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aziendale, adeguando

produttiva alle mutate
\

L'acquisizione della
Lancia pose
immediatamente a

Pesenti la necessita di

ripensarne la filosofia

la struttura e
'organizzazione

esigenze dei tempi.
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uali che fossero

le ragioni che

avevano indot-
to Carlo Pesenu ad acqui-
sire il controllo della Lan-
cia, come i fatu st sarebbe-
ro ncaricat di dimostrare
si era trattato di un az-
zardo di non poco conto
per un imprenditore con
grandi doti, per la verita
forse pit finanziarie che
tecniche, ma senza alcu-
na espenenza del settore
dell auto. Tuttavia, anche
se NoN sapeva esattamen-
te cosa volesse dire pro-
durre automobili, Pesenti
si rese presto conto del
fatto che per cercare di far
corrispondere al prestigio
del marchio una proporzionata redditivita sarebbe stato
necessamo procedere a una coraggiosa ristrutturazione
dell'impresa. Almeno in questo non sbagliava.
La struttura produttiva della Lancia, a partire dall'irrazio-
nale ripartizione delle lavorazioni tra { impianto di Torino e
quello di Bolzano, un retaggio della guerra mai sanato, era

o

rande
‘bottega artigiana
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Il nuovo grattacielo voluto da Gianni Lancio entrd in funzione,
di fatto, nel gennaio 1958, anno in cui Carlo Pesenti completo
l'acquisizione del pacchetto azionario della Lancia.

rimasta quella di dieci anni pnma. Peggio. Malgrado i non
trascurabili investimenti dei primi anni Cinquanta la pro-
duttivita degli impianti di via Monginevro nel 1958 non
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aveva raggiunto i livelli dell’ anteguerra. Questo dipendeva
dal fatto che I'organizzazione complessiva del ciclo lavora-
tivo, malgrado !'innesto di nuovi macchinan, aveva conser-
vato la configurazione tradizionale.

In sostanza, a causa dell'incerta conduzione e delle insuffi-
cient nsorse finanziarie alla Lancia non si era verificato il
passaggio alla produzione di serie, in linea con le dimensto-
ne raggiunte dal mercato. Rimanendo fedeli alla scelta di
far convivere all'interno dello stesso impianto la produzio-
ne di autocam e di automobili, st era rinunciato a sfruttare
le opportunita offerte da un'organizzazicne del lavoro di
matrice fordista. fondata sul principic di rendere fluido al-
I'interno degli impranti lo scorrimento dei materiali in tutte
le fasi della produzione e in particolare in quella del mon-
taggio finale. Erano questi i sistemi che si stavano speri-
rmentando con successo alla Fiat, che aveva sempre avuto
nel suo Dna l'idea di fare come Ford. A Miraficri, dove il
lavoro alla catena era ormai una realta consolidata nelle la-
vorazioni alla carrozzeria e nel montaggio det gruppi mec-
canici, fin dal 1953, grazie ai nuovi macchinan acquistati
negli Stati Uniti con gli aiuti del Plano Marshall, si era pro-
ceduto all automazione delle lavorazioni meccaniche.
Come ebbe a dire un dirigente dell'azienda, illustrando ai
giornalisti fe linee funzionanti a pieno regime della 600, “la
caratteristica essenziale” dei nuovi impianti di Mirafiori era
data dal fatto che le “macchine a trasferta” coprivano circa
il 30 per cento del ciclo produttivo della 500 e della 600. Si
trattava di 160 modernissimi convogliatori per la movimen-
tazione dei pezzi che si estendevano per una lunghezza di
35 chilometn all'interno delle grandi campate di Mirafiori.

Sopra, i prototipo della Lancia Fleminia presentato al Safone
di Torino del 1956. La nuova ammiragha Lancia fu il simbolo
del rinnovato corso aziendale.

collegando fra loro i vari reparti e svincolando “la topogra-
fia dell officina dalle sequenze della produzione”. Grazie a
questa Nuova organizzazione, Non senza ricadute pesanti
in termini i fatica operaia, la produttivita era enorme-
mente aumentata, come testimoniava la fortissime con-
trazione dei tempi necessan per compiere le diverse lavo-
razioni con riduzioni che andavano dal 75 al 40% a secon-
da delle mansioni.

