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ellinverno del 1964 gli effetti com-

binati della manovra deflactiva at-

tuata dal governo d'intesa con la
Banca d'lalia e della caduta della domanda
erano ormai drammaticamente evidenti. Se
ne ha un'eco in una corrispondenza della
“Gazzetta del Popolo™, il concorrente tori-
rrese della "Stampa”, che intdtolava invendute
a migliaia un ampio resoconto sulla difficile
sttuazione della Lancia. “Cinquemila auto-
mobili, quasi tutte Fulvia, poche Flavia,
riempono magazzini e cortili dello stabili-
mento Lancia di Chivasso: una giacenza as-
solutamente fuori dal normale, pari pressap-
poco alla produzione di due mesi™.
Larticolo prosegue osservando che 1 volumi
di invenduto sono ben superiori alle medie
stagionali — febbraio & tradizionalmente un
periodo di morta per il mercato dell’ automo-
bile — segno di una congiuntura eccezionale.
Segno preoccupante, considerato che il valo-
re delle glacenze & ormai vicino ai 10 miliardi di lire, “una ci-
fra, questa. che non significherebbe nulla se fosse riportata
alle capacita finanziarie e produttive di una grande Casa
come la Fiat o la Violkswagen, ma che significa molto sino
a preoccupare per una Casa come la Lancia, prestigiosa
ma di dimensioni modeste rispetto ai colossi dell' industria
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automobilistica europea che ormai hanno irivaso I'lealia”.

La diagnosi & lucidamente impiztosa- nelle condizioni del
mercato automobilistico la Laricia sembrava destinata a
un ruolo marginale. La decisione di dotarsi di impiariti in
grado di far compiere alla produzione un salto in avanti,
adcguandola agli standard tecnici della concorrenza e, co-




j_/’ﬂ

Eliols e

MRCHE ALLE FIAT

si facendo, proiettando I'azienda a pieno titolo nella com-
petizione internazionale, era giunta tardi e forse non era
neppure stata metabolizzata fino in fondo da un organismo
aziendale che stentava a uovare uno stabile assetto orga-
nizzativo. Insomma, come la stessa “Gazzetta del Popolo™
lasciava intuire. le difficolta della Lancia non erano solo di
carattere congiunturale, o meglio la congiuntura negativa
aveva evidenziato ¢id che in precedenza una domanda in
contnua espansione aveva permesso di non vedere.

A conferma del fatto che Ja Lancia si trovava di fronte a
problemi di natura strutturale anche la produzione dei vei-
coli industriali scontava una situazione fortemente negati-
va. Anche in questo caso con | arrivo di Pesenti erano sta-
te assunte decisioni che tutti avevano considerato oppor-
tune. concentrando la produzioni di autocarn e autobus
nel solo stabilimento di Bolzano. La specializzazione degli
impianti come premessa per un recupero di efficienza e
quindi di redditivita era stata la linea seguita. Inizialmente i
nsultati, cosi come era avvenuto per la produzione di auto-
vetture, erano sembrati confortant. La produzione dello
stabilimento di Bolzano era piti che raddoppiata, passando
dai 937 autocarri costruiti nel 1958 agli oltre 2800 del
1963, precipitati perd a soli 1680 nel successivo 1964.

A ben vedere era perd la crescita della produzione nel
triennio 1960-1963 a rappresentare un momento eccezio-
nale, non la flessione successiva molto piti in linea con
quello che era stato I'andarnento del comparto negli ultimi
decenni. Nel 1948 la produzione di camion e autobus rap-
presentava una quota non trascurabile, pari al 16,5%, della
produzione nazionale. In seguito la presenza della Lancia in
questo settore si era ndotta di un buon terzo, attestandosi
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A sinistra, gli effetti della congiunturo
economica si fonno sentire anche

sul piano sindacale: lo sciopero

dei retalmeccanict nel 1963.

