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nche il destino del-
~ le automobili — co-
me quello degli uo-
mini — ¢ legato

con fili sottili a una serie pres-
soché infinita di circostanze,
coincidenze, eventi imprevedi-
bili. Fu cosi anche per la vet-
tura che occupa probabilmen-
te il posto pit importante nel-
la storia dell’auto: quella Ford
modello «T» che costitul la
prima «auto per tutti» e im-
presse una svolta fondamenta-
le al mondo dei trasporti. E
probabile che Henry Ford
avrebbe continuato a rinviare
la realizzazione del suo vecchio
sogno, quello di «una macchi-
na per 'uomo comuney, se il
modello che precedette imme-
diatamente la «T», il modello
«K», non si fosse rivelato un
fallimento.

11 modello «K», la cui pro-
duzione ebbe inizio proprio 80
anni fa, nel 1906, era una

splendida vettura nata per I’o-
stinazione di Alexander Mal-
comson, un commerciante di
carbone di Detroit principale
finanziatore della Ford Motor
Company, il quale era convin-
to che il successo della societa
andava cercato con un model-
lo decisamente lussuoso, una
automobile capace di soddisfa-
re — per prestazioni, rifinitu-
re e confortevolezza — i clien-
ti piu difficili.

La «K» era tutto questo.
Munita di un motore a sei ci-
lindri di 7040 cc e garantita per
una velocita «di un miglio al
minuto» come diceva la pub-
blicita (ossia oltre 96 km/h) ve-
niva offerta in tre versioni: una
Torpedo da turismo, una spi-
der con sospensioni speciali e

.sedili a poltroncina, ed una

«due posti» prettamente spor-
tiva. Reggeva benissimo il con-
fronto con le migliori vetture
inglesi e francesi dell’epoca,

Larcivescovo
in diocest
sullauto elettrica

¥ na conquista della civilta»: co-
si si inizia la didascalia alla co-
pertina della «Domenica del

2 Corriere» del 10 luglio 1903
illustrata da Beltrame, una visita pastorale in
«automobile elettrico» dell’ Arcivescovo di

‘Milano, Cardinale Andrea Ferrari.

Quello fu uno dei colpi di coda dell’auto
elettrica che pure aveva avuto un inizio for-
tunato nella prima meta dell’Ottocento quan-

- do in molti studiarono ’alternativa ai maleo-

doranti e rumorosi locomotori ferroviari. Gli

esperimenti si trasferirono ben presto sull’au-
tomobile. Il primo esempio (1888) batte ban-
diera inglese, ed ¢ dell’ing. J.K. Starley, ma
meglio di lui seppe fare nel 1893 I’accoppiata
Jeantaud-Rafford ma il problema era sempre
legato, come lo & tuttora, ai rilevanti pesi delle
batterie ed alla limitata autonomia.
L’automobile elettrica ebbe celebrita alla fi-

. ne del secolo quando, nel 1899, ebbe luogo

la sfida fra due vetture di quel tipo, la «Ja-
mais contente» di Camille Jenatzy e la «Tor-
pilleur» di Chasseloup-Laubat. Vinse la pri-
ma ¢con una media superiore ai cento orari,
105,904 per la cronaca. ,

In America invece le auto elettriche ebbe-
ro pitl fortuna: tramontate in Europa con il
1910 per il perfezionarsi del motore a benzi-
na, negli Stati Uniti la produzione in quegli
anni raggiunse la punta di 20.000 unita. La
Studebaker, ad esempio, nacque come fabbri-
ca di automobili elettriche.

ma aveva un difetto fonda-
mentale: il suo prezzo — 2800
dollari franco fabbrica a De-
troit — era inferiore al costo
di produzione.

Henry Ford aveva osteggia-
to fin dall’inizio il progetto di
Malcomson: il suo programma
era quello, come si & detto, di
una vettura accessibile a tutti
e se la «K» si fosse affermata,
gli sarebbe stato difficile por-
tarlo a termine. La «K» inve-
ce non ebbe fortuna.