Al confronto con guanto aveva realizzato la Fiat, e in sca-
la minore la stessa Alfa Romeo, diretto concorrente della
Lancia sui segments alti del mercato, gli impsanti di via
Monginevro erano simili a una grande botiega artigiana.
Per competere occorreva ripensarne completamente | or-
ganizzaziane con | obiettivo di riuscire a conciliare le esi-
genze di qualita del prodotto con le necessita di produzio-
ni in serie.

Pur non avendo alcuna espenenza del settore, Pesenti non
tardo a rendersi conto che questa era la sfida che stava di
fronte alla Lancia. In un tempo in cul | concorrenti sem-
bravano avere le ali, stare fermi equivaleva a condannarsi
a una fine ingloriosa. Forte di questa consapevclezza, una
volra assunto il pieno controllo dell'azienda, decise di affi-
dare il difficile compito di reimpostarne profilo e produzio-
ni all ingegnere piemontese Eraldo Fidanza, che alle cari-
che di presidente e amministratore generale aggiungera
presto quella di direttore generale, concentrando nelle sue
mani la direzione dellimpresa.




La carrozzeria Zagato
inizié a vestire alcune
Lancia su richiesta dei
loro proprietari che
desideravano
partecipare alle
competizioni. Nel 1956
la collaborazione fra la
Casa e il carrozziere

\ divento ufﬁciale/
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a carrozzeria Zagato inizid [ attivitd nel 1919 quan-
do l'eredita delle carrozze a cavalli era ancora evi-
dente nelle automobili e | carrozzieri si atteneva-
no ai canoni stilistici consolidati. All'inizio anche Ugo
Zagato, il fondatore dell'azienda, nspettd la tradizione
creando vetture pregevoli, ma non molto diverse dalle
altre fino a quando incontrd Vittorio Jano. |l leggenda-
rio progettista dell Alfa Romeo con il pensiero
rivolto alle corse gli presentd idee nuove rella

| leggerezza

Zagarlo

A sinistra, la saettante Z dello stemma
della carrozzeria Zagaro fu disegnata
sui banchi di scuola da Gianni Zagato.
figlio di Ugo e fratello di Elio.
Sotto, una Lancia Dilambda
carrozzata spider da Zagato nel 1938.
Lesecuzione molto asciutta é tipica
delle auto da corsa.
In basso, a sinistra, una Lancia Ardea
carrozzata da Zagato nel 1949
con la linea che il carrozziere defini
“Panoramnica”,
con finee a uovo e
superfici trasparent!
v d estese.

meccanica automobilistica. Zagato si ricordd allora delle
giovanili espenenze nelle costruzioni aeronautiche e le ap-
plicod al gioiello di Jano: I' Alfa Romeo 1750 Gran Sport.

Alla soglia degh anni Trenta questo modelio fissd una tap-
pa imporiante nella storia dell'auto perché partendo dalle
intuizioni di Jano e Zagato ribalto il rapporto corrente fra
estetica e funzionalita. In pratica mise la funzionalita co-
me obiettbivo primano. Le esigenze pratiche della leggerez-
za, della robustezza, della aerodinamica e della facilita di

guida si concretizzarono nelle linee asciutte e tremenda- O
mente efficaci che da allora diventarono la sigla stilistica
delle carrozzene di Zagato. Lo stabilimento del carrozzie- I

re era molto vicino a quello dell’ Alfa Romeo e guesto a
spiega il rapporto preferenziale con la Casa milanese. Tut-

tavia la fama di specialista nelle carrozzene sportive portd
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a Zagato da tutta ltaliz una clientela privata fatta di corr-
dori e appassionati che volevano vestire in abiti leggeri au-
tomobili di altre marche.

Si possono fare risalire alla fine degli anni Trenta le prime
realizzazioni sugli autotelai Lancia dei clienti. Fra queste ni-
cordiamo una Dilambda spider e diverse Aprilia. Le esecu-
zioni da corsa, come I' Aprilia che con Luigi Villoresi vinse
la classe nella Mille Miglia 1938, avevano finiture molto
spartane, ma non mancarone esemplan realizzat con mel-
ta cura nelle finiture e negli interni per i clienti che non
puntavano esclusivamente all attivita agonistica.