Sotto, siderurgici in sciopero alla Breda
di Sesto San Giovanni nel 1964.

nel 1952 attorno al 10%, per poi
contrarsi ultenormente fino ad arri-
vare a un modesto 6,5%. Non solo.
Anche nel momento di maggiore
espansione della produzione. le 2818
unita prodoite nello stabilimento di
Bolzano nel 1963 rappresentavano
appena il 3,5% della produzione na-
zionale. Un dato cosi negativo da far
pensare che, in fondo, aveva avuto
ragione, a suo tempo, Vincenzo
Lancia guando aveva cercato di re-
sistere alle pressioni di Mussolini ri-
tenendo che non fosse conveniente
la creazione di uno stabilimento a
Bolzano. Poi le ragioni della politica avevano avuto il so-
pravvento su quelle industrali, ma la sfida non era stata
vinta e Bolzano continuava a essere per la Lancia piti un
problema che una risorsa.
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Il pilota sardo Mario
Casula ha svolto tutta
attivita agonistica
con vetture Lancia,
dall’Ardea alla Fulvia
Coupé Rallye 1,3 HE
Solo una volta ha corso
con una Fiat 500, per
vincere il Trofeo della
Montagna [969.

ario Casula &

nato 19 agosto

1933 a Cagliari.
Il luogo di nascita non & c1-
tato a caso. indica le diffi-
colta maggiori che il pilota
isolano ha incontrato ri-
spetto a uno del “conti-
nente” per imporsi a livello
nazionale. In famiglia { mo-
wori erano di casa. )l padre dal 1927 era utolare di una con-
cessionaria Lancia ed era stato egli stesso pilota. limitando-
si perd alle gare isolane.
Mario st awicind alle competizioni gareggiando in moto
con una Gilera 175 e con una Morirm Settebello denvate
dalla serie. Quindi, con J'aiuto del babbo, acquistd una stu-
penda Mondial 125 da corsa. Perd i genitor: non erano
contenti che il figlo corresse con le due ruote, ne avreboe-
ro preferite quattro. Visto che gli studi non lo atiraevano,
nel 1950 Mario decise di andare a lavorare a Torino presso
{a Lancia. Inizid dalla catena di montaggio dell’ Ardea,
quindi realizzo altre espenenze nei vari reparti dello stabili-
mento di via Monginevro.
Le nuove conoscenze non riguardarono solo | aspetto tec-
nico, ma anche quello umano. Cosi Mario Casula tornd a
Cagliari dopo avere prenamente centrato gli obiettivi che si
era posto quando era partito: “Temprarsi e imparare”. In
Sardegna andod a dirigere la filiale Lancia di Oristano. Nel

una volta sola, ma
per va

ide ragion

25 febbroio 1962. Mario Casula in corsa nel Rally dei Fiori
con le sua Lancia Appia Terza serie. Questa gara segnd
il debutto sul "continente” del piloto sardo.

1955, mentre continuava a gareggiare con le moto, prese
la licenza per correre in automobile. Debuttd nei rally, se
cosi si possono chiamare le corse su strada degli arini Cin-
quanta rette in parte dal regolamento della regolarita e in
parte da quello della velocita. Nella sua prnma gara auto-
mobilistica, la Cagliari-Sassari-Cagliari, doveva formare
equipaggio con Gigi Marghinotti. Ma prima della partenza
Gigi cambid idea sul!'accordo che avrebbe guidato solo 3l
ritorno, cost Mario corse sulla Lancia Aurelia GT B20 con
il dotr. Lumbroso e concluse con un pnimo posto di classe
e quarto assoluto.

Dopo altre esperienze nei rally e altre corse in moto, Ma-
rio debuttd nelle cronoscalate automobilistiche il 12 otto-
bre 1958 nella Corongiu-Campuomu per la quale utilizzo
la Lancia Appia Prima serie di servizio nella concessiona-



ra. Si classificd primo rella cate-
goria Tunismo classe 1100 e secon-
do assoluto. Nello stesso anno in
coppia con Gianni Carboni su
Lancia Ardea partecipd al Rally
della Sardegna che partiva da Ca-
gliari per farvi ritorno dopo un cer-
to numero di prove di regolarita e
di abilitd. Nel 1959 inizid dalla salita Corongiu-Campuomu
nella quale st classificd secondo di classe con | Appia prima
serie che usava tutt i giorni. La sola preparazione consiste-
va nell'abbassarmento della testata e nella rigorosa messa a
punto effettuata nelf officina della concessionana. Curioso
il particolare delle gomme: anziché tenere quelle usatissime
in dotazione, montd quatiro coperture quasi Nuove prese
dall Appia che un chente aveva dato in permuta. Inutile os-
servare che in quegli anni non ¢ erano molti sold.