A Ford fu facile convincere
il consiglio di amministrazio-
ne che quella splendida vettu-
ra era in realtd «un elefante de-
stinato a trascinare a fondo la
societar». Il modello «K» ven-
ne abbandonato nel 1907. Do-
dici mesi dopo, il sogno di
Henry Ford era realta e la pri-
ma «T» circolava sulle strade.
Ne sarebbero state costruite
ben 15.007.033 unita. Un re-
cord.

re»: un termine
che da 4-5 anni &
: diventato comu-
ne nel mondo dell’automobi-
le. Molte case automobilistiche
offrono nella loro gamma al-
meno un modello «turbo», os-
sia sovralimentato.

Il «Turbocompressore»  si

compone, in parole povere, di
una turbina che viene fatta gi-

una potenza
che si nutre

rare ad altissima velocitd dai
gas di scarico e che a sua volta
aziona un compressore. Que-
st’ultimo «comprime» appun-
to I’aria che viene immessa nel-
le camere di scoppio, miglio-

rando la combustione ¢ quin-

di la potenza. Si tratta di un in-
cremento sensibile (fino a una
volta e mezzo) apprezzato so-
prattutto nei veicoli diesel, che
grazie al «turbo» sviluppano
potenze ¢ prestazioni che non
hanno nulla da invidiare agli
analoghi modelli a benzina.
Perché allora la diffusione

del «turbocompressore» ha
tardato tanto a prendere piede
visto anche che il suo costo
non ¢& particolarmente elevato?

Inizialmente anche il «tur-
box» aveva i suoi «nei», le sue

_ «spine».

urbocompresso- -

Un’elasticitd non brillante -

anzitutto, ossia una scarsa ri-
presa ai bassi regimi; un au-
mento, sia pure relativo, di di-
mensioni e pesi; un «tempo di
risposta» — cioé il tempo che
intercorre tra ’azionmamento
dell’acceleratore e Deffettiva

[l turbo:

di arig.

pressione di alimentazione —
piuttosto lungos; il surriscalda-
mento di alcune parti, comé€'i

pistoni, poiché I’aria, super-

compressa, si riscalda (e, ri-
scaldandosi, aumenta di volu-
me riducendo Pefficacia della
sovralimentazione).

Una ricerca attiva in questo
lampo ha permesso di ridurre
in buona parte questi aspetti
negativi. )

Le case hanno adottato
P’«intercooler», un dispositivo
che merita un cenno poiche,
noto da tempo sulle auto da
corsa, & stato ora installato an-
che sulle vetture di serie. Pri-
ma fra le «Volvo».

Si tratta di un radiatore di
raffreddamento inserito fra il
compressore € il collettore di
aspirazione che permette di di-

- minuire la temperatura dell’a-

ria di circa 60 gradi, miglioran- -
do il riempimento dei cilindri
¢ la compressione e riducendo
la tendenza all’autoaccensione.

Un florido presente, dun-
que, ¢ delle ottime prospettive,
ma anche una lunga storia al-
le spalle, quasi un secolo di ri-
cerca e di sperimentazione. E
del 1905, infatti, il deposito del
primo brevetto (da parte dello
svizzero Buchi) di un turbo-
compressore azionato dai gas
di scarico.

Tocca poi alla Mercedes, fi-
nita la prima guerra mondia-
le, sperimentare alcuni com-
pressori volumetrici «roots»,
mentre il vero e proprio decol-
lo avviene nel 1923 ad opera
della Fiat, che sceglie il com-
pressore per la sua macchina
da corsa.
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Dalla
«goccia

Il modellino della «goccia
d‘acqua» di Castagna
esposto al museo storico
dell’Alfa Romeo.

Renault
«Espace»
1984

olte idee svilup-

pate dalle case

automobilistiche

ai giorni nostri
hanno radici profonde nel tem-
po, dalla trazione integrale al
turbocompressore ad esempio,
ed anche la «Espace» Renault
la «berlina monovolume»
commercializzata dallo scorso
anno ha illustri antenati. An-
zi, si pud dire con certezza che
il capostipite & varesino, quel
Castagna che, con la sua car-
rozzeria, si distinse gia nel pe-
riodo immediatamente prece-
dente la prima guerra mondia-
le.

