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Dopo un lungo periodo

di incertezza, Pesenti
decise di affidare il
rilancio della Lancia a
un manager di provata
esperienza, 'ingegner
Eraldo Fidanza, con

il compito di riportare
la Lancia a essere
protagonista.
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I 1958 rappresenta un

anno importante per

la Lancia, un'impresa
impegnata ormai da trop-
pi anni nell'arduo tentati-
vo di conciliare la qualita
e il prestigio di una pro-
duzione di ricchia con le
esigenze di una modema
impresa industriale e di
far quadrare i conti.
Entrato in possesso delle
quote azionarie che le so-
relle di Gianni Lancia inizialmente si erano rifiutate di ce-
dergli, Pesenti aveva raggiunto il pieno controllo della so-
cieta. Per questo, consapevole delle necessita di porre fine
a una situazione di incertezza in cui la Direzione aveva
“navigato a vista  senza nuscire a dotarsi di una strategia di
sviluppo, I'ing, Carlo Pesenti volle imprimere una svolta al-
I'incerta conduzione degli ultimi anni chiamando a Torino
un manager che aveva dato buona prova di sé nell affron-
tare con coraggio e determinazione il risanamento della
Terni, una delle imprese che avevano fatto la storia dell'in-
dustria italiana.
Di fronte allo stato di crisi del grande gruppo polisettoriale
umbro Fidanza non aveva esitato a varare un piano di ridu-
zione del personale per alleggerire 1 conti aziendali e insie-
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Un magfio delle Acciaierie di Terni in una foto degli anni Ventt.

me si era battuto per la rinegoziazione delle tariffe con cut
lz Terni vendeva | energia elettrica alle imprese distributri-
ci, fra cui I Azienda municipale di Roma, in base a contrat-
ti che risalivano all'anteguerra.

Uomo energico e risoluto, 'ingegner Fidanza era parso a
Pesenti la persona pili adatta per un nilancio della Lancia,
affidandogli la guida operativa della societa con la carica di
presidente e amministratore delegato, alle quali pochi me-
si pils tardi st sarebbe aggiunta quella di direttore generale.
Una congentrazione di potere che aveva fatto di Eraldo
Fidanza il capo effettivo della Lancia, chiamato a rispan-
dere al solo Pesenti che si era nservato la funzione di vice-
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presidente e proprietario. Pochi mesi furono sufficient: a
Fidanza per farsi un'idea dei difetti struttural della Lancia e
per delineare un piano di nlancio che riprendeva sostanzial-
mente le linee del suo intervento ternano: riduzione del per-
sonale, economie di gestione (“tempestivo adeguamento a
concetti di pitt rigida economia’’) e rilancto degli investimen-
ti per un radicale ammodernamento degli imptanti.

Gia in ottobre, a pochi mesi dalla nomi-
na, Fidanza era in grado di presentare al
consiglio di amministrazione le linee del
suo piano di ristrutturazione e rilancio
aziendale. Sintetizzando, razionalizza-
zione e modernizzazione degli impianti
erano le parole d ordine di Fidanza.

In primo luoge occorreva risolvere il no-
do del dualismo imperfetto tra gli stabili-
menu di Torino e Bolzano. Fidanza in
proposito aveva le idee chiare, cioé arn-
vare a una netta divisione di compiti tra
i due impianti: “Bolzano, oltre alla fon-
deria comune, deve assumere il caratte-
re di un vera e proprio stabilimento in-
dustriale con fa costruzione completa
degli automezzi e degli autobus, mentre
Torino dovra essere lo stabilimento pro-

A sinistra, Giancarlo Baghetti
vince a Monza nel 1960 su
Lancia Degrada Formula Junior.
Lauto era spinta da un motore
Lancia Appia appositamente
preparato (foto in bassc).

duttore di vetture”. Solo cosi si
sarebbe posto fine a una dise-
conomia gestionale resa pil
grave dal fatto che molti reparti
presentavano evidenti lacune
nella loro configurazione.

