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nnovation, progrés et originalité ont
toujours été les maitres-mots de Lan-
cia. Déja, avec la Lambda présentée
en 1921, la marque italienne s'enga-
geait résolument dans des voies non
défrichées, avec des techniques de
pointe oseées comme la cogue auto-
porteuse et le train avant & roues indé-
pendantes. Vincenzo Lancia, le fondateur
de la marque, mourait en 1937, léguant a
son fils Gianni le golt de l'avant-garde.
Non seulement ce dernier ne dilapidait
pas I'héritage, mais il s'attachait a le faire
fructifier sans trahir les idées paternelles.
De plus, Gianni Lancia savait choisir ses
collaborateurs et s'entourait d'hommes
créatifs, voire géniaux, comme Giuseppe
Viaccarino, Vittorio Jano ou Francesco de
Virgilio. Réutilisant des principes mis au
placard et imaginant des systémes iné-
dits, ils allaient créer I'une des plus belles
et des plus intéressantes voitures de l'his-
toire de la firme, pour ne pas dire la plus
Lancia des Lancia ! C'était, bien sdr, ' Au-
relia’B 20... :

Un moteur, d’abord!

Les origines de la gestation de I'Aurelia
remontent & 1943, Tout le staff technique
est alors installé a Padoue. Placé a sa
téte, Giuseppe Vaccarina posséde deux
adjoints de valeur : Vittorio Jano, venu re-

joindre Lancia aprés son glorieux pas-

sage chez Alfa Romeo, et son jeune pro-
tégé Francesco de Virgilio. Cette annee
la, alors que Gianni Lancia est déja en
train de songer au remplacement de I'A-
prilia présentée en 1937, Virgilio planche
sur la mise au point d'un moteur V8 a 45°
expérimental. Ce groupe est dispropor-
tionné par rapport a la future voiture envi-
sagée. Virgilio reprend donc ses crayons
et, en partant de son V8 de 1940cm3,
redessine un V6 de 1569cm3 (68 x
72 mm), toujours ouvert & 45°. Ce moteur,
désigné sous le code 538, passe méme
ses examens pratiques en se retrouvant
greffé sur un chassis d'Aprilia en 1947.
['année suivante, Gianni Lancia décide
de lancer I'étude de la remplacante de
I'Aprilia. Celle-ci devra étre spacieuse
mais compacte et, avant tout, disposer
d'une tenue de route irréprochable. Natu-
rellement, la nouvelle voiture utilisera une
caisse monocoque et un train avant a
roues indépendantes, suivant la voie ou-
verte par la Lambda. L'Aprilia, elle, ap-
porte le principe des freins arriére accolés
au pont et, également, des roues motrices
indépendantes. En revanche, le ressort &
lames transversal de cette derniére n'est
pas conservé puisque une étude, inaugu-
rant une conception inédite & bras tirés
obliques et ressorts hélicoidaux, vient tout
juste (en 1947) d'étre brevetée. Elle est
donc adoptée. Ce n'est pas tout car Vitto-
rio Jano, soucieux de répartir au mieuxles
masses, rejette la boite de vitesses vers

* Aurelia : 'une des principales voies romaines.
Partant de Rome par la porte du Janicule, elle
longeait les rivages de la Méditerranée occi-
dentale pour aboutir a Arelate (Arles) en pays
gaulois.
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I'arriére et la rend solidaire du pont. Cette
disposition spectaculaire n'est pourtant
pas nouvelle puisque apparue surlalLan-
cia Zeta de... 1912! L'ingénieur Colombo
adoptait également cette architecture sur
ses fabuleuses Alfetta 158 et 159... Une
référence !

Pendant ce temps, de Virgilio tente de
mettre au point son moteur. Ce V6, d'ail-
leurs, deviendra historique : ce sera bel et
bien le premier V6 construit en série ! Pour
I'instant, Francesco hésite quant a 'angle
d'ouverture duV :ilabandonne son groupe
«538» & 45° pour adopter un V de 60°
pour des raisons d'équilibre et de régulari-
té de cycles. Vittorio Jano pressent que
cet angle de 60° convient idéalement
pour un V6: le vilebrequin a manetons
décalés de 60° et 'ordre d'allumage (1-4-
3-6-5-2) permet une alternance réguliére
des cylindres de chaque rangée. Ce mo-
teur, déja désigné « B 10 », utilise un bloc
en aluminium munide chemises humides
rapportées en fonte. L'arbre a cames, si-

tué au centre du V, est entraine par une
chaine & rouleaux dont la tension est
maintenue par un poussoir hydraulique.
Ce systéme représente une nouveauté
dans la technigue automobile et bénéficie
d'un brevet Lancia. La cylindrée ressort,
avec un alésage de 70 mm pour une
course de 76 mm, aexactement 1 754 cmg.
La tradition des moteurs en V est ainsi
respectée, mais si les Lancia étaient, jus-
qu'alors, propulsées par des V4, V8 ou
V12, la future remplagante de I'Aprilia se-
rala premiére a étre emmenée par un V6 !
|1 fallait bien cela pour remplacer une telle
auto, car I'Aprilia était trés réussie (et trés
appréciée) techniguement. Seules son
habitabilite et sa ligne accusaient le poids
des ans.