Nel 1913 Castagna cred per
il Conte Ricotti una curiosa
«vettura aerodinamica integra-
le» su telaio Alfa Romeo, la
cui forma era simile ad una
grossa goccia d’acqua un po’
allungata, come sul punto di
staccarsi da una ringhiera.
Questa immagine suggestiond
probabilmente anche la fervi-
da fantasia di Le Corbusier nel
1928 che, con la sua «Voiture
Maxi» ne propose una versio-
ne piu raccolta e compatta,
mentre qualche anno dopo Bel
Geddes e Buckminster Fuller
firmarono altre varianti sullo
stesso tema. Gradualmente il
monovolume interessd gli sti-
listi e i costruttori, spinti alla
iricerca di forme originali per
berline profilate spesso conce-
pite come «cabine avanzate».
Numerose furono, in questa
direzione, le proposte: basti
qui ricordare in Germania i
progetti di Rumpler nel 1921,

in Francia quelli di Dubonnet -

nel 1936, in Italia le ricerche di
Mario Revelli, sempre nel 1936
e, in seguito, le collaborazioni
fra Ghia e Selenia (1959), il
prototipo «Y» di Pininfarina,
la Fiat 600 multipla e, piu re-

centemente quelli dell’Ital De-
sign («Medici», «Megagam-
ma», «Taxi New York»).

Renault in particolare ha da
sempre dedicato molta atten-
zione alla ottimizzazione del-
lo spazio interno: le Renault 4
¢ 16 introdussero la funziona-
lita simultanea dei sedili poste-
riori che aumentava considere-
volmente il vano di carico tra-
sformando la classica auto per
famiglia in auto per il tempo
libero o da lavoro. In seguito
le Renault 9 e 11 presentarono
i sedili anteriori monoguida e
basculanti consentendo ai pas-
seggeri posteriori la distensio-
ne delle gambe e al conducen-
te I’adozione di una posizione

“confortevole e sicura.

Ultimo esempio in ordine di
tempo ¢ costituito dalle presti-
giose Renault 25, dotate di di-
mensioni interne non comuni

e di tutto rilievo anche nel set-
tore dell’alto gamma.

Ma, tornando al monovolu-
me, a parte il caso della Fiat
600 multipla e le successive ver-
sioni utilitarie, non ci furono,
dopo tutti i progetti elencati,
esempi di fabbricazione in se-
rie. Solo negli anni 60 fecero
Ia loro comparsa in California
veicoli per il tempo libero: fur-
goni, pick-up, che erano testi-
monianza di una svolta socia-
le e di costume tipica dell’epo-
ca industriale.

In Europa I’idea & stata col-
ta da Renault che, in collabo-
razione con la Matra, ha rea-
lizzato I’«Espace» alla quale la
«Regie» ha dato perd piu ve-
locita per i viaggi lunghi, piu
spazio per i passeggeri, mag-
giori comodita, grande visibi-
lita e vetratura.

Il monovolume prodotto in

serie dalla Renault con criteri
nuovi segna il ritorno del «fac-
cia a faccia» fra i passeggeri ri-
portandoci all’origine dei tra-
sporti: treni e diligenze hanno
da sempre favorito la conver-
sazione e il dialogo, ponendo-
si come vere e proprie stanze
viaggianti. Tali esigenze, ben
definite dal concetto, inteso in
senso ampio, di «convivialitay,
furono esemplarmente sintetiz-
zate da Mario Bellini, il qua-
le, in occasione della presenta-
zione nel 1972 al museo di Ar-
te Moderna di New York del
suo progetto di automobile ri-
voluzionaria, il Kar-a-Sutra,
ulterioré esempioc di auto mo-
novolume d’avanguardia, di-
chiard: «I tempi impongono la
costruzione di uno spazio mo-
bile dove ognuno possa entra-
re € sedersi, mettersi in una po-
sizione comoda, dormire, gio-
care a carte, parlare, guardare
il paesaggio, prendere il sole,
scattare delle fotografie, cam-
biare posto, magari, come si
usava dire un tempo, «a cas-
settan, vicino al conducente,
mangiare e bere, su una picco-
la tavola, consultare una map-
pa stradale, sistemare in appo-
siti divani ogni sorta di ogget-
ti, portarsi dietro i bambini e
giocare con loro, fare ’amore
in una posizione normale, tra-
sportare un intero carico di
mele o partire da soli e una vol-
ta in viaggio acquistare un ca-
vallo da giostra o un pianofor-
ten.