Dopo la guerra Ugo Zagato affiancato dai figli Elio e Gian-
ni inventod la linea “a uovo”, levigata, senza sporgenze (an-
che le maniglie erano incassate), con superfici trasparenti
di plexiglass che si piegavano armoniosamente sul padiglio-
ne dando lidea di un tuttotondo molto luminoso. La
chiamd “Panoramica” e la applicd a numerosi autotelai, fra
i quali nel 1949 vi fu quello della Lancia Ardea. Nel 1955
Zagato vestl tre Lancia Aurelia per altrettanti piloti che le
impiegarono nelle corse. Lo stile, calandra a parte, imase
quello delle Fiat 8V dello stesso carrozziere. Infatti le esi-
genze della leggerezza e della aerodinamica determinarono
forme simili in tutte le Zagato dell’ epoca. Risale all' inizio di
queli’ anno il primo incontro fra Elio Zagato, che era un va-
lente corridore, e 1 vertici della Lancia, azienda allora al cul-
mine dell attivita agonistica.

Quell'incontro, propiziato da Alberto Ascari, non diede
esiti immediati a causa della tragica scomparsa del campio-
ne e delle difficolta economiche della Lancia, che infatti di

A sintstra, una delle tre Lancia Aurelia GT scorrozzate \
e ricarrozzate da Zogato per altrettanti piloti che

le impiegarono nelle corse. Lo stife. colandra a parte,
& quello defle Fiat 8V dello stesso carrozziere.

Sopra, la Lancia Appia eloborata da Zagato sulla
carrozzeria della berlina di serie. | principali interventi
riguardarono ['ebbassamento delia liniea del cofano anteriore,
Vinnalzamento delle creste dei parafanghi posteriori

e la verniciatura con una tinta metallizzata extra serte.

A sinistra. la seconda evoluzione della Appia carrozzata

da Zagato nella versione GT destinata all'uso sportivo.
Questo esemplare con Sergio Mantovani alla guida sf impose
nella sua classe nella Mille Miglia.

li a poco cambid proprieta. Nel 1956 la nuova proprieta as-
segnd a diversi carrozzieri alcuni pianali Appia perché for-
mulassero le loro proposte per le versioni speciali da inseri-
re nel listino ufficiale. Zagato formalizzo una coupé a due
posti coerente con la propria filosofia costruttiva che im-
poneva linee sportive, ma calco un po’ troppo la mano nel-

Sotto, la Flaminia Sport nella versione 3C del 1962. La
colfaberazione fra il carrozziere e la Lancia per la costruzione
della Flaminia Sport inizid nel 1959, quando il carrozziere gia
costruiva per la Casa la versione pitt sportiva della Appia.




A sinistra, la Lancia Flavia Sport nello prima versione 1500
carrozzata Zagato nel 1962. Sotto certr aspettr gquesto originale
modello nprese i concett! della linea “Panoramica”.

Setto, la Lancia Flavia Sport 1,8 del 1963. Si differenzia dal modello
precedente principalmente per la forma degli archi passaruota
posteriort: rettilinei nella prima, piir ompt e curvi nella seconda.

Sotio, il prototipo realizzato da Zagato nel 1968 per
proporre alla Casa di rinnovare la Lancia Flavia Sport.

la “"doppia gobba”, uno dei suoi stifemi. Questa soluzione
estetico-funzionale era nata dall'esigenza pratica di abbas-
sare al massimo la linea del tetto lasciando perd spazio alle
teste del pilota e del passeggero. In quell Appia il carrozzie-
re mise le gobbe non solo sul tetto, ma anche sul bagagliaio
e sul cofano. Per questo motivo il pubblico la battezzd
“cammella” e I'epiteto non le giovo.

Zagato nel correggere le esagerazioni segui un approccio
pib crientato all efficienza. Nacquero cosi le piccole serie
GT e GTS, pit tranquilla la prima, pits sportiva la seconda,
che alla fine confluirono nella versione GTE destinata a di-
ventare un mocello ufficiale della Casa. La GTE spinse il
carrozziere a esplorare zone d interesse sottovalutate
in precedenza: come | Integrazione dello spirito di mar-

ca, la standardizzazione delle componenti e I'analisi delle
forme pii idonee In rapporto ai procedimenti costruttivi
per ottenerle. La GTE, poi seguita dalla Sport con il passo
corto, fu la prima vettura di Zagato realizzata con tecni-
che semi-industriali.

Nel 1958 Zagato partecipd con altri carrozzieri alla ricer-
ca formale sull Appia berlina [l Serie che infine approdd
alle modifiche della 11l Sene. | principali interventi suggeri-
ti dal carrozziere riguardarono I'abbassamento della linea
del cofano anteriore, I'innalzamento delle creste dei para-
fanghi posterior e la verniciatura con tinte metallizzate.
Nello stesso anno

Sopra, la Lancia Fulvia Sport 1.6 del 197].
Ultima evoluzione def modello che numericamente
portd all apogeo la collaborazione di Zagato

con la Lancia. La produzione totale, fra tutte

le versiont, fu di oltre 7000 eserplari.