Nel 1959 Mario utilizzd una Lancia Aurelia B2/ riurata da
un cliente per partecipare al Rally della Sardegna con il fra-

Sopra, 7 aprile 1963. Mario Casula in gara rella salita Staflavena-Boscochiesanuova
con la Lancia Appia GTE acquistata dal preparatore milanese Carlo Facetti.

A sinistra, 15 oprife 1962. Mario Casula alla partenza del 3° Trofeo Edgardo
Lazzaroni-Conchigla Shell.

Sorto, la Lancia Appia Terza serie di Mario Casula impegnata sull autodromo

di Vallelunga nella prova di velocita del 3° Trofeo Edgardo Lazzaroni-Conchiglia Shell.

tello Tonino. Ma I'anno successivo tormd alla solita Appia
Prima serie, con la quale si classificd primo di classe nella
salita Corongiu-Campuomnu. Corse poi le rimanend gare e
la stagione agorustica 1961 con una Lancia Appia Seconda
serie ritirata 1n permuta. Parlando di stagione agonistica in-
tendiamo le poche gare che si svolgevano in Sardegna. Per-
cid nal 1962 Mano decise di andare oltre i confini dell' Isola.
Acquistata una Lancia Appia Terza serie. debuttd nel
“continente” il 23 febbraio 1962 con Aldo Marongiu, un
amico che si regalo la trasferta come premio per la laurea
in legge. Dopo il Rally dei Fiori Mario partecipd ad altri ral-
ly nel continente. Per il Rally de
Rododendri a Torine Aldo non
era disponibile per la trasferta.
cosi Mario prese i tempi da solo
con un cronometro Lemania fis-
sato sulla carenatura dello sterzo.
La gara che pu affascino i giova-

Sotto. 7 aprite 1963. Mario Casula
prima della partenza dello gara in
salita Stallavena-Boscochiesanuova.




ne pilota fu il Trofeo Edgardo Lazzaroni-Conchiglia Shell
che contemplava una prova di velocita sull’ Autodromo di
Vallelunga. La pista lo stregd, cosi Mario tornd in Sarde-
gna con Idea di acquistare una vera auto da corsa.
Loccasione si presentd quando gli amici della Squadra corse
HF gl segnalarono I' Appia GTE ex Cesare Fiorio in vendi-
ta presso [ officina Facetti di Milano. "Diventd la mia auto
da corsa”. ncorda Casula, “cercavo di tenerla bene e non la
adoperavo witti i giorni”. Ritird la vettura a Milano il 14 no-
vembre. Quattro giorni dopo, it 18 noverbre 1962, la portd
alla vittona assoluta nella salita Corongiu-Campuomu.

Nell' aprile 1963 siiscrisse alla Srallavena-Boscochiesanuo-
va, la sus prima corsa di velocita fuort dalla Sardeynia. Ini-
2id cosi una vita che egli ha definito "da zingaro”. Partiva il
venerdi da Cagliari. consumavz il giorno dopo nelle venfi-
che e in una sornmana prova del percorso, ta domenrca
correva e subito dopo ripartiva per Cagliari con il pensiero
del lavoro. Il 26 maggio successivo Mano vinse la classe
nella salita Alghero-Scala Piccada organizzata dall’ Auto-
mobil Club di Sassan. Due settimane dopo a Monza corse
per |a prima vera gaca in prsta dopo I'esperienza marginale
di Vallelunga. Si classifico terzo. Concluse |'annata di corse

A sinistra, la Loncia Appia Sport di Mario Cosula
all'ingresso della curva parabolica durante il Gran Fremio
Gran Turismo che si svolse a Monza 1l 30 giugno 1963.