Questa visione poteva sem-
brare utopistica fino a qualce
anno addietro. Oggi, I’Espace
¢ in grado di soddisfare piena-
mente tali esigenze, senza ri-
nunciare alle virtl dei veicoli
tradizionali: tenuta di strada,
prestazioni, maneggevolezza e
consumi contenuti.

Lancia in passerelia: Beta {1909), Dilambda (1928), Aurelia B 20 (1950) e Fulvia cocum. Nella foto l'ultima nata, la Thema 8.32 che Boim, un motore Ferrari.

ono stati in molti gli
automobilisti ad impa-
, rare [’alfabeto greco
P’ dclla Lancia. E Vin-
cenzo Lancia fu buon maestro,
non solo perché nel 1908 inse-
gno che A in greco si dice «Al-
pha» (seguirono la «Beta» del
1909, la «Gamma» del 1910
(ripresa ai giorni nostri come
la «Delta») ma perché quasi
tutte le sue vetture si distingue-
vano per una novita. Ne citia-
mo alcune: la «Theta» (1913)
fu la prima automobile al
mondo dotata di impianto elet-
trico di serie e non disponibile
come optional (un po’ come
Palzacristalli elettrico dei gior-
ni nostri); la «Beta» che quat-
tro anni prima proponeva la
novitd del motore monobloc-

© ¢o; la «Eta» spinta da un mo-

tore di 5 litri accoppiato alla
trasmissione attraverso una fri-
zione monodisco a secco. E
siamo solo ai primi anni di vi-
ta. Interrotta dalla guerra la
produzione di vetture ad uso
civile, negli anni venti si fece-
ro strada, nel vero senso della
parola, i modelli «Kappa» ¢ la
«Lambda». Il primo adottava

" una soluzione di avanguardia:

il piantone dello sterzo a incli-
nazione variabile, Pavviamen-
to elettrico del motore coman-
dato da un pedale e ia leva del

cambio centrale non pit ester-
no alla carrozzeria. Della
«Lambda» parleremo piu
avanti.

Il nome Lancia ¢ le caratte-
ristiche della sua geniale pro-
duzione hanno stupito il mon-
do dell’automobile: Vincenzo
Lancia che fin dalla sua giova-
ne eta era stato vicinissimo al
mondo della meccanica, aveva
il bernoccolo dell’inventiva.

Aveva imparato I’abbecedario

(in italiano, per cominciare)
nei locali che suo padre aveva
affittato, in corso Vittorio
Emanuele a Torino, a Giovan-
ni Ceirano, un artigiano genia-
loide che costruiva biciclette.
Da apprendista stregone a ope-
raio specializzato (Vincenzo
Lancia aveva nel frattempo,
con molto disappunto della fa-
miglia, abbandonato gli studi
di ragioneria) e dalle due alle
quattro ruote. Questo avviene
guando nel 1899 Giovanni
Agnelli, fondata la Fiat, assor-
be la Ceirano.

Da questo momento comin-
ciano le fortune per il giovane
torinese. Impara ogni giorno,
come suo costume, e lega una
stretta amicizia con un altro
collaudatore, Claudio Fogolin.
Le discussioni, i progeiti, il fu-
turo, la passione comune per
il motorismo (siamo nel 1902)

spingono pochi anni dopo i
due amici a mettersi insieme
per costruire per conto proprio
automobili di concezione tec-
nica del tutto personale. .