A sinistra, la Lancia Beta Spider prodotta da Zagato

per conto defla Lancia dal 1975 af 1983. ®
In guesto caso il carrozziere non si occupd del design
e della progettazione, ma solo delia costruzione. 5
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Sotto, il disegno della Lancia Hyena realizzata da
Zagato nel 1992 abbinando il motore e la trasmissione
della Lancia Delta HF integrale afla scocca della Alfa
Romeo RZ. La vettura fu prodotia in 24 esemplari.
A destra, la Zagato Hyena grazie alle dimensioni
compatte e al largo impiego delle fibre di carbonio
pesava circa 150 chili
meno rispetto alla
Lancia Delta HF
integrale

di serte.

inizio la col-
laborazione fra
il carrozziere e la
Lancia per la defini-
zione della Flaminia Sport.
Il compito di Zagato In questo caso fu facilitato dal fatto
che g costruiva la versione pil sportiva dell’ Appia. Ne
denvd una continuita nello stile che fini con il trasformarsi
in “family feeling” per i medelli pit sportivi della Lancia. La
Flaminia Sport era una vera gran turismo la cui classe era
degna dell'immagine Lancia e attraverso varie evoluzione
rimase in produzione con successo fino al 1967.

Nel 1960 nacque Ja Lancia Flavia dalla quale il carrozziere
denivo la versione Sport, che dal 1962 divenne un modello
ufficiale della Casa. Sotto certi aspetti la Flavia Sport ri-
prese i concetti della inea "Panoramica” e attraverso varie
evoluzioni arrivo fino al 1967. Infatti nel 1968 la Lancia
decise di non costruire in serie |'interessante prototipo
proposto da Zagato per rinnovare il modello. Prosegui in-
vece fino al 1972 la collaborazione iniziata nel 1965 per
realizzare la Lancia Fulvia Sport, il modello che numerica-
mente porto all' apogeo I'intesa fra Zagato ¢ la Lancia. La

A destra, l'elaborazione stilistica proposta nel 2005
da Zagato per la Lancia Ypsilon. I principali interventi
riguardarono il frontale reso pili aggressivo e le finiture

sportive di molti particolari.

Sotto, la Lancia Ypsilon Sport, originale prototipo
realizzato dalla Lancia in collaborazione con

il Centro Design

produzione torale, considerando tutte le versioni, fu di ol-
tre 7000 esemplari

Volendo essere precisi questo dato di produzione fu supe-
rato da quello delle Beta spider, che tuttavia non furono
vere "Lancia-Zagato” perché il carrozziere in questo caso
non si occupd del design e della progettazione, ma solo
della costruzione materiale di circa 9000 esemplan sulle
sue linee di produzione. Per trovare un'altra Lancia di Za-
gato fu necessario attendere il 1992 quando il carrozziere
di sua iniziativa costrui la coupé Hyena che abbinava il
motore e la trasmissione della Lancia Delta HF integrale a
una scocca derivata della Alfa Romeo RZ. La Hyena fu
prodotta in 24 esernplari e insieme con ['Alfa Romeo RZ
fu I'ulima auto carrozzata da Zagato.

Nel 994 la sezione produttiva dell’ azienda fu chiusa e ri-
mase la sola attivita di design e progettazione. A questa
branca dell azienda va ascntta | elaborazione stilistica sul-
la Lancia Ypsilon nella quale i pnncipali interventi estetici
riguardarono il frontale reso pii aggressivo con un partico-
lare trattamento delle prese d’ana e le finiture sportive d
molti particolan. Loriginale prototipo fu poi proposto nello
stand della Lancia al Salone di Barcellona, dove si sottoli-
ned che uno dei punti di forza del modello era il potente
motore [.9 16v Mulujet turbodiesel che sviluppava la po-
tenza massima di 150 cv a 4100 giri/minuto e la coppia
massima di 306 Nm a 2000 giri/minuto.
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Sconfisse

Mel 1932 Ia Lancia
presentd la sua prima
autormobile di piccola

cilindrata. Soluzioni
geniali & tecniche
costrutiive moderne
consentirono alla piccola
Augusta prestazioni
ed sleganza all’altexza
della radiziona

delle grandi Lancia.