Une berline, mais un coupé aussi!

Vittorio Jano est omniprésent et ses com-

_ pétences s'étendent atous les domaines :

Conduite ici par Mario Vannozzi, 'homme qui emmena I'Ttala sur sa seconde liaison Pékin-Paris,
+otre » BR0 GT démontre une exceptionnelle stabilité en ligne droite.




son génie ne porte pas que sur les mo-
teurs puisque il est aussi I'auteur de I'ex-
traordinaire suspension arriére a bras ti-
rés. Il supervise également le développe-
ment de la coque et il représente le
véritable inspirateur de la petite équipe
qui ne comporte pas plus de membres
qu'une famille. Amadeo Piatti a la gharge
du dessin et du développement de la car-
rosserie. Son experience, il I'a acquise au
coté de Battisto Falchetto, le prédeces-
seur de Jano. L'atelier de t6lerie des pro-
totypes est a la charge de Giuseppe Gari-
glio alors que trois hommes se partagent
la réalisation technique : Giacomo Truffa,
Luigi Bosco et Giuseppe Cibrario. N'ou-
blions pas, bien sr, de Virgilio aux mo-
teurs secondé par Ettore Zaccone-Mina,
celui-la méme qui dessinera, plus fard,
une sacrée série de mécaniques de cour-
se pour la marque et adaptera un.com-
presseur sur une B20 de course |

Dans I''mmédiat, la berline B10 est ache-
vée. Sous une ligne austére, elle cache
une conception reellement d'avant-garde :
les premiéres mondiales et les originalités
techniques abondent sous son capot. Le

matricule B10 ne prédisposant guére & la
poésie, la nouvelle berline est baptisée
« Aurelia », du nom de la route de Ligurie.
Sa premiére apparition officielle a lieu lors
du Salon de Turin 1950. Si la nouvelle
Lancia regoit un accueil trés favorable, sa
puissance (56 chevaux pour 1200 kg
contre 48 chevaux et 900 kg pour I'Aprilia)
décoit un peu. La sortie, la méme année,
de 'Alfa Romeo 1900 bien plus perfor-
mante (89 chevaux), n'arrange pas les
choses. Lancia contre-attaque aussitot
en présentant, dés le Salon de Turin, en
avril 1951, I'Aurelia B21 équipée d'un V6
de 1991 cm3 (72 x 81,5 mm) dévelop-
pant 70 chevaux. A ses cbtés, sur le
stand, un superbe coupé est également
dévoilé : c'est la version « Gran Turismo »
de l'Aurelia !

Codifiée « B 20 », cette nouvelle auto re-
prend intégralement la mécanique et I'ar-
chitecture de la berline, mais son moteur
bénéficie d'un traitement de faveur: le
rapport volumeétrique est élevé 8 8,4 : 1 et
I'alimentation recoit deux Weber 32 DR
7SP verticaux bien plus généreux que le
simple Solex de la version de base. La

-
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puissance grimpe ainsi a 75 chevaux a
4 500t/mn et la vitesse de pointe fréle
désormais les 160 km/h. L'Aurelia B20
GT, on ne le sait pas encore, deviendra
une Diva de I'automobile...

Sur tous les fronts

Selon certaines sources, le dessin du
coupé B20 aurait été confié, en premier
lieu, & Mario Boano, alors directeur de
Ghia. Cette firme, ne possédant pas les
structures nécessaires a la production de
la B20, revendit les plans a Lancia. La
marque italienne les transmettait alors a
Pininfarina qui, lui, assurait entierement la
réalisation de la voiture et s’en attribuait la
paternité.

Le coupé GT est congu, comme sa
grande sceur, sur une coque autopor-
teuse. Celle-ci comporte une plate-forme
caissonnee renforcée par des longerons
et des traverses en tble emboutie . L'em-
pattement est réduit par rapport & la ber-
line (2,66 m contre 2,86) mais les voies
restent identiques. La carrosserie, quant &




MILLE MILLES 1951-1952:
D'ENTREE, DANS LA LEGENDE !

