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\ di brillanti successi.

\

Dopo anni all’insegna
dell'incertezza,
Parrivo di Pesenti
autorizzava a sperare
che anche per

la Lancia, come era
avvenuto per I'Alfa
Romeo, potesse
aprirsi una stagione

e

J acquisizione del-
la Lancia da par-
te di Carlo Pe-

senti aveva SUsCItato rea-
zioni contrastanti fra gli
esperti ¢ negli stessi am-
bient industriali. Da una
parte, $) metteva in nsal-
to I'estraneita dell' indu-
strizle e finanziere berga-
masco dal mondo delle
quattre ruote, esprimen-
do il dmore che alla fine
Ja Lancia avrebbe pagato cara l'inesperienza del suo nuovo
proprietario. Dall altra, perd, non ci si nascondeva che I'ar-
rivo di un protagonista della vita economica italiana del ca-
libro di Pesenti poteva assicurare una copertura e una lar-
ghezza di mezzi finanziari quali mai la Lancia aveva avuto
nella sua lunga e gloriosa storia. E di investimenti la Lancia
aveva un disperato bisogno, essendo rimasta legata a mo-
duli organizzativi ormai inadeguati per competere con |
propri maggion concorrenti. Nessuno in via Monginevro
naturalmente pensava di poter fare concorrenza alla Fiat
nel segmento delle utilitarie, tuttavia i recenti successi del-
I' Alfa dimostravanc che parlare di automaobili in talia non
voleva necessariamente dire Fiat. Alfa e Lancia erano due

ora delle grandi
scelte

La catena di montaggio della Fiat 600 nel 1955. La vettura
che segnd la leadership della Fiat nel segmento delle utilitarie.

realta con una stona industnale diversa. Entrambe perd
erano nomi mitici nella storia dell autonobilismo. Tuttavia
anche i miti corrono il rischio di logorarsi se non soro so-
stenuti dalla capacita di innovarsi confermando le gualita
che ne hanno decretato |'affermazione.

Sembrava questo il destino dell’Alfa che, all'inizio degli
anni Cinguanta, pareva awiata a un inesorabile declinc a
causa di ripetute e massicce perdite d'esercizio. Chiamato
a decidere tra il nilancio o la liquidaziore della casa del Bi-
scione, Giuseppe Luraghi, direttore gererale di Finmecca-
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nica, la finanziaria che raggruppava le partecipazioni mec-
caniche dell'lri, non ebbe dubbi a optare per ta prima solu-
zione. Con lungimiranza si avvide che, malgrado il pesante
dissesto dei conti, [ Alfa aveva le potenzialita per una rapi-
da ripresa: “disponeva di progettisti di valore eccezionale.
usufruiva della preparazione e di una tradizione tecnica
preziose e di maestranze ottime”. Cid che faceva difetto
all' Alfa, simile in questo alla Lancia, era, per dirla con Ri-
naldo Gianola, che a Luraghi ha dedicato un bel volume,
“un programma ordinato e razionale che insensse |'impre-
sa nel giusto filone di una produzione automobilistica di
mercato sufficieritemente vasto per permettere produzioni
economiche” e, naturalmente, fa disponibilith di risorse fi-
nanziarie adeguate alle necessita di rinnovamento degli im-
pianti e dei progetti. £ i risultati gli avrebbero dato ragione.
Quanto era avvenuto all Alfa sembrava di buon auspicio
per chi come Pesenti e 1 suoi pit stretti collaboratori si tro-
vavano alle prese con il problema di trasformare un capita-
le tecnico e di immagine di inestimabile valore come quello
della Lancia in un'impresa capace di generare profitt.

La crescita impetuosa del mercato lasciava pensare che
esistesse uno spazio anche per un produttore di medie di-
mensioni come Lancia senza rimanere schiacciati tra la
Fiar, incontrastata leader nel settore delle vetture di picco-
la cilindrata, e le grandi Case costruttnei d' Oltralpe alie

LAlfa Romeo Giulietta fu fa grande concorrente delle “medie”
prodotte da Lancia. Nella foto il modello Sprint.

quali il profilarsi di una crescente integrazione commercia-
le dei mercati apriva nuove occasioni di crescita. |l succes-
so dell Alfa insegnava anche un'altra cosa: l'importanza di
trovare un regista capace di valorizzare le risorse umane e
tecniche presenti in azienda. C'era bisogno di un grande
manager a cui affidare la direzione e la defiruzione delle
strategie di impresa. Pesenti capi di non poter continuare a
gestire ['azienda limitandosi a controllare 1 conti, come se
la Lancia fosse una delle tante imprese de) suo gruppo. La
realta di una grande casa automobilistica era diversa, ni-
chiedeva dedizione e competenze specifiche. Occorreva
scegliere tra restare un'impresa di nicchia, nnunciando a
giocare in grande, oppure tentare il salto dimensionale, ri-
solvendo antiche contraddizioni e impostando la produ-
zione su basi rinnovate.