Sotto, 3} maggio 1964. Mario Casula al volante defla sua
Lancia Appro GTE nella primu curva dellu guru in solita
Bologna-Passo della Raticosa. Terminata la corsa part in tutta
fretta per la Svezic dove avrebbe guidaro una Lancia Flovia
Coupé ufficiale n2! Ralfy del Sole - Mezzanotte.

il 17 novembre nella gara di casa, ta Corongu-Campuo-
mu, dove si classificd secondo di classe con I Appia GTE
che, ormai affaticata. non andava pit tanto bene.

Nel 1963 partecipd anche al Rally di Sardegna. Cuidd
nientemeno che una Lancia Flavia Coupé ufficiale affida-
tagli dalla Squadra Corse HF per ['interessamento di Ma-
rio Angiolini della scuderia Jolly Club. La Flavia era ben
preparata da Almo Bosato e Mario vinse con facilita nella
propna classe. Nel 1964 tornarono in primo prano le corse
di velocita con I Appia GTE. Mario disputd le piti impor-
tanti gare in salita del continente come la Trento-Bondo-
ne, la Bolzano-Mendola, corse anche 1n pista a Imola e
tentd di gareggiare in una grande corsa su strada: f Circur
1o del Mugello. La sua iscrizione perd arnvo in nitardo.
Questo episodio testimonia la wita tutta di fretta che il pi-
lota viveva in queglh anni. Infatui, spedi ['iscrizione da Fran-
coforte di ritorno dal Rally del Sole di Mezzanotte dove
aveva gareggiaio con una Flavia Coupé ufficiale, che ave-
va preso in consegna subito dopo avere corso con la pro-
pria Appia GTE la salita Bologna-Passo della Raticosa.
Negh anni successivi Mario ascoltd i famigliari che insiste-
vano perché nmanesse di pit in azienda. In ogni modo non
nnuncid alle corse sull'lsola, in parucolare al Rally o Sar-
degna dove egh. olire che pilota, diveniva per I'occasione il
-iferimento per la Squadra Corse HE
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| A sinistra, lo Loncia Fulvia Coupé Rallye 1.3 HF di Mario Casula
Y in azione nella Coppa Citta di Volerra il 15 maggio 1969.

A destra, 20 lugho 1969. Mario Casula in azione nella gara |

m salita Sarnano-Sassotetto Trofeo Ludovico Scarfiotri.
Sotto, Mario Casula al volante della sua Lancia Fulvia

Coupé Rallye 1.3 HF prima della parienza della gora
in salita Sarnano-Sassotetto Trofeo Ludovico Scarfiotti,

Nel 1968 Mario Casula chiese ad Angiolini del Jolly Club
se in scuderia ¢’era una Fulvia Coupé Rallye 1,3 HF dispo-
nibile per la corsa in salita Iglesias-Sant’ Angelo. Auto di-
sponibili in quel momento non ce ne erano, ma Angiolini gli
propose di vendergli la sua HF personale e aggiunse che gli
sarebbe praciuto che disputasse le gare del Trofeo della
Montagna 1969. Mario accettd, ritrd la vettura, corse la
Iglesias-Sant Angelo, la vinse e programmd il 1969 con I'o-
biettivo di vincere il Trofeo della Montagna. Ritorno cosi
alta vita nomade del pilota e disputo nove gare del Trofeo.
Alla fine dell' uldma che ammetteva alla partenza le vettu-
re defla categoria Tunsmo classe 1300, la Castione-Preso-

lana, si trovd a part punti con Giuseppe Marotta. Cosi en-
trambi si giocarono lo spareggio nella gara in salita Val
d Anapo-Sortino, dove Mario prese a presuto una Fiat
500 da Angelo Passanante. e Giuseppe Marotta trovd
una Fiat Abarth 595.