Les berlines B 21 de Castiglioni — dit « Ippo-
campo » — et de Grolla ayant montre la vole
désle 1¢° avril, e 29 de cememe mois les B 20
entraient dans la danse et rien moins qua
T'occasion des traditionnelles st fabuleuses
Mille Milles. Vingt-six modéles (au moins)
s'alignaient au départ de Brescia. Associé au
déja) grand espoir Umberto Maglioli, Gianni
Bracco, pilote indomptable et grand amateur
de...cognac, s'élancaita 3 h 32',80it 17’ avant
son camarade de marque * Ippocampo* et
deux minutes avant son autre équipier Va-
lenzano. 18 heures 10 minutes et 14 secondss
plus tard, Bracco-Maglioli étaient de retour,
ayant couvert (et souvent sous la pluie) les
1 564 km du parcours & la moyenne horaire
de 118,749 km/h ! Seuls avaient fait mieux,
« Gigi » Villoresi qui, lui, di t d'une Fer-
rari 340 America (V124,1 1-240 ch) carros-
sée en barguette par Vignale. Bt pour confir-
mer I'illustrissime performance de Bracco,
« Ippocampo »-Mori et Valenzano-Maggio
venaient occuper les 52 et 7= places du scratch.
L'année suivante, alors que Bracco imposait
sa... Ferrari 3 litres devantla Mercedes 300 SL
de Karl Kling, le vétéran Luigi Fagioli placait
sa B 20 allégée n° 437 a la 3¢ place absolue. A
kilométrage égal et & conditions climatigques
presque identiques, l'ancien pilote de... Mer-
cedes avait gagneé 29'59" sur le temps record
réalisé un an plus tot par Bracco. Seconde
satisfaction et trés personnelle celle-la,
Fagioli, avec 8'14" d'avance, avait barre la
3¢ place & gon ex-grand rival Rudi Carraciola
parti, ui, sur 300 SL.
Ni I'un ni l'autre de ces deux *ténors+ ne
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pouvaient savoir qu'ils venaient de vivre le
dernier acte de leurs longues et glorieuses
carriéres. Le 18 mai, Caracciola se brisait les
jambes dans le G.P. de Berne ouvert aux
modeles Sport alors que moins de 18 jours
plus tard, lors des essais du G.P. de Monaco,
couru cette année-la en *Sporty, Luigi
Fagioli, perdant le controle de sa BR0 a la
gortie du tunnel, tapait durement le rocher et
mourait quelques semaines plus tard ! Rap-
pelons aussi qu'en 1958, derriere Fagioli, les
fidales Anselmi, Ippocampo * et Ammendola
g'étaient clagsés respectivement aux 5¢, 6° et
8¢ rangs des 1 000 Milles, Enfin, n'cublions
pas de gignaler que la catégorie Tourisme
National avait vu la victoire dune Aurelia
B22 conduite (& 111903km/h) par Ma-
glioli-Monteferraio.

Comme on le verra enfin dans notre récapitu-
latif, en juillet, Bonetto-Valenzano-Anselmi
g'offraient le tierceé absolu dans la non moins
légendaire Targa Florio.

elle, n'est plus constituée d'éléments amo-
vibles (les ailes n'y sont plus démonta-
bles) et forment un tout d'un seul tenant.
De cette maniére, la rigidité se trouve sé-
rieusement renforcée. La ligne, reprenant
certains fraits caractéristiques de la ber-
line, est cependant plus fluide et plus ten-
due. Elle conserve néanmoins un petit air
pataud qui disparaitra au fil des ameliora-
tions futures. En tout cas, le coupé Lancia
exprime une nouvelle vocation automo-
bile, conjuguant confort, vitesse et per-
formances : le « Grand Tourisme» vient
de naitre !

Si cette notion est nouvelle, celle de la
compétition date des origines de l'auto-
mobile et 'Aurelian‘attend pas longtemps
pour briller en course, En réalité, elle dé-
crochait ses premierslauriers avant méme
que le voile ne se leve surelle au Salon de
Turin puisque le premier avril 1951, trois
jours avant 'ouverture du Salon italien,
quatre berlines B21 prenaient le départ du
11¢ Tour de Sicile et enlevaient les deux
premiéres placesdans la catégories« GT
plus de 1500 cm3». Pourquoi en GT ?

24 HEURES DU MANS
1951-1952:
LE DOUBLE SANS FAUTE

Mille Milles, Targa, Dolomites, et pourquoi
pas les 24 Heures du Mans | Moins de deux
mois aprés son exploit sur les routes ita-
liennes, Gianni Bracco, avec cette fois Gio-

vanni Lurani comme coéquipier, prenait, le
chemin de la Sarthe. Pour Lancia il s'agissait
méme d'une grande premiére, d'autant plus
fetée quiaprés avoir couvert 3 172,380 km
:132,182 km/h),labelle GT (n® 33),
12¢ au serateh, balayant la concurrence 8'im-
posait dans la classe 1501 a 2000. Ces débuts
ineitaient + Ippocampo *-Valenzano et Bonet-
to-Anselmi & tenter aussi 'aventure I'année
suivante. Le succés était encore ‘au rendez-
vous, une nouvelle victoire de classe étant
encore sublimés par une élévation assez
spectaculaire des get des... positions
au classement absolu & la distance. 6° et 8°
avec 1'Aston Martin DB2 de Clarke-Keen
jouant le trait d'union — Ippocampo *—Va-
lenzano (n° 39) et Bonetto-Anselmi couvraient
respectivement 3342420km (moyenns:
139,268 km/h) et 3 320,440 kmn (138,353 km/
h). [ allait falloir attendre 84 ans pour revoir
une Lancia 4 l'arrivée des 4 Heures !