a Lancia Augusta fuim-

postata nel 1930 quan-

do la crisi dell' economia
innescata dal crollo della borsa
di Wall Street indusse Vincen-
zo Lancia a nivedere 1 suoi pia-
ni. Egh capi subito che la crisi
mondiale avrebbe spinto molti
paesi a erigere barriere prote-
zionistiche coniro le importa-
zioni, colpi durissim: per Lancia
che fino allora aveva venduio
all'estero tre quarnt della sua
produzione. Per fronteggiare la
nuova situazione ¢i voleva una

la Cris

vettura di cilindrata ndotta che
tttavia conservasse le presta-
zioni delle grand Lancia con un
prezzo di vendita e costi ch ge-
stione properzionati alle esi-
genze del magro mercato ita-
fiano. I_a difficiie equazione po-
teva essere risolta solo ncor-
rendo a idee innovative. La pic-

A destra, lo plancia della L ancia
Augusta. A sinistra st nota la feve
defla ruata libera. | 4 strumenti serviti
da due fampade sono. ['arologio,
Findicatore in litri del fiveflo benzing,
o tachirmetro e { amperornetro.

cola 231, che non aveva ancora
un nome commerciale. riprese

quindi il concetio di scocca
poriante introdotto dalla Lan-
cia Lambda, ma lo sviluppo
estendendolo per la prima volta
nella storia dell’ autormabile al-
I'intera carrozzena, che si vole-
va del tipo berfina a guida inter-

A sinistra, fa Lancia Augusta 231 in una immagine dell'epoca.
St notano le due ruote di scorta che offora erano un accessorio
molto utile considerando che le forature eranc tutt ‘aftro che
improbabili sulle strade deli’epoca.

A destra, un'oftra Lancia Augusta con le calotte copriruota

na La scocca della 231 com-
prese quind: il vano moiore, i
montanti anteriori & posterion,
il tetto e perfino il baule in una
costruzione unitaria che cost-
tuiva un unico “guscio”. Seb-
bene di acciaio sotule, il gusaio
era cosi ngido e leggero da con-
sentire di efiminare il montante

con le seritta Lancia che furone adohiate in epoca successiva.

A staistra, una Lancia
Augusta con le porte
eperte. Secondo fo
schema mantenuto
dafla Lancia fino

agli anni Sessonta

le porte erano seaza

i montante centrale

e 5t aprivanc

“ad armadio”.

Sopra, Tazio Nuvolari,
come Achille Varzi.
ron gareggiava con
vetture Lancia,

ma ne era un grende
estimatore. Negl anni
Trenta impiepave
questo esemplare
targato MIN 6184 per
! uso quotidiano e per
spostarst da un crcutto
cil'aitro. La foto fu
scattata i 16 dicembre
1936 a Bologna

nel cortile defle
Officine Maserati.

-
Pl

o
centrale per realzzare le porte
ad “armadio” n modo da ren-
dere facile 'accesso. Alla prova
de fatti la scocca della 231 ac-
cusd una torsione di soli 0°12°
sOLtoposta a una coppia tor-
cente di 125 mgk. Sottomessa
alla siessa prova la pur robusta
scocea della Lambda aveva ac-
cusato la deformazione di 1°
mentre le auto con 1l tradizio-
nale telawo a longheroni nelle
stesse condiziont accusavano
una torsione attormo a 10°,

Dal punto di vista costruttivo
la scocca della 231 si poteva
completare con la semplice ag-
giunta delle porte, dei cofani e
del'abbighamento interno, con
una nduzicne dei cost notevo-
le nei confronti della concor-
renza. La costruzione unitana

permise anche una rilevante
riduzione del pesc a tutto
vantaggio detle prestazioni.