Pesenti decise allora di esporsi in prima persona e nella pri-
mavera del 1958 assunse la vicepresidenza della societa,
avendo cura di precisare che si trattava di un ruolo non
puramente di facciata, affidando la direzione operativa
della societa a Eraldo Fidanza, un manager di provata
esperienza, chiamato a Torino con il compito di risanare e
rilanciare la Lancia.
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Nel 1946 Alfredo
Vignale fondo la
carrozzeria che porta
il suo nome. Nel 1950
vesti la prima Lancia.
Nel 1957 inizio

a collaborare
ufficialmente con

la Casa. Sue le Appia
e Flavia convertibili.

e, o

s

Ifredo Vignale, i

futuro carrozzie-

re della Lancia
Appia e Flavia convertibi-
li, impard a dare la forma
ai pannelli di lamiera pres-
so la martelleria Ferrero
& Morandi di Torino nel
1924 quando era solo un-
dicenne. |l battilastra bambino compi in fretta tutti 1 gradini
della professione e ancora prima di raggiungere i |8 anni era
cosi bravo da poter lavorare in propric. Ma non disponendo
di un locale e attrezzature proprie si accordo con Pinin Fa-
rina per lavorare da indipendente nello stabilimento del car-
rozziere. Lavorando vicino a Giovanni Battista “Pinin” Fari-

Cabriolet Qurelia 2000

—sald F70 Coraisems

alla serie

Sapra, la coupé 2+2 che Vignale realizzo sull autotelaio
Aurelia nel 1950. La chiamd Erminia dal nome del comico
Ermemio Macarto che aveva commissionato guesta fuoriserie.
A sirustra, i disegno df una cabriolet Aurelia datato 1952.
Ne fu autore Giovanni Michelotti che ebbe una lunga

e proficua collaborazione con Alfredo Vignale.

na Vignale completo la propria formazione con importanti
nozioni sullo stile, sui metadi costruttivi & sull organizza-
zione del lavoro.

Quelle conoscenze e |'abilita del giovane Vignale attiraro-
no I'attenzione di Giovanni Farina, fratello di Pinin e titola-
re degli Stabilimenti Farina, che gli offti un posto da capo-
reparto con un ottimo stipendio. Alfredo aveva allora 24
anni, accettd I'offerta e lavoro di gran lena con [ obiettivo
di aprire un’officina tutta sua. Per mettere da parte il de-
naro necessario risparmiava su tutto e lavorava anche do-
po il normale orario di lavoro in una rudimentale officina
allestita negli scantinati della propria abitazione. In quel
“buco” tagliava e batteva fogli di lamiera per farne para-
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A destra, una Lencia Aurelia carrozzata da Vignale nel 1953
alla fine de! restauro della carrozzeria. Le linee ricordano quelle
delle contemporanee Ferrari vestite dallo stesso carrozziere.
Sotio, una Aurelia GT B 20 ricarrozzata da Vignale nel 1954
con una linea decisamente sportiva per un cliente privato.

Sotto, a sinistra, una spaziosa coupé a 4 posti proposta da
Vignale nel 1956 sull'autotelaio della Lancia Appia. Il padiglione
luminoso e ben impostato anticipa quello della Appia Lusso che
pot il carrozziere produsse in serie per conto della Lancia.

A sinistra, una Lancia Aurelia carrozzata coupé \

da Vignale nel 1952. Anche in guesto caso il carrozziere
parti da un disegno di Giovanni Michelotti.

fanghi da bicicletta e pentole. Poi venne la guerra. Alfredo
riprese [ attivita nel 1946 fra grandi difficolta, fino al 1947,
quando Piero Dusio, titolare della Cisitalia, gli chiese di
battere sulla lamiera le idee fissate sulla carta dall'ing. Sa-
vonuzzi per la berlinetta 202 aerodinamica.