Tout simplement parce que la B21 est
trop jeune pour avoir eu le temps de rece-
voir son homologation en « Tourisme »...
Ce n'était pourtant pas l'inauguration de
I'Aurelia en course puisqu'une B10 avait
déja remporté le rallye de Sestriere... un
an auparavant, aux mains d'Alberto Asca-
ri et de Luigi Villoresi!
L'Aurelia ne tarde donc pas a démontrer
son extraordinaire polyvalence... quiéclate
alaface detous, lors de |a toute premigére
course de la B20, aux Mille Milles 1951
que Bracco achéve a une incroyable se-
conde place derriére la Ferrari 340 Ame-
rica (4,11) de Viloresi! C'est le début
d'une série de coups d'éclat dans des
épreuves aussi différentes que la Coupe
des Dolomites ou les 24 Heures du Mans.
La B20 brille sur tous les fronts...
Ces exploits font, naturellement, grand
bruit autour de la nouvelle Lancia et 500
exemplaires sont vendus dés la premiere
année de production. Le second mille-
sime connait déja guelques améliorations.
" La puissance du moteur grimpe & 80 che-
vaux a 4 700t/mn grace au passage a
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8,8 .1 du rapport volumétrique et, consé-
quence de I'augmentation des performan-
ces, les tambours des freins gagnent en
diametre et en largeur. Extérieurement,
cette deuxiéme série se distingue par une
suspension abaissée, Parallelement a la
production ordinaire, Gianni Lancia lance
la fabrication d'une petite série de B20
modifiées pour la compétition, dotées
d'une carrosserie surbaissée en alumi-
nium, d'un réservoir d'essence supplé-
mentaire logé a la place de la banquette
arriere etd'un moteur préparé d'une puis-
sance de 106 chevaux a 5 500t/mn,

Ces coupés GT trés particuliers se cou-
vrent de gloire en remportant la Targa
Florio et en enlevant (avec une version
dotée d'un compresseur) la 4¢ place de la
Panameéricaine. La seconde série d'Aure-
lia B20 GT connait un record de ventes
puisque 730 voitures sortent des chaines
en 1952. Ce score restera le meilleurde la

production du coupé Lancia. C'est aussi
une belle fin car le moteur 2 litres va dis-
paraitre, remplacé par un 2500 (toujours
un VB, bien sdr !) sur la 3¢ Série de 1953...

La finesse en plus,
la gloire en moins

En fait, le nouveau moteur 2500 qui appa-
rait sur cette série de 1953 n'est qu'une
évolution du précédent deux litres. Le
passage a2 451 cm?3est la conséquence
d'un simple réalésage a 855mm. La
course de 78 mm, elle, restera figée du-
rant toute la vie de ce groupe. Un nouvel
arbre a'cames modifie le diagramme de
distribution et I'alimentation se simplifie
par 'abandon des deux carburateurs de
32 pour adopter un unique Weber double
corps de 40. Ces modifications apportent
une nette augmentation de la puissance
qui s'établit désormais & 118 chevaux au

régime de 5000 t/mn. Le couple, lui aus-
si, prend du punch en passant a 18,5 mkg
dés 3 000 tours. Du coup, le rapport final
peut étre allongé pour autoriser une vi-
tesse maximum de 185 km/h. La méca-
nique n'est pas seule & subir une cure de
rajeunissement, la carrosserie en bénéfi-
cie aussi. L'arriére est sérieusement re-
modelé et affiné et les phares Carello per-
dent leurs jolies volutes genre « Lalique »
pour adopter de classigues optiques.

Cette 3¢ série recoit I'appellation officielle
de B20 2500 GT. Avec elle, le modéle
s'affirme esthétiquement et mécanique-
ment. Pourtant, la version 2,5 litres ne
connaitra pas la méme réussite en com-
petition. La B20 glorieuse restera bien la
2 litres. La notion de voiture-usine dispa-
rait car Gianni Lancia a décidé de se
tourner vers les « Sport Proto » et, méme,
vers la Formule 1. Les clients sportifs res-
teront quand méme fidéles a I'Aurelia. |l

Avec I'Aurelia B0 GT naissait le concept du Grand Tourisme. Ausst raffinée qu'efficace, elle était digne de figurer dans n'importe quelle parade,
Dpouvait emmener les enfants & I'école et... gagner le rallye de Monte-Carlo!

AUTOPASSION FEVRIER 1990 N 32
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est vrai que la version « 3¢ série » repré-
sente I'une des plus enthousiasmantes
pour 'amateur : son rapport poids/puis-
sance (1 100.kg pour 118 ch) est le plus
favorable de toute la lignée des B20GT.
De plus, sa conduite, d'un caractére sur-
vireur accentué, se montre passionnante
pour les bons conducteurs, mais... déli-
cate pour les autres!

