parafanghi per
conferire slancio alla vettura. [l
cofano posteriore degradava
con continuita verso la coda
assottighandosi fino allo spes-
SOre MINIMO NEcessano per si-
stemare Ja targa. Con questa
notevole massa metallica di-
scendente lo stilista volle crea-
re |'effetto dinamico della stel-
la filante, che gid era favorito
dalla lunghezza dell’ autotelaio
(il passo era lo stesso della ber-
lina) e dal rapporto fra i volu-
mi indotto dal breve ingormbro
dell'abitacolo. MNella ricerca
della bellezza incurante della
praticits, [ Appia Convertibile
era una macchina di grandisst-
ma signerilita che si rallacciava
alla sublime irrazionalith di cer-
te grandi spider degli anni Tren-
ta. Era una macchina da gran
signori, ma anche sportiva gra-

Sopra, la Lancia Appia
Convertitile 242 in

un fotoclor dell'epoca.
Sotto, le Lancia Appia
Corvertibile 2+2 con

i tetto rigide piti grande,
squadrato e menoe filante
di quello della versione
@ due posti secchi.

I basso, a destra,

fo stretta panchetta
posteriore.

in basso, a sinistra,

i disegno della plancia
dotata df tre strumenti.

—
v

'

zie al motore potenziato e alla
leva del cambio a cloche.

Potenziamento e leva del cam-
bio a parte, dal punto di vista
meccanico la Cabriclet con-
servo [ impostazione meccani-
ca dell Appia berlina 1] serie:
stesso blocco motore a 4 cilin-
dria V stretto di 1090 ce, stes-
SO cambio a quattro rapporti,
stesse sospensioni € cosi via.
Rimaserc uguali il volante,
qualche maniglia e alcuri po-
melli, ma cambid completa-
mente la plancia con ¢l stru-
menti disposti in linea e il con-
tagin assente nella berlina, ma
quasi doveroso in un'auto di
carattere. LAppia Convertibi-
le nella prima configurazione
con due soli posti ebbe una vi-
ta relativamente breve perché
nell’estaie del 1958 fu prima
affiancata e poi sosutuita da

una nuova versione dotata di
un sediletto posteriore, di una
presa d'ana sul cofano motore,
di fiancate dritte € di un baule
meno affilato, Questa seconda
verstone era pi razionale per-
ché consentiva il trasporto di-
due barmbini o, in condizioni di
emergenza, di due adulti, in
aggiunta ai passeggeri davanti.
Era anche piu armeniosa nelle
sue parti perché pili proporzio-
nata e compatta, ma era meno
snella e filante.

Nel 1952 in concomitanza con
la presentazione dell’ Appia
Berfina Ill Serie la Convertibile
beneficid di piceoli ritocchi al
motore che consentirono un
piccolo aurmento della potenza
da 53 a 54 cv. Alla fine dell' an-
no il carrozziere, in accordo
con la Casa, apportd alcune
piccole modifiche ai lampeg-
giatori lateral e posteriori per
uniformarli alle regole del
Nuovo Cedice della strada.
Nei primi mesi del 1960 I'ado-
zione del doppio circuito fre-

nante migliord la sicurezza.

Poco dopo una nuova testata,
i condotti di alimentazione se-
parati, un nuovo carburatore €
alcuni ritoccht alta fase della
distribuzione permisero di au-
mentare la potenza a 60 cv, e

|. LAMCIA AFPLA COMVERTIBILE (1 %59-1953)

fFra porenten | doti della
.

e mrodredtd Ael /Ped

Cllindrata totale: 1089 cc

aste ¢ bilancieri

DOLDVE (5}

Friziene: monodisce a saccn

Prnewmatics: |55 = |5 Fadiali
Passa: 2510 mm

Lumgherza: 4150 mm
Larghezzar 1510 mm
Altezza: 1320 mm

Pesa; 950 kg

,  Welocits massima: 146 km'h
N,

oy

Alesaggio e corsa 68 x 75 mim

Trazsne; wdlle Fucts pasterar]
Camibslo: 4 velocka 4+ RM, prima non sincronizzata

Mumern cllindri o posiziones 4 2 ¥ 410714

Potenza: 53 ov a 5200 girlmin (60 cv a 5400 giri/min)
H:LF-FA:II'-'I.I dl camjiracsians: H:i (f'ql ]
Diestribuizione: valmbs in testa, duse albarl & comrme laterali,

Alimentazicne: carburatore doppio corpo Weber 36

Implante slertrlen: 12 Y, spinterogeno Marelll S &2 |

H.EPP'MD al panire: 10045 (|14 &)

Autotsksle; selidale con la scoca

Sospemsione anteriore: indipendantd tipe Lancia con canotti
scorrevoli, ammortizzatori idraulici regolabil

Scopanskone posteriore: ase rigide, balestre semiellittiche,
ammertizzatori idraulici telescopici

Framn: & tminbdra, frane @ mand sulle raote posteriori

{:nrr\f-sg\ql_q anterare: 1 1TR mm
Carreggiata posteciore: | 18L mm

di conseguenza la velocita
massima che arrivd vicina a
150 km/h. La produzione del-
I' Appia Convertibile termind
nel 1962, In tutto Vignale co-
strul un migliaio di esemplari.

Non molti in assoluto, ma in-
sierne agli aliri modelli derivati
migliorarono [mmagine del-
I Appia beriina, che era il mo-
dello commercialmente pilt
importante per la Lancia,