Quanta strada abbiano fat-
to lancia e Fogolin lo abbiamo
gia detto. Il primo capolavoro
della Lancia fu perd presenta-
to nel 1922 ai saloni di Londra
¢ Parigi, la «Lambda». Carat-

teristiche sensazionali della
nuova vettura sono la struttu-
ra portante, priva cio¢ dell’al-
lora imperante telaio a longhe-
roni, e I’avantreno a ruote in-
‘dipendenti. La scocca non rap-
presentava piu, quindi, soltan-
to il vestito per lo chassis, ma
contribuiva in maniera deter-
minante allo smaltimento del-

le sollecitazioni. Altre caratte-
ristiche gli ammortizzatori
idraulici telescopici, il baule in-
tegrato nella scocca ma soprat-
tutto la contenutissima altezza
del corpo vettura,

La Lancia come fabbrica

aveva, quasi davanti al porto-

ne della fabbrica, la Fiat e la
concorrenza era gia allora for-

tissima. In tale contesto & ri-

marchevole come la Casa ab-
bia potuto tenere una solida
posizione indipendente grazie
soprattutto alle qualitd delle

proprie vetture. Nel 1936 "uf--

ficio progetti della Lancia ave-
va pronta una vettura che do-

_veva tentare di allargare la pro-

pria fascia di mercato, una vet-
tura per cosi dire popolare. Si

tratta dell’ Augusta», una 1200
prodotta nel 1932, ma il prez-
zo era troppo elevato per im-
pensierire i cugini. La ‘qualita
del prodotto conquistd tutta-
via alla Lancia la fedelta di una
clientela pil benestante.

Fu cosi anche per I’«Apri-
lia» del 1937 e per la piccola
«Ardea» (da un po’ di tempo
anche Lancia usava espressio-
ni pit consone al regime ed
aveva abbandonato I’alfabeto
greco): queste macchine reca-
vano impresso il carattere del
fondatore, troppo presto
scomparso: Vincenzo Lancia si
spegne nel 1937 a 57 anni non
ancora compiuti per un infar-
to cardiaco.

I suoi allievi continuano pe-
rd nella strada tracciata dal
maestro. Il dopoguerra vede i
successi  dell’«Aurelia»,
dell’«Appia» e della «Flami-
nia» (& nata I’era delle grandi
stradiste) e poi la «Fulvia» na-
ta vincente, una pietra miliare
nella storia dell’auto da turi-
smo e sportiva. In questo set-
tore, con un’attivita che corre

dal 1966 al 1972, non manca di

sfrecciare prima sui traguardi
dei rallies di tutto il mondo,
conquistando allori indimenti-
cabili. La Lancia si & cimenta-
ta anche in Formula uno, ma
in seguito alla morte di Asca-

ri, la Lancia cedette le sue «D
50» alla Ferrari.

Al culmine degli anni sessan-
ta la Lancia, in profonda cri-
si, suscitd Pinteresse della Ford
che intendeva sfruttarne il bla-
sone. Su interessamento del-
Pallora presidente della Re-
pubblica, Giuseppe Saragat,
intervenne la Fiat che assorbi
il glorioso complesso. Da allo-
ra la strada della ripresa & sta-
ta lunga e faticosa. Sull’inizio
la collaborazione fra i settori
dirigenziali dei due complessi
fu piena di scintille, ma le liti
si placarono e dagli stabilimen-
ti di Chivasso sono usciti quei
gioielli che si chiamano «Gam-
may», «Delta», «Prisma» e
«Themay.

A proposito dell’intervento
della Fiat che si contrappose
alla Ford, & bene ricordare che
in precedenza, in quegli stessi
anni, il colosso di Detroit ave-
va messo gli occhi su di un’al-
tra grossa firma italiana, la
Ferrari. Ma gli accordi, che
sembravano gia arrivati a con-
clusione, vennero meno per
I’opposizione dell’ing. Enzo
Ferrari. Ora Fiat ¢ Ford sono
alla prese per PAlfa Romeo. E
il terzo round di un incontro
che finora ha visto vincitrice ia
maggior azienda privata italia-
na.
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Ifa Romeo Spider
Gran Sport Zagato
del 1929. Furoreggid
negli anni trenta sia
nelle gare che nei concorsi di
eleganza: 145 km/h ed una li-
nea che ancora oggi colpisce ed
entusiasma.

Il suo fu un felice debutto:
nel 1929 vinse subito Ia Mille
Miglia con Campari Guidotti
e Panno successivo si aggiudi-

- ca i primi quattro posti anco-

ra alle Mille Miglia con Nuvo-
lari, Campari, Varzi e Gherzi.
Era dotata di un motore 6 ci-
lindri alimen¢ato da compres-
sore Roots. E esposta al Mu-
seo Alfa Romeo.