La présentation de la 4° série de 1954
apporte encore son lot de nouveautés.
Mieux que cela, on peut méme considerer
qu’'une véritable revolution frappe I'Aure-
lia B20 GT. Pour commencer, le train ar-
riere & bras tirés est mis au rancart. Pour
minimiser la tendance survireuse, jugée
« trop pointue » pour le client moyen, un
pont de Dion muni de ressorts a lames
remplace le systéme inventé par Vittorio
Jano. Ensuite, le bas moteur bénéficie —
tardivement, il faut 'avouer —d'une ame-
lioration notable : le régule des bielles, trés
vulnérable lorsque un haut régime est
maintenu longtemps, disparait (enfin!)
pour laisser la place a des coussinets
Vandervell bien plus au go(t du jour... En-
fin, pour compenser une augmentation de

DES AS, DES STARS T
MEME DES PRINCES !

L]

Sans (re)parler ici de tous les grands champions
(voir palmares) qui les pilotérent en course, les Lan-
cia « Aurelia» — et tout particulizrement la B20
—furent, dés leur naissance, trés prisées des
« Grands » de ce monde. On voit, ci-dessus, SA.S. e
Prince Rainier prendre la pose : le souverain mone-
gasque eut des émules. A commencer par un cer-
tain Gary... Cooper le trés célébre partenaire de
mademoiselle Grace Kelly!
Et ce n'est pas tout. Alors qu'il conduisait, plus ou
moins épisodiquement, pour Lancia en « Sport»,
Juan Manuel Fangio se félicitait publiquement des
qualités sportives de sa B20 de fonction. Avis que
partagérent alors ses jeunes eamarades ou rivaux,
Mike Hawthorn, Luigi Musso, Eugenio Castellotti et
plus tard Jean Behra ou Cesare Perdisa.
Il n'est pas jusqu'a Fausto Coppi, qui n'ait voulu un
jour golter & la course sur quatre roues au volant de

sa B20 2500 GT. Cela se passait au début du mois ™

de juin 1953, lors du Trophée Supercortemaggiore,
épreuve de régularité routiére. La « Dame Blan-
che », ainsique le fidéle mécanicien-és vélo, Pinella,
l'accompagnaient. Sur les 514 -concurrents au
départ, le « Campionissimo» prit finalement la 39
place au scratch et la 12¢ dans une classe ne com-
prenant pas moins de 124 concurrents !

CARACTERISTIQUES
Lancia Aurelia B20 GT 1951 (1"Série)

MOTEUR

Type/emplacement: V6 & 60° longitudinal avant. Alésage x
course: /2 x 81,5mm. Cylindrée: 1991 cm?, Cylindrée uni-
faire: 3318cm?® Rapport volumétrique: 84: 1. Régime
maximum (1/mn) : 4500. Puissance maximum : 75 chevaux.
Puissance +37.7ch/L Couple maximum: 14 mkg
43 4001/mn. Couple spécifique: 7 mkg/L. Vitesse moyenne
du piston au régime de puissance: 12,2 m/s. Distribution :
arbre & cames central entrainé par chaing, soupapes en léte
avec figes et culbuteurs. Vilebrequin: & 4 paliers. Maiére
bloc/culasse : alu/ alu. Refroidissement : par liquide. Lubrifi-
cation; carter humide. Alimentation: 2 carburaleurs simple
corps inversés Weber 32 DR7 SP. Allumage : bobine/ distribu-
teur. Equipement électrique : Batterie 12v, dynamo.

TRANSMISSION
Mode : aux roues arriére, boite accolée au pont. Embrayage :
monogdisque & sec. Nombre de rapports: 4 +MA.
Rapports:1:286 2: 184, 3:125 4:086.
Rapport de pont: 9 x 40. Autobloquant: non.

Regardez bien ce V6 : il est le premier de'histoire & étre construit en série | Présenté d aborden

CHASSIS

Type et structure : coque acier renforcée par des longerons.
Type de carrosserie: coupé 2 + 2. Suspension avant : roues
indépendantes a piliers avec ressarts hélicoidaux el amotis-
seurs léléscopiques intégrés. Suspension arriére: a roues
ingépendantes par bras lirés obliques, ressorts hélicoidaux et
amartisseurs hydrauliques a bras. Freinage AV: tambours
AR: tambours. Direction: & vis ef galet, Janites/pneumati-
ques ; fdle 165 x 400.

DIMENSIONS,
POIDS, CAPACITES

Longueur (cm) : 428. Largeur{cm) : 154, Hauteur (cm): 140,
Empattement (cm) : 266, Voie avant {cm) : 128 Voie arriére

. {cm): 130. Poids (kg): 1000, Rapport poids/puissance

{kg/ch): 133 Capacité huile (L): 5. Capacité liquide de
refroidissement (L) : 10.5. Capacité réservoir essence (L) : 60.