Marotta si piazzd a meta classifica, mentre Mario vinse
nella sua classe. Si aggiudico cosi il prestigioso Trofeo della
Montagna. Lultimo anno di corse di Mano Casula fu il
1970. Utilizzo la solita Fulvia che per ['occasione fu revi-
sicnata, ma non ottenne grandi risultati. Decise cosi di de-
dicarsi alla concessionaria Lancia che ancora ogg guida
con grande competenza ed energia.

Sotto, a sinistra, 15 agosto 1969. La Lancia Fulvio Coupé
Rallye 1,3 HF di Mario Cosula in una curvaa S

della cronoscalata Svolre di Popoll.

Sotto, a destra, 5 ottobre 1969. Mario Casula sesto classificaro
rella salita Castione-Presolana, gara conclusiva def Trofeo
italiano della Montagna. Casula lo conquisto grazie anche

at punti accumulati in questa prova.




Nel segno della
coerenza

Pinin Farina
immaging una linea
capace di rendere
percopibili al primo
sguardo le innovative
raffinatezze
meccamche della
Lancia Aurelia. Creo
la Florida & apri

un capitolo nuovo
nello stile.

a Horida Il del 1957 & i

purzo d arrivo della ri-

' cerca formale iniziata

da Pinin Farina con la fuonise-

rie costruita nel 1955 sull’au-

totefaio Lancia Aurelia B56 n.

1002, alla quale per prma die-

de il nome dell'assolato stato
armnericand.

Ma & anche il punto d'imzio

del rinnovamenito stlistico che

attraversd tutto il mondo del-

['auto a cavallo fra gl anni Cin-

quanta e g anni Sessanta. Nel
1954 la Lancia Aurelia berlina

era giunta alla seconda gene-
razione cor [a versione BIZ.

Era ancora all avanguardia con
il motore V6. le sospensioni a
ruote indipendent:, il gruppo
frizione-cambio-differenziale
montato sul retrotrenc e i freni
posteriori sospes:. Tali raffina-

tezze erano ['espressione di un
altissimo #ivello tecnico e quali-
tative, probabilmente i massi-
mo dell'industria automobili-
stica itahana dell epoca, ma
CONVIVEVANO COn UNa Carroz-
zeria austera e conservatrice
che riprendeva i terri estetici e
funzionali piu cari a'la marca
in un contesto non troppo di-

vettura,

A siusira, un oftra
immagine o epoca
defla Lancia
Flaminia Florida i
Lassenza def
montante centrale
conferisce slancio

¢ fuminositd

affa vettura.

A desira, Pinin
Faring ol volante
della Lancia
Flarmnia Florida ]
che tratrenne per
{'uso personale

e fu la sua uftima

Namico e ormail un po’ datato.
Per Pinin Farina questo fu uno
sumolo per immaginare una
forma esterna che non nascon-
desse i contenuti INNOVALOT
della meccanica, ma al contra-
rio i esaltasse e li rendesse per-
cepibili al primo sguardo. Pensd
quindi di superare la verticalita
ancora preponderante delle li-

A destra, la Lancia
Aurelia Florida I in
un'immagne dell epoca.
Reglizzata net 1957
ha forme meno
provocatorie rispetto
afle precedenti Florida
speciaimente nel
frontale con fe teste
der parafanghi
convenzionall,

Sopra, a siristra, la
Lancia Aurelic 856
Florida ritratta
rell'ottobre 955 ol
Cencorso d Fleganza di
Corrina d"Amperza dove
ottenne o primo premio,

Sopra, anche neha vista
postertore le sue forme
segnarono una svolia
reflo stile dell auto

nee dell Aurelia e delle auto-
mobili contemporanee inven-
tando la flancata monolitica
segnata per tutta la lunghezza
da un leggero spigolo (il diedro
nel brguaggio tecnico della
carrozzena).