Una fotc del cav. Morbelli
su «la Prealpina illustra-
tan del 7 agoste 1927:
autovetture in via Sacco
per l'inaugurazione del-
FAutomobile Club Varese

targati Varese fu un auto-
carro Fiat, intestato a un
macellaio varesino certo
Emilio Paolo Castelli: cosi ri-
sulta dalle pagine ingiallite del
registro automobilistico di al-
lora. Lo stesso giorno fu im-
matricolata la numero due,
una vera «signora» della stra-
da: una Fiat «503» 16 CV, un
modello molto di moda in
quell’anno. Elegante, col tet-
to apribile, raggiungeva i 75
chilometri orari, con un con-
sumo medio di carburante di
undici litri ogni cento chilome-
tri. Il proprietario era un indu-
striale, Battista Sala, di
Caronno Ghiringhello (cosi si
chiamava allora Caronno Per-
tusella) e aveva pagato una pic-
cola «fortunax per assicurarsi

1 primo degli autoveicoli |

questo gioiello: ben 34.000 lire.

Se la sede varesina dell’ ACI,
cosi come il Pubblico registro
automobilistico, furono istitui-
ti solo nel 1927, cioé quando
Varese divenne provincia, di
automobili per le nostre stra-
de ne circolavano gia parecchie
in quegli anni, tanto che la
«Cronaca Prealpina» annove-
rava tra i problemi della neo-
nata provincia quello delle vie
di comunicazione e quelio della
sistemazione stradale «imposta
dal movimento automobilisti-
co» (all’inizio del 1927 l1a no-
stra rete stradale era
complessivamente di 276 chi-
lometri tra strade di prima
classe, come venivano chiama-
te allora, di seconda, di terza
classe, strade consorziali e tra-

verse interne). ]
Una curiosita: le targhe di
nuovo modello per gli autovei-

coli immatricolati a Varese co--

stavano 20 lire, 30 per le auto
in prova; i motociclisti doveva-
no invece sborsare 16 lire.

«L’automobile & oggi il mez-
zo di locomozione.che va mag-
giormente diffondendosi ed é
anche il mezzo di locomozio-
ne che ha finito col trovarsi al-
la portata di turti...», si
leggeva in un articolo del pri-
mo gennaio del *27, che invi-
tava gli automobilisti a farsi
soci dell’ACI di Varese.

Un avvenimento di grande
importanza per tutti i varesini
emanti dell’auto fu proprio Pi-
naugurazione, sempre nel
1927, della muova sede di via
Sacco deli’ Automobile Club, il

gante e confortevole.

a storia di una socie-
ta, tradotto in soldo-
i, non vale nullg per
=4 gli esperti in valuta-
zioni di aziende. Per chi segue,
ormai sulle cronache di ogni
giorno, le vicende dell’Alfa
Romeo non sono un mistero
con quel bilancio in rosso che
pill rosso non si pud, proprio
come il colore delle vetture del
Portello quando sbaragliavano
i concorrenti sulle piste di tut-
to il mondo. Contano molto di
pit, per i freddi cultori del da-
naro, le posizioni sui vari mer-
cati e le capacita produttive.
L’ Alfa Romeo ha si bisogno
di quanti si interessano del suo
futuro ma sente la necessita di
tenere acceso il ricordo di glo-
rie non molto lontane nel pas-
sato e che potranno ripetersi.
L’Alfa Romeo ¢é dura a mori-
re, non per nulla € nata sul
«campo di Marte» di Milano,
in una strada che taglia, come
una lama, quei prati, la zona

. del Portello. E nel 1907 che un

gruppo di finanzieri lombardi
«sgancia» un milione di lire di
allora (due o tre miliardi di og-
gi) per rilevare una sfortunata
iniziativa della francese Dar-
racq che intendeva fabbricare
automobili in Italia.