1 754 cm?® surlaberline, il évoluait 1 991 cm® sur les deux premiéres séries des BROGT (75 et
80 chevaux), puis atteignait 2 451 cm® pour une puissance maxi de 118 chevaux.
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pont, bien visible sur ces
gclatés, fut inaugurés sur la
Lancia Zeta de 1912 ! Le
document de gauche
montre la suspension &
bras tirés obliques qui
équipait les trois premié-
res séries 4'Aurelia. Par

la suite, un pont de

Dion et des ressorts a
lames furent adoptés

(& droite) pour tenter de
4diminuer le sur-virage juge
délicat par I'usine,




Les magnifiques phares Carello, dignes de Lalique, sont restés fidéles au moteur 2 litres : ils
disparaissaient pour de classiques optiques & I'apparition du 2451 cm?,

Les BR0 GT représentent une lignée de 6 séries. Entre la premiére, équipée du V6 de 1991 cm3, et
la derniére, dotée du 2451 cm?, I'évolution fut telle qu'il n'existe pas une seule pigce commune |

PANAMERICAINE 1952 : DU CCEUR ET AUSSI DU SOUFFLE!

Alors que I'Américain John Fitch et son spider Mercedes 300 SL — bien que déja officiellement
partis — reviennent sur leurs pas pour une réparation qui leur vaudra d'ailleurs d'étre disquali-
fies, alors qu'au loin les Ferrari (212 Export de Phil Hill et 340 America de McAfe ) gagnent leur
ligne de départ, Umberto Maglioli et sa BRO vont se présenter sous les ordres du starter. Nous
sommes & Parral, 1a oucommence la 7¢ et avant-derniére étape de 1a célébre « Carrera » mexicaine.
Destrois Aurelia BR0, voitures officielles bien qu'engagées non par 1'usine mais par Felice Bonetto,
11 ne reste plus en course que 1a n° 26 que Maglioli partage avec Bornigia. Bonetto, parti seul, est
sorti dela route désla premiére étape et Cabianca-Menato se sont arrétésle mémejour en pannede
moteur. Reste done une B20 mais, heureusement, ¢'est 1a plus rapide. Malgré une redoutable
concurrence ( Mercedes 300 SLusine, Ferrarien tous genres, etc.),le grand pilote italien — jamais
plusloin qu'au 9° rang aux étapes — se classera finalement 42 au » scratch », nes'inclinant que face
aux 300 8L de Kling et Lang et & 1a Ferrari 340 de Luigi Chinetti | Pourla circonstancs, les trois B20,
‘surbaissées et a carrosserie alu, étaient équipées d'un V6 & compresseur volum placé au

centre du V, ce qui justifie le bossage visible sur le capot. Avec 145/150 ch & 5 800 t/m, ces B20 de
890 kg pouvaient atteindre les 15 km/h. Dans 'esprit des préparateurs, ce surplus de puissance
était surtout prévu pour comblerle handicap du al'altitude. A noter que dans cette méme épreuve,
une BRO normale conduite par le local Ortiz Peredo se classait 9¢ au terme des 3371 km de course.
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SEHT CUITCUIGTTT ¢,  CTaS SrianT (i
porte (aprés bien des tergiversations...) le
Raflyg de Monte Carlo 1954 ¢

Glissement vers la fin

Alors que Lancia dévoile le superbe spi-
der B24 (sur une base de B20) dessiné
par Pininfarina, une 5° série du coupé GT,
I'avant-derniere, remplace la précédente
ala fin de 'année 1955. Cette antépénul-
tiéme version apporte quelques modifica-
tions malheureuses qui tendent & calmer,
aaseptiser, le coupé GT. Un nouvel arbre
a cames, dont le profil favorise la sou-
plesse, abaisse la puissance maxi a 110
chevaux et le couple a 17,2 mkg. La vi-
tesse de pointe en subit le contre-coup
néfaste endégringolanta 175 km/h. Dans
le méme temps, 'Aurelia B20 adopte une
commande d'embrayage hydraulique et
les tambours avant sont agrandis. Deux
nouvelles ouies apparaissent sur le mu-
seau pour les aérer. A cause de la plus
grande largeur des tambours, ['option
« roues Borrani » est désormais interdite
au_coupé. Pour marquer la différence, la
carrosserie des versions « 5% série » est
gratifiée de nombreuses baguettes chro-
mées alors que le pare-brise et la lunette
arriére gagnent en surface. Les feux
rouges, eux aussi, prennent de I'ampleur.
L'Aurelia B20 2500 GT perd de plus en
plus de clients et les ventes chutent 4 une
vitesse vertigineuse. On sent la fin appro-
cher... Lancia provoque un dernier sur-
saut en présentant la 6° et ultime série
pour le millésime 1957. Par I'adoptiond'un
carburateur Weber 40 DCL5 et une al-
chimie interne dontla firme ne dévoile pas
la teneur, la B20 gagne 5 petits chevaux
et 5 malheureux km/h sur sa version pré-
cédente, mais sans toutefois revenir aux
performances des modéles 1953, 54 et
55. En contre partie, le poids prend encore
de 'embonpoint et passe carrément &
1 300 kg. Pour supporter cette nouvelle
charge, les suspensions regoivent des
ressorts renforcés. Ce petit regain de
forme n'arrive pourtant pas a relancer la
voiture dont les ventes chutent encore.
L'arrét de la production est prononcé a la
fin de l'année 1957, bien que Lancia
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Les magnifiques phares Carello, dignes de Lalique, sont restés fidéles au moteur 2 litres : ils
disparaissaient pour de classiques optiques & 1'apparition du 2451 em?,