Questo semplice e geniale e-
spediente gh consent di alleg-
gerire la forma dell’ automoble

Sopra, fe Lancie Aurelia B56
Horida nefla versione a quattro
porte, che fu costruita in tre
esemplart. Laspetto & meno
suggestivo della verstone a due
porte, ma l'esecuziore & ancora
pitt "acrobatica” dato che manca
i montonte cemrale,

e di accentuarne [orizzonta-
Iia sfruttando i bagliori e le
ombre generan dal rifrangersi
della luce sulle facce opposte
del diedro. Inclre tratd la par-
te superore e quella inferiore
de! corpo vettura come due
volumi separatl & sovrappost,
Nella Florida del 1955 accen-
wd |'approccio “separatista’
con un taglio di celore. Diede
al volume del padiglione una
unta pil chiara € un aspetio
molio leggero eliminando
montant centrall. Suggeri cosi
Fimpressione che il tetto fosse
un guscio a shalzo sostenuto

dai montanti del lunotto a loro
voita appoggiatt sulle cresie dei
parafanghy posterior. Disegno
Vinsieme in modo che i tetto, 1
montanti e le creste dei para-
fanghi nella vista posteriore si
fondessero in ur unica cornice
in rilievo che racchiudeva il lu-
notto e il coperchio del baule,
infine incorporava i fanali po-
sterior e il paraurti. Questa so-
uzione coniugd alla perfezione
le esigenze funzionali ed esteit-
che. Imfatt, la camice sporgen-
te che concludeva il tetto per-
metteva di aumentare lo spa-
zio a disposizione della testa
dei passeggeri posterion senza
ndurre {inclinazione det mon-
tanti e del funotto, quing: senza
disminuirne lo slancic.

Nei frontale della Fiorida del
1955 Pirin accentud le linee
orizzontal abbandonando la
classica calandra Lancia vert-
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cale in favore di una bassa pre-
sad aria ellittica, alle estremita
della quale pose i fan principali.
Sulle teste dei parafanghi di-
spose invece | fanalini di picco-
Jo diametro, che cosi generaro-
no profili molto snelli in conti-
nuitad con la linea di cintura,
percido capaci di alleggenire il
volurme anteriore.

La prima Florida debuttd in
pubblico nei concorsi d'ele-
ganza dell’ autunno del 1955,
vinse il prime premio nel Ro-
se d'Or di Ginevra e nella sfi-
tata di Cortina d Ampezzo. Po-
co tempo dope dalla primitiva
coupé il carrozziere derivo la
Florida a 4 porte, che poi co-
strui in tre esemplari su altret-
tant autotelai a pianale Lancia
Aurelia B56.

Nella configurazione berlima la
Florida adotto le porte "ad ar-
madio”, vale a dire incernierate
agli estremi e prive del montan-
te centrale. Questa soluzione
costnnse il carrozziere a supe-
rare notevol prablemi strutiu-
rali. Vi riusct con acrobazie tec-
niche ed eccezionale finezza
desecuzione, tuttavia la Flori-
da rella configurazione a quat-
tro perse un po’ dello slancio
niziale a causa dell' evidente
presenza di quelle posterion.
MNel 1957 Pinin superd questo

inconveriente con la Florida
II. nella quale rese impercet-
tibili le porie posteriori e con-
temporanéamente rese un
gran servizio alla sicurezza. In-
farti, asservi | apertura contro-
marcia delle porte posteriori
all' apertura di quelle anterion.
n questo modo elimind le ma-
niglie esterne e restitui alle
fiancate oli equilibri di quelle

della coupé. La brillante solu-
zione delle porte posteriorn re-
se invisitili non fu ia sola novita
della Florida 1. Net due anri
trascorsi dalla creaziorne della
prima Florida a questa, 1l car-
rozziere lavord molto sui det-
tagli dello stile stemperando al-
cune iniziali forzature, come il
parabrezza con | montanti “a
zampe di cane” e il disordine

Sopra. la Lancia Flaminia Florida /I con le quatire porte aperte. Con
le porte chiuse le posterion sono in pratica invisibidi perché prive di
marnuglie esterne e dotate di battute eseguite con estrema precisione.
A destra. | abitacols della Lancra Flarninia Florida I appare spazioso
e rifinfto con superba cura.