Peard anche nel motore Vin-

cenzo Lancia mise in cam-

po la sua genalith per ottene-
re il massimo dalla cilindrata
contenuta in soli 1196 cc, ben
lontana dai "2 litn” che fino ad
allora egh nteneva il limite mi-
Mo per un'automobile di
classe. La Augusta mantenne

fa classica architettura Lancia
del motore a V stretto (in que-
sto caso 18°157) in un blocco a
quattro cilindr leggero ¢ com

patto. La distribuzione con-
servd lo schema con lalbero a
camme 0 testa gia sperimen-
tato nella Lancia Artena e
dallo stesso modello riprese le
camere di combustione ad al-

Sotio. la coda defla ! ancia
Augusta. i Codice della
strada deff epoca consentiva

parte sinistra dotato df due
fuci una defle quali era it

cosiddetto “stop”, ovvero if
segnafatore delfa frenata.

e e e
[ =)

te rendimento ricavate m par-
te nella testa e 1 parte nel cie-
lo dei pistoni. i risultato fu
una potenza di 35 cv a 4000
giri/min, pit1 che sufficienti per
affrontace 1 percorsi alpini e ap-
penninici delle strade italiane e
per spingere la vettura alla ve-
locia di 105 kmi/h, un bel risul
tato per ['epoca.

A tutto vantaggio del comfort
il motore fu sospeso elastica-
mente sulla scocea tramite due
balestrine cantiliver secondo
un sisterna brevettato dalla
Lancia. Ai fini del comfort e
deila precisione di guida le so-
spensioni antericd adottarono
lo schema a ruote indipendent
con molloni elicoidali racchiusi
in foderi verticali con gli am-
mortizzatori idraulici incorpo-
rati. Quelle posterior adotiara-
no un convenzionale ponte rigi-
do con balestre e ammortizza-
tori meccanici. |l collegamento
dal motore al ponte fu realizza-
to con un albero di trasmissio-

un solo fanale applicato nella

i a8
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ne dotato di giunti elastici iri-
podi tipo Hardy al posio dei
convenzionall giunii cardanici
che pesavano e costavano di
pitt. Le buone prestazioni e F'u-
tilizzo della ruota hbera misero
alle corde i freni.

Nelle prove condotte dallo
stesso Vincenzo Lancia, che
era un abile pilota, questi si e-
rano rivelau inefficienti alla fi-
ne di alcune lunghe discese a
causa del liquido del circuito
idraulico entrato in ebollizio-
ne. Lancia risolse il problema
ricorrendo a tutte le possibi-
lita che le legg: della fisica gli
mettevano a disposizione: rea-
lizzd la parte esterna dei tam-
buri in alluminio, che come &
noto scambia meglio 1l calore,
aurmentd la superficie di scam-
bic cormugando la loro superfi-
cie, h vernicid di nero perché e
il colore che irraggia meglio il
calore e infine fece studiare un

e
oy

olio idraulizo con un punto di
ebollizione pil elevato.

St & accennato alla ruota libe-
ra, che & una delle dotazioni
della Augusta che oggi appaio-
no pil curfose. Si tratta di un
dispositivo piuttosto semplice
comandato da un manettino
nel cruscotto che permette di
staccare i maotore dalla tra-

Loutetelun defla Lancia Augusta Tpo 234 jornito ai carrnzzian

e ol alestrmenir spenoly

L}
O Smissione in ri-
A

‘ascio esatta-
Mente coame av-
viene nella bicicletta
quando si smetie di pe-
dalare. | vantaggt del disposi-
tivo sono che usandolo in mo-
do corretto si possono ndurre |
consumi procedendo per iner-
zia e che in alcune circostanze
si pud cambiare marcia senza
spingere il pedale della frizio-
ne. La contropartita £ che con
la ruota libera inserita si perde
il cosiddetto “freno motore”,
percid si allunga la frenata ¢ si
sovraccaricanc | frern.

Seeto, una Lancta
Augusta berlina Lusse
restaurata. Si notano
la calandra inclinata e
{ rilievi sulfa farmiera
che segnano fa iinea
di cintura. Afla fine
def 1934 le carrozzerie
della versione normale
e della Lusso furono
unificate e presentarono
entrambe la calandra
inclinata e 1 retevi
sulla finea di cintwra.
Sotto, a sinsstra,

la ceda della stessa
Loncia Augusta Lusso,
Si notano la ruota

a rages che era
prerogativa di guesta
versione e ff baule
apribiie dall esterno,

Ma torniamo alla
231, che debutié al
Salone di Parigi il 5 ottobre
1932 accolia dall' entusiasmo
dei teenici e del pubblico. Il de-
butto ufficiale in ltalia avwenne
nel marzo 1933 al Salone del-
I' Automobile di Milano con il
nome commerciale di Augu-
sta. La vettura incontrd subito
il favore delfa clientela. | volu-
mi di vendita superarono le pre -
visione e questo risultate unito
ai cost di preduzione contenu-
ti portd alla Lancta ricavi eleva-
ti ¢ una floridezza economica
rmal Conosgluta prima.