Alle economie e alla razionaliz-
zazione degli impianti doveva
accompagnarsi un impegnativo
piano di investimenti. Fidanza
delineava un piano triennale di
investimenti per un importo
complessivo vicino ai 12 miliar-
di di lire, per nove decimi assor-
biti dallo stabilimente di Torino.
Occorreva infatti non solo
provvedere all acquisto di nuo-
vi macchinari, ma ripensare
l'intera organizzazione dei re-
parti. Questo era vero in parti-
colare nel caso del reparto di
verniciatura, il cui impianto era di “tipo almente antiqua-
to” da presentare “aspetti di pericolosita” che imponevano
una soluzione immediata.

La filosofa ispiratrice del piano di rilancio impostato da Fi-
danza era di nuscire a fare della Lancia un complesso in-
dustnale capace di produrre circa 300 vetture al giorno e
di farlo a condizioni competitive.
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La Lancia Delta S4
concepita per il
regolamento del
Gruppo B con oltre
500 cv fu protagonista
di una stagione
indimenticabile per

lo spettacolo, ma,
purtroppo, anche

per gli incidenti.

tecnic della Lancia e

della Abarth gwdat

dall'ing. Claudio l_om-
bardi svilupparono la Del-
ta S4 per il regolamento
del Gruppo B, che lascia-
va ampia libertd nguardo
le tecnologie, il peso e i li-
velli di potenza, ma impo-
neva almeno 200 esem-
plari idenuc) per ottenere
I'omologazione. La Delta S4 assomigliava vagamente alla
Lancia Delta di produzione per owvie ragioni di marketing,
ma era completamente diversa per motore, telaic e tra-
smissione. La sigla S4 delineo le due pits important partico-
larita del modello sintetizzando i significati di sovralimenta-
ta e di 4 ruote motnci. La sovralimentazione si avwaleva
dell' inedita soluzione di un compressore a turbina azionato
da gas di scanco accoppiato a un compressore volumetri-
co a lobi: nel caso specifico una turbina della tedesca KKK
e un Volumex costruito dalla Abarth. Laccoppiamento
permise di eliminare le inceriezze a bassi regimi del turbo e
il ntardo di nsposta. dovuti all'inerzia delle giranti, e di ri-
durre gli inconvenienti del volumetrico (assorbimento di
potenza e minore efficienza agl alti regimi).
Il piccolo motore in alluminio con quattro cilindri i soli
1759 cc appositarmente progettato poteva cosi sviluppare
con ottima progressione 480 cv. che alla fin della stagione

Lo Lancia Delto $4 nella livrea Totip che servi per la
presentazione statica presso [ [Hotel Airone di Porroferroio

it 23-25 mageto 1985 in occasione del Rally dell'lsola d"Elba.

diventarono piu di 550. La trasmissione con quattro ruoie
motnci impiegava tre differenziali: due autobloccantt ZF
(s1 provd anche il Torsen) sugli assi e uno centrale ripartito-
re di coppia costituito da un ruotismo epicicloidale dotato
di un giunto Ferguson autobloccante che poteva essere
regolato per npartire la coppia motrice al 35%-65% sugli
assi anteriore e posteriore su percorsi a scarsa aderenza
oppure al 20-80% sull asfalto.

Per ['autotelaio i tecnici studiarono una struttura a retico-
lo di wubi saldati. dotata di sospensioni a parallelogramma
di grande escursione con molle e ammortizzarori coassiali
sull asse anteriore e doppi ammortizzatori esterni alle mol-
le su quello posteriore.
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La S4 debuttd in pubblico nel dicembre 1984, subito dopo
la prese in carico Giorgio Pianta, pilota e collaudatore della
Abarth, per i primi test, poi dall’ estate 1985 affiancato dal
pilota ufficiale Miki Biasion nel lavore di sviluppo.

La S4 si mostro subito un’auto velocissima, ma maledecta-
mente impegnativa. “Una macchina di una potenza incre-
dibile”, disse Biasion, “che normalmente era impiegata in
stradine strette, per cui il pilota anziché guidarla, veniva
guidato limitandosi, in senso paradossale, a correggere le
traiettorie”. |l debutto in corsa avvenne il 24 novembre

In alto, Marku Alen/lkka
Kivimaki in una pietraia del
Rac Rally che il 24 novembre
1985 vide il debutto vittorioso
defla Lancia Delta $4.