Les BRO GT représentent une lignée de 6 séries. Entre la premiére, équipée du V6 de 1991 em?, et
la derniére, dotée du R 451 em?, I'évolution fut telle qu'il n'existe pas une seule piéce commune !

PANAMERICAINE 1952 DU CCEUR ET AUSSI DU SOUFFLE!

Alors que I'Américain John Fitch et son spider Mercedes 300 SL — bien que déja officiellement
partis — reviennent sur leurs pas pour une réparation qui leur vaudra d'ailleurs d'étre disquali-
fiés, alors qu'au loin les Ferrari (212 Export de Phil Hill et 340 America de McAfe ) gagnent leur
ligne de départ, Umberto Maglioli et sa B20 vont se présenter sous les ordres du starter. Nous
sommes & Parral, 1 ou commence la 7¢ et avant-derniére étape de la célébre + Carrera » mexicaine.
Destrois Aurelia BRO, voitures officielles bien qu'engagées non par1'usine mais par Felice Bonetto,
il ne reste plus en course que la n° 26 que Maglioli partage avec Bornigia. Bonetto, parti seul, est
sorti de la route dés 1a premiére étape et Cabianca-Menato se sont arrétés le méme jour en panne de
moteur. Reste donc une BR0 mais, heureusemsnt, c'est la plus rapide. Malgré une redoutable
| concurrence (Mercedes 300 SLusine, Ferrarien tous genres, etc. ), le grand pilote italien — jamais
: plusloin qu'au 9° rangaux étapes — se classera finalement 4 au « scratch », ne 8'inclinant que face
i aux300 SLde Kling et Lang et ala Ferrari 340 de Luigi Chinstti | Pourla circonstance, les trois B20,
I 'surbaigsées et & carrosserie alu, étaient équipées d'un V6 4 compresseur volumstrique placé au

centre du'V, ce qui justifie le bossage visible sur le capot. Avec 145/150¢h & 5 800 t/m, ces B20 de
880 kg pouvaient atteindreles 215 km/h. Dans 'esprit des préparateurs, ce surplus de puissance
était surtout prévu pour combler le handieap d a l'altitude. A noter que dans cette méme épreuve,

une B20 normale conduite par le local Ortiz Peredo se classait 9 au terme des 3371 km de course.

50 kg du poids total, les freins sont agran-
dis et la transmission échange son couple
conique de 9/38 contre un 11/47. Coté
carrosserie, on note un nouveau support
arriere de plaque dimmatriculation, des
poignées de portes différentes, un tableau
de bord modifié et la possibilité d'opter
pour des vitres teintées. De nombreux
accessoiristes proposent, en outre, une
quantité d'options plus ou moins utiles ou
efficaces. Parmiles plus intéressantes, on
peut retenir les roues Borrani (& rayons ou
en alliage), un échappement Abarth, un
différentiel a glissement limité ou un kit
d'admission, offert par Nardi, qui permet
de faire grimper la puissance a 145
chevaux...

Si la B20 2500 GT ne peut s'enorgueillir
d'un palmarés aussi brillant que sa soeur
ainée, elle n'en cueille pas moins, cette
année-13, I'un des plus beaux fleurons de
son curriculum vitae ; Louis Chiron rem-
porte (aprés bien des tergiversations...) le
Rallye de Monte Carlo 1954 !