Nel 1910 la societd assume-
ra il nome di Alfa, cioé Ano-
nima Lombarda Fabbrica Au-
tomobili. Poi nel 1915, quan-
do I’Alfa stentava a decollare,
nel corso di una cena a Magre-
glio, sulla strada del Ghisallo,
la stessa, sterrata, che lancid

cui presidente era allora il mar-
chese Vittorio Rappini di Ca-
steldelfino. Anche i giornali ne
parlarono. Grandi saloni, mo-
bili in stile, un ambiente ele-
Cosi
doveva essere, e fu, il nuovo
Ente, «ceniro propulsore» che
si sarebbe occupato «non sol-
tanto della esazione delle tas-
se ma anche e vivacemente
delle questioni turistiche».
Era I’anno in cui si correva
la prima Millemiglia, uno dei
pitt grandi avvenimenti dello
sport automobilistico di tutti i
tempi, che fu vinta dall’equi-
paggio Minoia-Morandi su
OM. La Fiat di Isotta Fraschi-
ni, la OM, la Bugatti sforna-
vano a getto continug nuovi e
stupefacenti modelli capaci di
bruciare ogni record di veloci-

Brindisi
sul Ghisallo

e Romeo

tante volte Fausto Coppi sul
traguardo del Giro di Lombar-
dia, un giovane ingegnere, Ni-
cola Romeo, tenne un consi-
glio di famiglia e decise, con un
gruppo di amici, di legare il
suo nome, ¢ la sua fortuna, a
quello dell’ Alfa e nacque cosi
P’Alfa Romeo.

Vittorio Veneto e la fine del
conflitto spronano i tecnici del
Portello a mettere nero su
bianco ed i progetti fioriscono:
nasce la P2 che guidata da as-
si come Campari, Ascari, Si-
vocci e Masetti riporta tante
vittorie ed il campionato mon-
diale del 1925. La P2 era do-

-, tata di un motore ad otto ci-

lindri, due litri, compressore,
doppio albero a canne in testa
¢ lubrificazione a carter asciut-
to.

Poiché non si poteva dormi-
re sugli allori ’Alfa Romeo
sforno serie di vetture da turi-
smo che le consentirono di re-
spirare a pieni polmoni il pro-
fumo del successo, € (siamo al-

ta. Da allora I’«avanzata» del-
le quattroructe fu inarre-
stabile. Nel 1930 le auto imma-
tricolate nella nostra provincia
erano 5703, dieci anni dopo
15.753; nel ’50, nonostante la
stasi dovuta al periodo bellico,
erano salite a 29.601. Negli
Anni Sessanta 'impennata: si
arrivd nel °70 alla targa VA
301387. Oggi ¢ stato superato
il numero 900000, e le imma-
tricolazioni sono in continuo e
rapido aumento.
Dell’autocarro del macellaio
e della bella «503» & rimasto

“solo il ricordo di chi ¢ vissuto

in quell’epoca; il primo fu de-
molito anni or sono, la secon-
da fu trasferita in provincia di
Milano' ¢ se ne persero le
tracce.

MARIA CARLA CAZZANIGA

la fine degli anni venti) dal
Portello esce uno dei pil riu-
sciti esemplari sportivi, il sei ci-
lindri Gran Sport ricco di squi-
siti meccanismi, i migliori che
siano mai stati installati su di
un’automobile: da 0 a 90 ora-
ri in meno di 10 secondi. Scri-
ve Ralph Stein nel suo libro
«Automobile» edita da Mon-
dadori: «Io ho posseduto pa-
recchie di queste meravigliose
vetture, e sono tuttora del pa-
rere che insieme con le loro so-
relle pit giovani e pit grandi,
quali le otto cilindri di 2300 cc.
esse sono le macchine sportive
pit interessanti che io abbia
mai guidato comprese le ulti-
me Ferrari e Maserati» (il libro
¢ del 1963 - n.d.r.).

La storia dell’ Alfa Romeo &
piena di pagine bordate di
fronde d’alloro e di successi
tecnici: alle super sport degli
anni venti hanno fatto seguito
le superbe 6C e 8C degli anni
trenta, le Giuliette del dopo-
guerra, le Giulia degli anni ses-
santa, le Alfetta e, infine, quel-
li piu recenti: I’Alfasud, la.
GTV6, la «33», la «90» ¢ la
nuovissima «75» presentata in
occasione del settantacinquesi-
mo anniversario della Casa che
adesso ha portato i suoi stabi-
limenti ad Arese e Pomigliano
d’Arco, dove I’IRI, nel quale
I’Alfa Romeo & entrata quan-
do la crisi del 1929 aveva ri-
schiato di travolgerla, ha rea-
lizzato I’ Alfasud la vettura fat-
ta disegnare dall’ing. Hruska
¢ che monta il motore «boxer»
un altro gioiello dell’Alfa.