[l progetto presentava difficolta di esecuzione tali che nessu-
no aveva voluto affrontarlo. Ma Alfredo accetto la sfida e
portd a termine il lavoro nel migliore det modi. Dusio ne fu
tanto soddisfatto che compenso Vignale con un assegno co-
si cospicuo da permettergli di awiare un’officina tuta sua.
Affittata una porzione di una segheria, Alfredo inizid a pro-
durre pentole e parafanghi con I alluminio che recuperava da
aerei militari abbattuti o in disuso. Con un altro colpo di for-
tuna ottenne una grossa commessa di involucn metallici per
ghiacciaie e ne ricavo abbastanza da potere comperare un
autotelaio d automobile e le atirezzature per vestrfo.

La prima auto con il marchio Vignale sulla carrozzeria fu
una Topolino coupé. |l carrozziere |' affidd per la vendita al-
I'autosalone Morbidelli di Torino, dove per case un giorna-
Sotto. a destra, fe due coupé a 2 posti e 4 posti che Vignale espose
nel proprio stand ai Salone di Torino. Stravagante i frontale

della coupé a due posti caratterizzato dalla calandra ovale e
dal cantonali dei paraurti che risalivano sulle teste dei parafanghi.
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A destra, la Lancia Appia Cabriolet che Vignale
propose alla Lancia nel 1957. Nella foto la vettura
monta i tetto rigido previsto come optional.

lista inglese la fotografd e le dedicod un articolo sulla
sua nvista attribuendo Ja carrozzeria a Pinin Farina. Vigna-
le chiese e ottenne una rettifica, intanto pero il paragone
col "Maestro” gli aveva gia procurato un riconoscimento
che gli valse |'ammissione nel circolo dei carrozzieri. Nel
prosieguo dell attivita fu importante la collaborazione con
lo stilista Giovanni Michelotti, anche lui uscito dagli Stabi-
limenti Farina. Lestroso designer con i suoi figurini visua-
lizzava un'\dea. raramente accompagnata da disegni ese-
cutivi e Vignale la traduceva magistralmente nella lamiera.
La pnma Lancia fuoriserie della coppia Vignale e Michelot-
u fu I Aurelia coupé a due porte che si chiamd Erminia dal
nome dell'attore comico che {'aveva commissionata. A
questa prima realizzazione sul prestigioso autotelaio Lan-
cia Aurelia B 50 ne seguirono altre che ancora oggi stupi-
scono per varieta delle forme e degli still.

Le fuoriserie di Vignale nascevano in via Cigliano angolo
via Lessolo nes locali della ex seghena sfruttati ora per inte-
ro. Al plano superiore ¢'era uno stanzone di circa 150 me-
tri quadrati dove si realizzavano i rivestimenti interni delle
vetture. Sotto ¢ erano i reparti dove si batteva la lamiera e
la verniciatura. Queste due sezioni erano collegate fra loro
solo da un varco pedonale con tre scalini. Percid le vetlure

Sopra, un'Appia berfina Il serie elaborata
da Vignale, che per dare piit slancio alla vettura
allungd | parafanghi e ricarse all'espediente
grafico del profilo lucido sulla fiancata,

A destra, la cabriolet che Vignale propose alla
Casa che voleva realizzare una variante

della Flaminia con guesto tipo di carrozzeria.
Alla fine la Lancia preferi la Flaminia Cabriolet
proposta dalla carrozzeria Touring.

da Vignale nel 1957 per conto di Enrico Nardi che
ne aveva elaborata
la meccanica.

pronte per la verniciatura dovevaro girare I'isolato spinte a
braccia ed entrare da via Lessolo, dove c'era la falegname-
ria, necessaria per la costruzione delle maschere, dei mo-
delli e di altri elementi in legno che servivano all officina.