Sopra, la Lancia Delta 54

di Biasion/Siviero a tutta
velocitd su tre ruote durante
una prova speciale del Rally
dell’ Acropoli, partizo

il 2 giugno 1986. Norwostante
I'inconveniente s1 classifico
seconda assoluta.

A destra, Flenri Toivonen

in sbandata controllata in una
prova speciale del Rally di
Montecarlo if 19 gennaro
1986 da lui vinto in coppia
con ['italo-americano

Sergio Cresto.

1985 nel Rac Rally, ultima prova del Campionato mondia-
le 1985, con due esernplan affidati a Henri Tawvonen/Neil
Wilson, che vinsero alla grande e a Markku Alen/Ikka Ki-
vimaki che completarono il successo.

Toivonen, che dimostrd di essere uno dei migliori interpre-
ti del modello disse: “All'inizio non avevo il coraggio di te-
ner git: il piede sul gas per farla scivolare, poi ho capito che
dovevo guidarla come se fosse sui binari”. Si trattava di bi-
nari molto relativi perché il piloia fintandese era sempre di
traverso in uno spettacolo che l'incredibile potenza tra-
sformava in un gioco di virtuosismo acrobatico da lasciare
col fiato sospeso. Nel loro genere erano virtuosi anche |
meccanici, che riuscivano a sostituire i differenziali in 12
minuti e il turbocompressore in 10 minut. Il loro capolavo-
ro fu la ncostruzione in 32 minuti dell intera parte anteric-
re (telaio, sospensioni e carrozzeria) della S4 di Toivonen
distrutta in uno scontro frontale durante un trasferimento
nel Rally di Montecarlo, prima prova mondiale del 1986.
Toivonen entro nella prova successiva con due minuti di
ritardo, perse un altro mezzo minuto perché la vettura
non era ancora nelle migliori condizioni, ma nella successi-
va assistenza i meccanici completarono la riparazione e
misero i} pilota nelle condiziont di stravincere la gara.
Dopo la vittoria di Montecarlo la squadra Lancia-Martini
si presentd al Rally di Svezia con Toivonen accreditato co-
me il pilota da battere, ma il finnico fu costretto al ritiro per
la rottura di una valvola. Salvd Fonore della Casa Alen, che
si classifico secondo assoluto. La terza prova del Campio-
nato si svolse in Portogallo il 5 marzo e annuncio in modo
sinistro quanto erano pencolose le vetture del Gruppo B: la
Ford RS 200 del portoghese Joaguim Santos sfiorando il
margine di una curva a forte velocita travolse un gruppo di
spettaton uccidendone due e ferendone una trentina.

e




e squadre ufficiali a quel punto ritirarono le loro vetture
rimandando le ostilita al Tour de Corse in programma dal 1°
al 3 maggio.

Totvonen parti favorito e in effetti corse in modo spettaco-

lare la prima tappa accumuiando oltre due minut di van-
taggio sul piy diretio inseguitore. Ma il giormo dopo in una
stradina fra Corte e Taverna il Fato era di nuovo in aggua-
to per Toivonen e Cresto, che precipitarono in un baratro
uscendo di strada. Per i due giovani imprigionau rella vet-
tura in fiamme non vi fu nulla da fare.
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Sopra, & luglio 1986. La Lancio Delta S4 di Alen/Krvirnaki
allo partenza del Rally della Nuova Zelanda.

All'arrivo a1 furono tre Lancia nelle prime quattro posizioni:
secondr Alen/Kivimaki, terzi Biasion/Siviero, quarti

Mikael Ericsson/Claes Billstam.

Sotto. 5 setiembre 1986, Rally der 1000 Laghi.
Alen/Kivimaki in azione con la Lancia Delta 54 con la
quale si clossificarono terzi assoluti. | compagni df squadra
Ericsson/Bilfstam si classificarono quarti. mentre
lequipaggfo svedese Kalle Grundel/Benny Molander

si classifico sesto.
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A destra, 13 ottobre 1986, Rally di Sanremo. La Lancia Delta
S4 dei vincitori Alen/Kivimaki seguiti da Dario Cerrato/
Giuseppe Cerri secondi e da Biasion/Siviero terzi. Purtroppo

il risultato fu annullato in seguito a un reclamo delfla Peugeot.
Sotto, 19 novembre 1986. La Lancia Delta $4 di Alen/Kivimaki
secondi nel Rac Rally, la gara che l'anno prima avevano vinto
portando al debutto il modello.