La Augusta fu la prima vettu-
ra della Casa realizzata su |i-
nee di montaggio a catena. Le
attrezzature per la produzio-
ne furono messe a punito dalla
stessa Lancia, che sotto gue-
sto aspetto superd per moder-
& Flat.

Alcuni storict hanno sud-
diviso I serie ke Augusta,

nita la stess

& questa ripartizione ap-
pare arbitraria. Infatti la
veftura nacque talmente
bene che nel corso dell'in-
tera produzione dal 1933
al 1936 non fu mai neces-
sano intervenire Con mMo-

A sinistra, una serre di Lancia Augusta
fin Francia si chiamavano Belna) lungo
le finee di montaggic dello stainfimento
francese dr Bonneulf sur Marne,

Sotto, {'autotelaio defla Lancia Augusta
Tipo 234 wisto df fronte. La calendra
inchnata e appuntiia afle base era
comurie con fe Berfire { usso di serte.

difiche nella meccanica tal da
giustificare una nuova serie.
Vi furono perd alcuni cambia-
menti nella carrozzena con [in-
rroduzione della versione Lus-
so. Questa vanante debuttd
nella pnmavera del 1934 cen la
calandra inclinaia, 1 parafangh
pi avvolgents, la linea di cin-
tura segnata da un motivo in
rilievo, le ruote a raggi e i fran-
givento sui finestrini. La Lusso
ebbe perd un'esistenza effi-
mera perché nel 1935 conflui
con la normale nella versione
unica, chiamata “Unificata”, e-
steticamente simile alla Lusso
nelta calandra inclinata e nel
motive sulla linea di ¢cintura,
ma priva des frangivento & do-
tata di cerchi Fergat con fine-
strelle di venulazione.
Dal 1934 al 1927 la Augusta fu
costruita anche in Francia con
Inz a Bonneuil sur
Marne negl stabiliment del-
la Lancia Automobiles, socie-
ta creata nel 1931 per aggirare
gl elevatissimi dazi doganali.
Sebbene malto simil alle itaha-
ne, le Belna si differenziarone
per | component di produzio-

il nome Be

l'
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LANCIA AUGUSTA BERLIMA {1933-193T)

/Hunmru cilindn ¢ disposizione: 4 a ¥ di 18° 1%, anteriore

Alasaggio & corsa: TH = 69,85 mm

Cllindrata ratabe | 196 e

Patends masdhima: 15 o a 4000 giri/mn

Rapporto di compressiones 5.4:1

DHistribuzions: unm athero a camme centrale, aste 2 bilancieri

Imgeanto alertrica: & ¥

[ [ bl il H e A
Cambio: a 4 marce + RM
Frizione: monadisco a secco

Prnevmaticiz 140 x 40
Passo: 1’65:' mm

Lismgheerza: 3614 mm
Largherza: | 450 mm
Altezzar | 550 mm

\  ¥olocka massimar 107 &rmh

™

ne francese (famali, calandra,
cerchi, strument ecc.). Si sti-
ma in 3000 esemplari la pro-
duszione in Francia. La produ-
zione italiana del modello stan-
dard inizid |'8 febbraio 1933 e
fini il 20 novembre 1934 tota-
lizzando 3517 esernplari. 1 14
febbraio 1934 la Lusso af-

Alimentarione: un carburacora Zenith 30 VEH

Tipo telaéo: salkdaba con la scocca

Sospansionl anteriori ruste indipandentd con schema Lancia,
madla & @lsa, amirsariEator] drasilel [opesenph

!iﬂ-..pl-lltl.l-uru I.H'l'\-\.rblrh.'lr": panbe ||5.;i||||I Baleatre langitwedinall
semielittiche; ammortizzatori meccanici a compasso

Frenic raulic a tamburo swlle 4 ructe

Carroggiata anweriore: 1223 mm {1226 mm modello Lusso)
Carraggiars postoriore: 1223 mm (1226 mm modello Lusso)

Peso i ordine di marcia: 830 kg

fianco la versione normale e
rimase in produzione finc al 4
dicembre 1934 totalizzando
|267 esemplari. Dope il 14 di-
cembre le due versioni con-
fluirono nella Unificata che ar-
rivd a 6748 esemplari il 5 di-
cembre 1936 quando 1l model-
lo usci dalla produzione.

IL MODELLD DA COLLEZIONE