Il ciclo di lavorazione era completo ma non era razionale
spostare le scocche passando per la pubblica via. A dispet-
to di ¢io il carrozziere realizzd moltissime fuoriserie, fra le
quali un centinaic di Ferrari che gli diedero gran prestigio.
Alecune di queste ispirarono le sportivissime Lancia Aure-
lia che il carrozziere costrul per una clientela sceltissima
che tuttavia non poteva o non voleva acquistare un’auto
di Maranello. Fra le Aurelia pit eccezionali realizzate con
quel ciclo di lavorazione ricordiamo la Blu Ray costruita
per 'elabaratore Enrico Nards con uno stile del tutto nuo-
vo che non aveva nulla di quello delle Ferran. Il successo
saturd la capacita produttiva di via Cigliano e spinse il car-
rozziere a trovare un altra sisternazione. La ricerca diven-
ne pit impellente nel 1957 quando Vignale, dopo avere
proposto alla Lancia alcune carrozzerie speciali per I Appia
ottenne la commessa di produrre in piccola serie la versio-
ne Cenvertibile per il listino ufficiale della Casa.

111959 fu un anno importante perché parti allora il proget-
to del nuovo stabilimento, che fu edificato in Strada del
Portene a Grugliasco, dietro la Fiat Mirafiori e non molto
distante dalle carrozzerie Bertone ¢ Pininfarina. Nel nuo-
vo stabilimento Vignale potenzid la costruzione in serie in

A sinistra,la Lancia Aurelia Blu Ray carrozzafcd
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conto terzi di auto speciali come [a stessa Appia Convert-
bile e le Maserati 3500 Spider. Il successo della produzione
per i grandi costruttori spinse Vignale a cercare nuovi mo-
delll per intensificare tale attivita. E del 1958 la proposta di
una Flaminia spider da inserire nel catalogo della Lancia;
ma non andd a buon fine. Fu accolto invece un altro sug-
genmento relativo all Appia Lusso, una elegante coupé a
quattro posti che la Lancia fece propria inserendola nel
proprio listino come I' Appia pili costosa.

Nel 1259 Vignale fu fra i carrozzieri che collaborarono con
la Lancia alla ricerca di un nuovo stile per I' Appia berlina di
serie. Anche in questo caso la proposta non ebbe un segui-
to nella produzione, ma da quella Appia nnnovata nello so-
le il carrozziere ricavd una piccola serie di bertine elaborate
che vendetie per proprio conto con discreto successo.

Nel 1962 quando la Lancia si rivolse ai carrozzien per le
versioni speciali della Flavia, Vignale fu uno dei primi a es-
sere consultati. Dopo avere presentato alcuni prototipi

Sopra, un'altra Appia di Vignale leggermente diversa dalla precedente.
A destra, ['Appia Lusso realizzata da Vignale per conto della Lancia.
Lo stile deriva in parte da quello della cabriolet e in parte da quelle
della coupé che il carrozziere aveva proposto nel {956.

In basso, la Flavia Cabriolet che Vignale progettd e costrui per conto
defla Lancia a partire dal 1962. La produzione fu di 766 esemplari
nella versione 1500 e di 877 esemplari nella versione 1800,

dei quali 43 con ['alimentazione a injezione.

3 e S~
RS e
realizzati su disegno dell inesauribile Giovanni Michelotti,
Vignale ottenne infine la commessa della versione conver-
tibile che fu costruita in circa 1500 esernplari fino al 1967.
Purtroppo in quell anno la situazione economica della car-
rozzeria Vignale inizid a vacillare a causa dell' insolvenza di
alcuni grosst clienti stranieri per i quali il carrozziere aveva
awviato la produzione di una simpatica vetturetta aperta
basata sulla meccanica della Fiat Nuova 500. Fu la prima
avvisaglia di un disagio che mise in crisi I'azienda, ma il col-
po pits duro fu il decesso di Alfredo Vignale in un assurdo
incidente automobilistico avwvenuto il 16 novembre [969.
Senza la guida del fondatore I'azienda soprawisse ancora
qualche anno producendo carrozzerie per conto di Ales-
sandro De Tomaso, che una settimana prima della morte di
Alfredo Vignale aveva rilevato il 90% del pacchetio aziona-
ro a fronte della copertura di ogni passivita. La carrozzena
Vignale spari del tutto nel 1974 quando fu accorpata alla
carrozzeria Ghia, anch'essa proprieta di De Tomaso.