In basso, Dario Cerrato “navigato” da Giuseppe Cerri in azione
il 30 novembre (986 nel Rally defla Vialle d’ Aosta con la Lancia

Delta 54 in fivrea Totip con la quale si laured campione italiano.

La Lancia in segno di lutto ritird tutte le vetture. La nuova
ragedia spinse l'allora presidente dellza FISA (Federazione
internazionale degli sport automobilistici) a bandire le vet-
ture Gruppo B dai rally dalla fine della stagione. Dal canto
loro gli organizzatori del Rally dell’ Acropali, successiva ga-
ra del Campionato, si affrettarono a maodificare il percorso
riducendo la lunghezza delle prove speciall.

Per la gara greca la Lancia schierd Alen/Kivimaki, Miki
Biasion/Tiziano Siviero e i neo assunti svedesi Mikael
Ericsson/Claes Billstarn. Ne! nuovo teatro di gara fu diffi-
cile per tutti familiarizzarsi dopo | cambiament e la selezio-
ne fu molto dura. Alen ed Ericsson si ntirarono, invece
Biasion portd a termine il rally al secondo posto a dispetto
di numerosi inconvenient, fra i quali una foratura in prova
speciale. In Nuova Zelanda, in luglio, tre S4 arrivarono tut-
te alla fine occupando il secondo, terzo e quarto posto ni-
spettivamente con Alen, Biasion ed Ericsson. Il 6 agosto
successivo nel Marlboro Rally in Argentina Biason/Siviero
ottennero la loro prima vittoria mondiale con una Delta
S4, precedendo Alen/Kivimaki e gli specialisti argentini
Jorge Recale/Jorge Del Buono ingaggian per [ occasione.

I 5 settembre in Finlandia per il Rally 1000 Laghi la Lancia
cambid formazione inserendo di nuovo Ericsson e sosti-
tuendo Biasion/Siviero con gli svedest Kalle Grunde!/
Benny Melander. Il risultato non fu un granché: Alen terzo,
Ericsson quinte e Grundel sesto. Per il risuitato pieno fu
necessario attendere il 13 ottobre ¢ il Rally di Sanrerno, do-

ve la Lancia segnd una spettaco-
lare tripletta con Alen/Kivimaki
primi, Daric Cerrato/Giuseppe
Cerri secondi al debutto mondiale
con la S4 del Jolly Club e Bia-
sion/Siviero terzi. La vittoria che
di fatto assegnava alla Lancia il u-
tolo mondiale fu facilitata dall'e-
sclustone immotivata e cavillosa
delle Peugeot decretata dai com-
missan tecnici per le bandelle ae-
rodinamiche giudicate non regola-
n. Nel Rac Rally in novernbre la
Lancia, ormai certa del nsultato,
corse a ranghi ridotti con Alen ed Ericsson: Markku si
classifico secondo davanti al rivale Juha Kankkunen su
Peugeot, mentre Mikael st ritird per guasto al motore.

Intanto la Lancia vinceva il Campionato italiano con Darnio
Cerrato e I'europeo con Fabrizio Tabaton. Il 7 dicernbre
I'Olympus Rally chiuse it mondiale. Markku Alen prece-
dendo Juha Kankkunen vinse il rally e it titolo pilots, men-
tre il titolo costrutton andd alla Lancia. Ma solo per pochi
giorni, perché il 18 dicembre la FISA, accogliende il recla-
mo della Peugeot per le squalifiche di Sanremo, decretd
nulli i Asultat italiani. Il Campionato fini quindi con la Lan-
cia e Alen retrocesst al secondo posto. Fini anche la S4 co-
me tutte le vetture del Gruppo B che nen corsero piu do-
po essere state protagoniste di un periodo breve ma inten-
so, per l'alta spettacolarita, ma anche per i gravi incidenti.
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Luomo che fissoO nel metallo
e Idee di Loewy

Rocco Motto esegui
magistralmente la
carrorzeria defla Lancia
Flaminia Loraymo.
Dopo sl dedicd alle
roulotte indispettito
dall’ Associazione
Mazionale fra Industrie
Automaobilistiche

che non riconobbe

I suol meriti.