Sepra, a sirstra,

la Lancia Flarmima
Florida If in
un'immagine
relativamente recente
che la mostra neflo staio
di conservazione in cur
st trova @i nostri giorni.
Sopra, a destra,

il gioco defle luci e

defle ambre metie in
evidenza if leggerissimo
spigofo che segna

la fiancata donandole
carattere dal punito

di vista estetico

e irrobustendola

dal punto of vista
struttvrale,

portato dallo sparpagiiamento
dei fanali e dei fanaletti nella
composizicene del frontale.

MNella versione riveduta e cor-
retta Ya Florida |l che, a diffe-
renza deila prima versione,
questa volta veniva realizzata
su base Flaminia, mantenne 1l
rrattamento delle fiancate sol-
cate da diedn e |'originale mo-
1ivo della cormice del tetto in
coninuitd con parafanghi po-
sterion, ma approdo a soluzio-
ri pity classicamente omoge-
nee nel frontale, che corresse
con i fari grandi in posizione

convenzionale e il parabrezza
panoramico ma non avvolgen-
te. Rinuncid infine alla verni-
ciatura bicolore. inutle sotto-
lineatura di una forza espresst-
va del modellato capace di
emergere da sola senza alcun
artificio grafico.

Guardando la Florida 1l nen si
percepisce piu la provocazione
con la quale la prima Florida
portd il suo messaggio di fin-
novamento. Si percepisce in-
vece la pacata naturalezza e il
sereno equilibrio dei volumi de!
capolavoro assoluto.

La sotiile tensione dei diedri e
la generale perfezione dell'in-
sieme divennero da quel mo-
mento un punto di riferimento
obbligato per tutti i costrutton
automobilistici. Della Lancia
per prima, che dalle esperien-
ze delle Florida derivo la Fla-
minia berlina e la Flaminia
Coupé, pol dei molu costrut-
ton europei che si rivolsero di-
rettamente a Pinin Farina per
realizzare automobili come
I'Austin Al10, la MG Ma-
gnette Mk IV la Riley Four-
Seventy Two, la Wolseley
6/110 e la Peugeot 404; &
quelli che chiesero sclo una
consulenza, come la Fiat con
le 1800/2100; infine di quelli
tanto numerost da non potere
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Cilindrata totals: 1450 cc

aste e bilanc e

Iimpianto elettrico: 12V
Traziona posteriores

Frizhone: monpdisco a secca
Rapparto Bnale: 1147

telescopid a doppio effetto

Frent: idvaulici a tamburo
Preumatics: 175 x 400
Paszo: IET0 mm

Lungharea: 4990 mm
Largherra: 740 rmom
Blterrat | 370 mm

\iﬂlncm miassirnaz 160 kmdh

I Mumera cilindri @ disposizions: & a ¥ di 60°
Alesagpo e corsat B0 = E1,5 mm

Porenza massima: 102 ev a 4600 giriymin
Rapporto di compressione: 7.0 1

Distrlbugiomne: valvolo n tosta, asse a cammae nel basamento,

Alimentazione: n carburaters dopphs corpo Solex 35 FaAAl

Camblo: a 4 marce tutte sincronizzate + R

-1_I|:|I:I telaio: a struttura partante I acciade
Sospensioni amteriori ruabe Indipendent, qupddipten trasversali,
molle a efica, barra stabilirratrice, ammorticzator] draaici

Saspemboni posterlorl: pante De Dien, balesore semiellittiche,
barva Panhard, ammartiz. {draulici telescopici a doppio effetto

Carreggiata anteriora: 1368 mm
Carregginta posteriore: 1370 mm

Peso in ordine di marzias 1200 kg circa

essere elencati che intraprese-
ro autonomamente il ANNova-
mento nel soleo tracciato dal
capolavero di Pinin Farina.

Perfettamente conscio dei va-
lon innovativi dei quali Ja Flon-
da ) era portatrice, Pinin ten

ne questa eccezionale fuonse-
rie come auto personale fino
all lomo der suor giorni. An-
cora oggt si trova nella colle-
zione della Pininfarina dove &
carica non solo di valori esteti-
ci, ma anche affettvi.

IL MODELLO DA COLLEZIONE