>

Su 490 auto partite
da Brescia il 25 aprile
1953 per la grande
corsa 51 erano Lancia.
Arrivarono in 32 al
traguardo dando una
bella dimostrazione
di salidita. Terza
assoluta si classifica

la debuttante
berlinetta di Bonetto.

iunta alla ventesima

edizione, la Mille Mi-

glia confermd il pro-
prio carattere di corsa popolare
registrando 579 iscritti, 66 dei
guah con vetiure Lancia. Alla
partenza, il 23 aprile 1953, non
si presentarono 89 equipaggi
registrati, ma a dispetto delle
defezioni 490 vetiure effetti-
vamente 51 lanciarono sui 1512
chilornetri della folle corsa. Fra
queste 51 erano Lancia, pari a
circa il 10%. Vi erano cinque
esemplari della debuttantie D
20 iscritti rella categoria Sport

D20ela XX
Mille Miglia f

oltre 2 litri, 4 Aurelia B 20 GT
2500 nella categena Sport ol-
tre 2 litn, |3 Aurelia B 20 GT
2000 nella categoria Sport 2 Ji-
tri, 21 Aurelia berlina nella ca-
tegoria Turismo 2 litrd, quattro
Ardea berlina nella categoria
Turismo 1300 e quattro Ardea
speciall nella categoria Sport

750 In tutto 32 Lancia armva-
rono al traguardo con una per-
centuale del 62%. Fu una fan-
tastica dimostrazione di affi-
dabilita perché una corsa co-
me la Mille Miglia costituiva il
collaude pili severo che si po-
tesse Immaginare.

La migliore fra le Aurelia ber-
lina, la B 22 dei fratelli Antali-
i Ossi, coprd Vintera distanza
in 13 ore. Proporzionalments si
camipartarono ancore meglo
le picoole Ardea ehe conil lero
matanno ozl 203 oo gareg-

garnono nells categona Tunzmo

fines & 1300 cr & arrniasans Dt
re-al rraguards, Quella dhe o
iennz || lerpo mighore netla

classe fu la n. 2357 di Mara-
ni/Bruschi. Una maggiore per-

B

A sinsira, o Lancia D 20
di Felice Bonetto fotografata

il 24 aprife {953 mentre era

in attesa delfle verifiche recriiche.
Sopre, fa Lancie D 20 di Mario
Bormgta alfa partenza affe ore
5,54 del 26 aprife {953, {a

vettura era { unica che momava
o motore di 2,5 ki tipo B. 101,

centuale di riur caratterizzo le
Lancia nella categoria Sport,
nella quale tradizionalmente i
motort erano pitt esasperati.
Corsero nella categona Sport
anche le Aurelia B 20 GT, che
non solo nel nome ma a tutn
gl effetd erano vere Gran Tuni-
sme. Purtroppo perd gli esten-
sori del regolamento della XX
Mille Miglia non previdero la
categoria Gran Tunsmo.

Per la stessa anomalia che vide
le Lancia Ardea insente nella
classe ¢ cilindrata fino a 1300
cc, le Aurelia B 20 GT 2500
corsero frale Sport Oltre 2000
insierne alle Ferrari 340 sport
di 4500 cc. Per questa ragione
ACUISTE ENCOra maggior nieve

doppio corpo.

A destra, le Lancia D 20 di Clemente
Biondetti (n. 618) e df Umberto Magliofi
{n. 619) if 24 aprife 1953 mentre

st recano alle vertfiche tecruche.

Sotto, nel vano motore aperto per

le verifiche tecniche si scorge i motore

D 20 con quatiro alberi @ camme in testa,
due candefe per cidindro e tre carburatorf

Setto, a sintstra,

i pubblico si accalca
attorno alfa pedana

¢ partenza menire sta
salendo la Lancia D 20
di Piero Taruffi. it forte
ingegniere-pilota sard
velocissimo nefla prima
parte defla corsa, ma

st arresterd nel pressi di
Vicanza par un guasto.

la prestazione della Aurelia B
20 GT 2500 & Enrico Ansel-
mi/Luigi Maggio che si classi-
ficd settima assoluta e sesta
fra le Sport olire 2000 facendo
capire che se ¢i fosse stata la
Categoria GT l'avrebbe domi-
nata con ampio margine.

Otuma fu anche la prova di af-
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fidabilita formiza dal modello,
che registro il solo nivro dell'e-
quipaggio Margotti/Valenza-
no. Buona fu anche la prova
della Aurelia B 20 OT del vec-
chic modello con il motore di 2
litri. La percentuale maggiore
di ritin si venfico nella classe
750 della categoria Sport do-
ve una sola Ardea speciale,
quella carrozzaia barchetia da
Motto per Sandro Florio, ar-
nvo al traguardo.