occo Motto, autore ma-
R teriale della carrozzeria

della Lancia Flaminia
Coupé Loraymo, imzid a lavo-
rare da bambino presso la car-
rozzeria Viarengo & Filipponi.
Nel 1925 nen ancora maggio-
renne fu assunte come capo
reparto dalla Martellenia Mag-
giora. Dopo il lavore lavorava
ancora. [nzid cosi lattivita in
proprio. Dal 1930 la svolse a

Sotro, la berfinerza in allurmunio
realizzata da Motto nel {952
sul telnio Siata 208 CS numero
BS537.

tempo pieno in via Orta a Ton-
no. Realizzd scocche grezze
per la Lancia, Pinin Fanna, gli
Stabihmenti Farina e Chia. |
disegni erano d altr, ma Roceo
attraverso il dialogo continuo
con gli stilist e i costruttor riu-

scl a impadronirsi dei segreti del
design e a sintetizzare uno stle
persoriale. Alcune Siata da cor-
sa lo rivelarono nel 1938, ma la
piena espressione della sua arte
si vide dopo la guerra.

Nel 1946 l'ingegner Giovanni

A sinistra, (g Frar 100 S
ael 947, Reern Moo
reqlizzd kg mettr delle |
B L i J

I'II...'_|.
A siristne, sofio,
uhio delle Aareler B
20 GT de corsa
e Roooo Motho
realfEEd i

alfumimio. 51 notg

s

‘assenzo gl cofano

posterore, superfito th
L oo ok CompetZIone
Savonuzzi della Cisitalia si ri-
volse a lw per carrozzare le
monoposto D 46 e pit tardi la
prima Cisitalia stradale. Poi fu
la volta della Fiat che gli affide
le carrozzerie delle {100 S pro-
dotte per la clientela sportiva.
[Le Cisitalia ¢ le 1100 S, cor-
rendo, diffusero la farma del
carrozziere. Louis Rosier; pito-
ta francese, fece carrozzare da
Motto le Talbot D 26 GS per
le Mans, quindi le Renault 4
CV sport che vendeva con il
proprio marchio © con il mar-
chio GFH.

|

Lo, r.

Sotto, la Packard 200
di Jean Frevoux con
carrozzerfa specicle

di Motto in alfumirio,
afla partenza di una
tappa, In cui si classificd
terza, defla Carrera
Panamericana de! 1953.
Sotto, @ destra,

fo gradevofe Nardi 750
spider carrozzata da
Rocee Motto nel 1953
con uno stile piutrosto
personale.

Sotro, g sinistra,

una Stata Gran Sport
carrozzata da Motto neffe
condizioni it cui gt trova
oggl dopo il restauro.

Per i piceoli costrutton
[ officna di via Orta
diventd una risorsa:
forniva carrozze-
rie adatte alle cor-
=2 a prezzi di con-
correnza. Giovan-
ri Savonuzzi scel-
se ancora Motto
per I affascinante
progetto della mo-
noposto SVA. Enrico
Nardi, poi divenuto famoso
per i volanti, fu fedele cliente di
Motto per le sue sport con
motori BMW., Crosley e Gian-
nini. Per Berardo Taraschi, ti-
tolare della Giaur, Metto rea-
lizzd la stupenda berlinetta
750 San Remo. Per la Osca
dei fratelli Maserati, per Pa-
squino Ermini e per Ilario Ban-
dini carrozzé diverse sport.
Bandini si impadroni delle tec-
niche torinesi e le riprodusse
nella sua Forfi. Bandini copid
per plagic. Poco dope Motto
fu costretto a copiare per ra-

intutzione in anticipo sui tempi.
A destra, la Lancia Flaminia
Loraymo vista di fronte e.
@ sinistra, la visia posteriore.

gioni di mercato: dovette ri-
produrre la linea della Aureliz
B 20 GT nelie berlinette d'al-
lurririe che la Lancia gli or-
dind per le corse. Sebbene rie-
cheggiassero il modello di se-
rie, avevano qualcosa di molto
personale neli’ esecuzione,
Anche la Siata affido al car-
rozziere la realizzazione delle
“pelli” in alluminio delle sue
aggressive berlinette da com-
petizione 208 S, che pot erano
completate e firmate dagli
Stabilimenti Farina.