E di gioielli & proprio occa-
sione di parlare perch¢ le auto
con il marchio del Biscione so-
no da sempre le predilette dei
collezionisti competenti. [ mo-
delli dell’anteguerra, in buona
parte pressoché introvabili,
hanno ormai quotazioni astro-
nomiche. Ma anche esemplari
di «1900», di «Giulietta», di
«Duetto» possono offrire 'oc-
casione di un promettente in-
vestimento.

Questa gloria deriva dal fat-
to che non ¢’¢ al mondo una
casa automobilistica che abbia
vinto quanto I’Alfa: dalla For-
mula Uno alle sport, dalle GT
alle turismo, le auto del Biscio-
ne hanno trionfato su tutte le
piste alimentando un mito che
si rinnova anno dopo anno.

Al successi dell’Alfa & lega-
to anche il nome di Enzo Fer-
rari.

Quando, dopo la guerra, ri-

“presero le gare, I’Alfa rispol-

verd le sue «158» che domina-
vano incontrastate nel 1947 e
’48. Tornd sulle piste nel ’50
conquistando il primo campio-
nato del mondo di F1 con Ni-
no Farina. .’anno successivo

venne presentata la «159»: il

motore era stato migliorato da
Orazio Satta (425 CV a 9300
giri), il telaio rinforzato e I’as-
se posteriore oscillante era sta-
to sostituito da un ponte Di
Dion.

Questa vettura incontrd
un’opposizione tenace da par-
te della V12 4,5 litri senza com-
pressore della Ferrari che la
batté per la prima volta nel
Gran Premio d’Inghilterra, a
Silvertone. Alla fine della sta-
gione, I’Alfa Romeo vinse di
stretta misura il titolo mondia-
le con Juan Manuel Fangio e
poiche il governo si rifiutd di
accordarle i crediti necessari
per proseguire il suo sforzo
agonistico, si ritird dai Gran
Premi.

La storia piu recente puo es-
sere raccontata da ognuno di
noi.
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Nasce la Opel Rekord

con il nome di Olympia

per onorare le Olimpiadi
di Berlino dell’anno seguente.
Da allora & passato mezzo
secolo durante il quale

sono state prodotte
7.222.349 Opel Rekord.

Oggi, questo glorioso modello
Opel cede il passo

ad un’auto dalla tecnologia

avanzata.

2 modelli - 6 versioni

Motore a Motore 2.3

: Motore 2.3
- benzina 2.0i ‘turbo diesel

_diesel aspirato

Berlina

% CX di ,o,.mm“ il pit. cmwm‘o.:m._m, mcm,omﬁm@o:m per ﬁm<o:3 _

Omega CD  Omega CD = Omega
_mﬂzo: _ s ‘ :
Wagon Omega CD  Omega CD OBm@m

21057 OLGIATE OLONA
“VIA BUSTO-FAGNANO
“TEL. Oww._\mmmmmm

16284 L

1986

Alla Opel nasce un nuovo modello:
la prestigiosa Opel Omega.

Oltre 100 miliardi di lire

spesi per far cambiare
completamente faccia allo
stabilimento di Risselsheim
considerato oggi il pilt moderno
d’Europa: nuovi robot, nuovi
macchinari totalmente
automatizzati, nuovi e piu
sofisticati sistemi per la produzione

di una berlina di grande prestigio.

*::o<o,mmm$3m,am‘m,o.mum,:mmo:mnmﬁ::m,ﬁm_:cﬁm&m:mam
eccezionale - S

* elevato contenuto di componenti elettronici (plancia digi- -
~ tale a cristalli liquidi, sofisticato Sistema Metronic per la
‘regolazione elettronica di accensione ed iniezione attra-

verso un’unica centralina di comando) S

- 'economicita di esercizio.

1
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. CONCESSIONARIA OPEL
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