Veniame ora alle berinette D
20 che furono la principale no-
wita della Lancia per la grande
corsa. || modello D 20 fu il pr-
me concepito e realizzato dal-
la Lancia per le competizioni.

Nacque nel reparto corse che
Gianni Lancia cred apposta nel
1952 affidandone la direzione a
Vitterio Jano. Il grande tecnice
che proveniva dalla produzio-
ne, ma aveva una notevole
esperienza di corse, fu affian-
cate dai giovan: progettisti Et-
tore Zaccone Mina per i moto-

Sotso, a sintstra, 26 aprile 1953.
La Loncia D 20 df Fehice Bonetio
che st classificherd terzo assoluto.
Sotto, a destra, fa Lancia D 20
ch Clemente Biondetti ed Enrico
Barovero in lotta per il guarto
posto con la Ferrari di Tom Cole.
A 5 km doll arrivo if motore defla
Larcia si spense, ma [equipaggio
congufstd [ottavo posto spingendo
la vettura fine ol raguardo.
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ri ¢ Francesco Faleo per i telal.
Una delle parti piti originali del-
la vetiura fu proprio il telaio
costitiito da un reticolo di tubi
che mrava anche sopra !abita-
colo. Le sospensioni npresero il
classico schema Lancia evolu-
to e adattato alle compeuzioni.
Quelle anteriort laszarono li-
bera |z zona centrale dei mon-
tanti delle ruote per far posto ai
serniassi ai qual erane collegati
i fremi meonan “entroborda”,
vale a dire al lafi del telaio anzi-
ché sulle ruote. Questa "acro-
bBZla tecnica' Sl rese necessa-
ria perché i progettist previde-
o freri molto potenti che non
avrebbero potuto trovare po-
sto all interno delle ruote,

Il primo motore realizzato per
la D 20 (sigla B. 110) era paren-
te di quello dell’ Aurelia di serie,

perd aveva la cilindrata mag-
piorata da 1991 oc a 2494 cc
ed erogava circa 185 cv, ma i
tecnici decisero di arogettare
un propuisore ancora pil po-
tente. Davendo affrontare /! te-
ma per hut nuove del maotorn da
corsa, il teanico Ettore Zacco-
ne Mina compi un breve tiroci-
nio sui motari veloct presso la
Moto Guzzi. Alla fine debus-
10 un matore completamente

nurwo che della Aurelia con-
zari solo |architettura con 6
clndr a V di 60°. ma si diffe-
rer:zid nettamente nella distri-
buzione con quattro alben a
camme In testa, nella doppia
accensions, nel carter secco e
nell alimentazione con tre car-
buraton a doppo corpo. Con la
cilindrata di 2962 cc il motore
svituppava 217 cv. Non erano
molti in confronte ai circa 300

- — = _\‘_-‘_--.-"

Sotto, a destra,
{Aurelia 5 20 G
2500 dr Bruno M
e Roberro Piodi g
vriticesimy assclut.
Sotto.c sinistra,
l'Aurelic B20GT
2500 di Enrico Anselmi
e Luigi Maggio che
atferie uho spettaooiare
Sefiima Osic assen
Fula prima fra fe Gran
Turismo, categoria non
ricenosciuta nel 1953

T
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A zinistra, 26 apriz 1953, posto
di cemtrofio di Faerize. [l piiota

si ristora con wnd &fbita mentre un
meccanico controlis ia piecola 750
Seort marcs ALF (Avafle-Lancia-
Fuonin) detata df un motore Lancie
Ardea ridotto pella ciiindrata da
Mario Avalie ¢ Alessemdre Fiorio,
Adestra, la 750 Sport di Adaniti/
Vined poce primes w2l ritiro,

ra fu cosvutto da
Alessanidio Ving con un motore
Lancia Arden sigitto a 750 cc

da Alde Foceiall, us tolaio Frar
Tooodino modificato do Mimmo
Benelll ¢ una carrazzeria reclizzara
da Fernaricis Ortolani.