Dz Motto, come a un santua-
ric della velocit, si recavano
piloti e giovani-bene. Per loro
non ¢ era miglior “haut coutu-
rer” per le auto da corsa. Cle-

Sopra, ia Flaminia Coupé Loraym:

esposta uf Salone di Parigi del 1960.

St notano fe calotte copri ruote
aerodinamiche. un'altra

mente Biendetti gli affidd una
Jaguar XKI120 Ex Works da ri-
stilizzare come una C Type,
Elio Checcacci gli fece vestire
una Ferrari 212, Marie Borni-
gia un Alfa Romeo-Nardi 3000
per la Mille Miglia det 1949. 1
francese Jean Trevoux gii fece
carrozzare Ja Delahaye 175 con
la quale poi vinse il Rally di
Montecario del 1951

Rocco partiva da sagome a tra-
ticcio in tubino d acciaio sulle
quali medellava i pannell d'al-
luminio, ¢he infine saldava.
iNel 1953 per Jean Trevoux ve-

O[[Spour i,

I i
096




sti d' alluminio una coupé su
meccanica Packard elaborata
Howard. Filava a 210 km/h,
abbastanza nel 1954 per clas-
sificarsi sesta nella Carrera
Panamericana, la stessa corsa
che ' anno prima aveva vi-
sto quinta assoluta la Tal-
bot carrozzata da Morto
per Louis Rosier. Lav-
ventura messtcana portd
altri clienti.

La Salmson fece realizzare
a Torino la 2300, il sua
ultimo modello.

Ma furono 1 piloti amencani
quell che gli diedero pit lave-
ro facendogli carrozza-

re molu auto-

telai diversi:

A sinistra, ia Renault 4CV carrozzata nel 1954 per un clente
di Brescia con uno stile simile a quello utifizzato

da Rocco Moito per fe 4 CV che allestiva

per Louis Rosier

A destra. ta Fiat 600 spider del 1956 che
con le sue linee americaneggianti scimmiottd
una Cadiflac che Motto aveva realizzato

pOCoO prima per uno stravagante
chiente di New York.

M.G.-Gilco, Kurtis-Cadillac,
Jaguar XK, Austin-Healey
100/4, non tutti adatti a un
buon risultato estetico.
Leco delle peripezie stilistiche
di Motto sostenute dal suo
virtuosismo nel dominare 1l
metalle si diffuse negli Stati
Uniti. Nel 1954 [italo-ameri-
cano Joe Mascari ordind una
Cadillac per atrarre gente net
suoi supermarket. "Un'auto
incredibile”, ncordava Rocco,
“il tetto scornpariva nel baule 2
comando, le parti lucide erano
placcate in oro,
ta wernice

Sopra, iz Lanaa Appia eluborata nefla

carrozzeria reciizzatn nel 1958

A sinistra, {o Porsche Carrera
Abarth del 1959, una dells
miglort realizzazioni di
Rocon Mosea, {lanno
dopo i carrozziere
docise df lasciar
perdere fe quromolbil)
N decicarst afie
roveotte.

Sepra, Campestre. una
Frat 600 coni la quale
Rocco Motto espresse
fa sua passione per

la campagna nel 1956,
La propesta di una
piceola fuoristrada per
i tempo hibero apparve
fuori luogo all'epoca,
ma diversi anni dopo
fu ripresa e portata

af successc da altri
carrozzieri.

A srustra, la Lancia
Appia carroz zata

da Motto in gara nella
Mille Migfia del 1957
con i pilota Mario
Enrco Coda.

Sotrz, fa Lancie Flaminia
Loravmo restaurara

si trova ogg nel museo

Lancia. Nelz fofo &

wufomoblistica
i Padova su
wwessione della Casa.

LESPIGSET @ LN FOSEEENa

conteneva polvere & perle:
52 mila lire al chilo, quanco
" a Torine i terremt edificabil
valevana 5 mita lice al metro”
La Cadillac ispird una Fiar 600
fuoriserie. Snobisme e sempli-
cita: oltre la 600 all amernica-
na Motto ided la 600 Campe-
stre per assecondare la sua pas-
sione per la campagna. Un'i-
dea buona, rma si capi solo do-
po molti anni quando altri la ri-
oresera per trasformarla in un
successo commerciale.
Nel 1956 un pool di agenti
Lancia commissiond 25 Appia
con carrozzerie in alluminio
che si distinsero in corsa. Nel
1959 Motto lavorava a pleno
ritmo: “Con 45 uomini & e
magli”, sottofineava mettendo
orgogliosamente 1 maglt nel-
lorganico aziendale. Arrivo
Carlo Abarth con la commes-
sa delle Porsche 356 GTL:
“Un ceratieraccio. urlava semi-
pre, gb dissi no. Mi fece cam-
biare parere un amico can k
bucne maniere.

Che esperienzal
Entusiasii, gl ingegnen tede-
schi che seguivano 1 lavori. Mi
proposere di andare in Germa-
nia, avrebbero creato un repar-
to per me. Sarei paruto se m
avessero offerto di andare a fa-
re it signore. Se dovevo lavora-
re, era meglio stare a Tonno”.
Nello stesso anno ur'altra e-
sperienza splendida fu quelta
¢con Raymond Loewy, desi-
gner di formidabili locomotive
americane, delle Studebaker.
della bottigha della Coca Cola
e di un'infinita di oggetti in-
dustriali. "Un vormno di un aitro
monda”, disse Motto, “colto,
elegante, un po’ eccentrico,
probabilmente molto ricco. |
suoi cani barboni avevano col-
lani tempestati di pietre prezio-
se. Nessuno voleva eseguire la
Lancia Flarminia coupé che
aveva progetlalon Troppo com-
plessa”. La modellazione della
Loraymo, si chiamd cosl quella
coupé, era effertivamente mol-
to difficiie, ma Rocco mise ma-
no al tordino rmezalheo e imba-
st velccements un reticolo a
forme cosi aderentt al disegrio
da stupire Loswy,

Completata la vettura, il desi-
gner volle che il carrozziers
andasse con lui al Salone di
Parigi cel 1960 per dividers gi
cnon. Depo [0 storico salone,
i una riumone dell Associa-
ziohe nazionale industiie auto
sobifistiche (ANFIAY un or-
tore elog Firen Farina, Berto
2 e alini per avere darn lustro

(

]L\_mem FLAMINIA COUPE LORAYMO (1 960)

Murera clindri: & a W di 60°

Cilindrata totales: 3458 cc

Impiamto elettrico: 12V
Trazicne: posteriors
Camblo: &8 4 marce + RM
Frizlena: monodisco a secco
Rapporio finsle: 12/47

Tipo telalo: scocca portante

Frent: idraafic a disoo
Prewmatic; 165x400
Passo: 2520 mm

Lungharea: 4570 mm
Largherea: 1710 mm

Peso a secco: nan dichiarato

Alesaggio & corsa: Bl x 81.5 mm

Potanza massimaz 150 cv a 5400 glrifmin

Rapporoe dl compresshom: 9 51

Desribusione: slbero centrale, valvels in testa, aste e bilancieri
Alimentarione: tre carberaton Solex C35 P3/I)

Soapensioni anterion: neote indipendenti, bracei trasversali,
molle a alica, barra stabilizTatrico

Sosponsion| posteriort: thpe De Dion, balestrs longitudinali,
ammortizeatonr telescogicl, barra Panhard

Carreggiata antoriore: | 368 mm
Carregpiata posteriors: | 370 o

Alterza: 1270 mm, 1310 con spoiler

\fhﬁiﬁ massimaz clrea 200 'l

all aute italiana a Parigi ma,
deliberatamente o per negli-
genza, dimenticd Rocco Mot-
to che era in sala. Dopo esser-
si alzato e aver Talio presente
che a Fang ¢'era anche lui. &
carrorziers si nerd dall associa-
zione. Da guel momento can-
cellay te automebit dalla sua

esistenza. Si dedicd alla co-
struzione di roulotte in allumi-
nio: “Erano pratiche ¢ leggere,
gli zingari ne andavano pazzi”,
disse Rocco Motto, “venivano
da me portando grossi rotol di
bigletti da 10.000 lire. Eranc
grandi pagatori, una pacchia
lavorare per loro”.

IL MODELLO DA COLLEZIONE