A sinistra, UAuwrelia berliing modelo B 22 da fratelli Antoling Ossi

che fu ko Lancsa meglio classificata nella categoria Turzmo,
Sopra. la Lancia Ardea df Marani/Bruschi. Iz prima delle cingue
vetture qi questo modeflo partive e arrivars nefla XX Mille Miglia.

cv delle Ferrari 340 Sport 12
alndr di 4500 cc e ai 240 ov
deli’ Alfa Romeo 6¢ 3500, ma i
tecnic: della Lancia contavano
sulla superiore maneggevolez-
za delia loro vettura che inoltre
era pils stabile e meglio frenata.
La Lancia D 20 deburtd nella
XX Mifle Migha che. al contra-
rio di gquanto era avvenuto in
altre edizioni, si svolse in covili
zioni atmosferiche quasi serm-
pre buone. L& prima D 20 la-
sci0 Brescia alle 5,54 de! marti-
no, come si capisce dal numero
di gara 554 che in quella e in al-
e Mille Miglia racchiudeva
{orario di partenza. Era con-
dotta da Mario Bornigia, con-
cessionario romano della Lan-
cia. Alle 6,06 parti Felice Bo-
rictto; a [0 rminuti di distanza
parti il fiorentine Clemente
Biorslets in gura con il i, 616,
Fu quind la valia di Umberto
Maglicli (n. 619) e miine di Pie-
ro Tarufh che chiuse le parten-
ze delle D 20 alle 6,35,

Taruffi fu velocissimao nella pri-
ma parte della gara e si pre-
sento al posto di controllo d
Verona gon un certo anticipo
rispetto alle Ferran. Poco dopo
la sua vettura subi un guasto
tutto sommato banale che fu
faciimente risolto dai meccani-
ci inviati sul posto, i quali tutta-
via impiegarono troppo tempo
per il trasferimento costringen-
do il pilota alla resa.

Al contsollo di Roma conduce-
vano la gara e due Alfa Romeo
6¢ 3500 di Juan Manuel Fan-
gio e di Karl Kling, mentre alle
loro spalle st davana battagliz le
Lancia D 20 di Benetto e di
Magliok e le Ferran di Giannino
Marzotto € di Giovanm Brac-
co. Alla fine Marzotto riusc! ad
avere la meglio grazie ai 300 cv
della sua Ferrari. Kling si ritird,
Fangio scivold m seconda posi-
zione e Bonetto conguistd un
ottimo terzo pasto assoluto.
Clemente Biondetti contenda-
va il quarto posto all'altra Fer-

LAMNCIA D 20 {1955

Mumera clindri: 6 a 'V di 60°

Aleeagpio @ corsa: B6 x 85 mm

Cilindhrata totale; 2962 cc

Potenza massimad 217 cv a 6500 giri/min

Rapporto di compressione: 9,2:1

Distriburiona: quactro alberi a camme in testa
Alimantazione: tre carburatori doppio corpo Weber 42 DCF 4
Aceenslones: due candele per cilindro

Lubrificazione: forzata con una pompa di mandata

e una di recupero, carter secco

Trazione: posteriore

Cambla: a 4 marce (1” non sincronizzata) + RM

Rapparto fnale: 10/42, 9/40 o 9/42 secondo i circuitd

Tipe di easpruzlans: traliccio di tubi in acciaio

al cromo-molibdeno comprendente la “gabbia” deil’abitacolo
Sospensioni anteriori: braccio inf. oscillante, baiestra
traswertale in lunzione di braccio sup., bielletta di spinta,
ammortiz. idraulici telescopici

Sospenslan| pasteriorl: trapezi inf. obliqui, balestra trasversale,
biellatta sup. di spinta, ammortizzatoeri idraulici telescopici
Frenl; idraulici a tamburo tipo “entroborda”

Preumatici: anteriori 6.00-16, posteriori 6.50-16,

cerchi a raggi Borrani 5% K-16

Passo) 2600 mm

Carreggiata anteriore: 1290 mm

Carregglata posveriors: 1250 mm

Pesa: BOO kg
l\fjl-nrclt-l massimat da 225 km'h

rar: 340 di Tom Cole e pareva
avere la meglio quando i pros-
simita di Brescia & motore della
sua D 20 si spense.

Ii secondo pilota Enrico Baro-
vero, meccanico della Lancia,
provd Invano a riavviarlo, poi
decise di spingere la vettura a

braccia fino al traguardo al
quale mancavano cinque chi-
lometn, In prossirmuta dell’ arri-
vo 1l meccarico svenne per la
fatica, Biondetti lo accomodd
in vettura e spinse per ['ultimo
centinaio metri classificandosi
ottavo assoluto,

L MODELLO DA COLLEZIONE