Glissement vers la fin

Alors que Lancia dévoile le superbe spi-
der B24 (sur une base de B20) dessiné
par Pininfarina, une 5° série du coupé GT,
l'avant-derniere, remplace la précédente
a la fin de I'année 1955. Cette antépénul-
tieme version apporte quelgues modifica-
tions malheureuses qui tendent & calmer,
aaseptiser, le coupé GT. Un nouvel arbre
a cames, dont le profil favorise la sou-
plesse, abaisse |a puissance maxi a 110
chevaux et le couple a 17,2 mkg. La vi-
tesse de pointe en subit le contre-coup
nefaste en dégringolanta 175 km/h. Dans
le méme temps, I'Aurelia B20 adopte une
commande d'embrayage hydraulique et
les tambours avant sont agrandis. Deux
nouvelles ouies apparaissent sur le mu-
seau pour les aérer. A cause de la plus
grande largeur des tambours, I'option
«roues Borrani » est désormais interdite
au coupé. Pour marguer la différence, la
carrosserie des versions « 5 série » est
gratifiee de nombreuses baguettes chro-
mees alors que le pare-brise et la lunette
arriere gagnent en surface. Les feux
rouges, eux aussi, prennent de I'ampleur.
L'Aurelia B20 2500 GT perd de plus en
plus de clients etles ventes chutent & une
vitesse vertigineuse. On sent la fin appro-
cher... Lancia provoque un dernier sur-
saut en présentant la 6° et ultime série
pour le millésime 1957. Par 'adoptiond'un
carburateur Weber 40 DCL5 et une al-
chimie interne dontla firme ne dévoile pas
la teneur, la B20 gagne 5 petits chevaux
et 5 malheureux km/h sur sa version pré-
cédente, mais sans toutefois revenir aux
performances des modéles 1953, 54 et
55. En contre partie, le poids prend encore
de I'embonpoint et passe carrément a
1300 kg. Pour supporter cette nouvelle
charge, les suspensions regoivent des
ressorts renforcés. Ce petit regain de
forme n'arrive pourtant pas a relancer la
voiture dont les ventes chutent encore.
L'arrét de la production est prononcé 4 la
fin de l'année 1957, bien que Lancia
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conserve encore le modéle au catalogue
en 1958 : les invendues doivent partir...

Chargée de gloire en depit de sa triste fin,
I'Aurelia B20GT disparait pour étre rem-
placée par le coupé Flaminia qui, lui aussi,
dispose du V6 2,5 litres. Ce dernier n'arri-
vera pourtant jamais & se fagonner une
auréole a la mesure de sa sceur ainée.

L'une des toutes premiéres

Lancia est I'une des rares marques qui,
non seulement, ne renie pas son passe,
mais ne craint pas de s'appuyer sur les

LIEGE-ROME-LIEGE 1953-
5455 : LES PUR-SANG
AUX LABOURS !

Neeen 1931, dgja difficilea cette époque mais
encors durcie aulendemainde la guerre, cette
épreuve justifiait amplement son appellation
de » Marathon » Relier Lidge & Rome et retour
avec passages obligés par les Alpes autri-
chiennes et francaises, respecter des
moyennes imposées, couvrir, en vitesse pure,
de nombreux secteurs (Stelvio, Galibier, ste.)
naturellement sélectifs et réaliser tout cela
en conduite « non-stop *, voila un programme
qui exigeait d'évidentes qualités humaines
autant que mécaniques. En 1934, & 'époque
ot le classement final s'effectuait par catégo-
ries, une Lancia était déja apparue au palma-
ré8, dix-neuf ans plus tard la marque, grace
Johnny Class-Trassenster et & leur Aurelia,
I'smportait et cette fois sans partage. C'était

o

I'oceasion pour Clasesle pilote de... Grand Prix
(voir la saga Talbot) de signer un exploit
d'anthologie: son équipier étant tombé
malade quasiment en début de parcours, le
champion belgs allait rester rivé & son volant
durant trois jours et trois nuits consécutifs!
Cette victoire valait d'ailleurs & la Lancia
bleu-nuit de figurer en bonne place sur le
stand Lancia au salon de Paris, L'année sui-
vante, une Aurelia conduite alors par Olivier
Gendebien ne g'inclinait quedevantla Porsche
1500 du champion d'Burope des Rallyes
Pol , agsocié alors & un jeune mécani-
cien de Stuttgart, 'infatigable, le précieux et
fidsle Herbert Linge. Et en 1958 c'était encore
Johnny Claes qui, en compagnie du jeune
mécanicien Lucien Bianchi,décrochait encors
une médaille. Ladsrniérehélas pour ce grand

anciennes gloires pour affirmer son pré-
sent. C'est donc grace a la marque ita-
lienne que nous avons obtenu cette su-
perbe Aurelia B20. Celle-ci, de plus, était
une rarissime premiére série (chassis
Ne 1058) superbement restaurée. Elle
nous attendait sagement dans la cour de
I'usine turinoise, il ne nous restait plus
qu’a en prendre possession !

Notre Aurelia, toute vétue de noir, conser-
ve encore un peu l'allure pataude de la
berline. Mais sous cette carrosserie ron-
douillarde se cache une mécanique réel-
lement moderne. La premiere version de

la B20GT posséde encore le V6 de
1991 cm? délivrant la puissance relati-
vement faible de 75 chevaux a4 500 t/mn.
En revanche, 'aspect chéssis (expres-
sion erronée puisqu'il s'agit d'une coque)
se montre particulierement flatteur. Les
suspensions sont & quatre roues indé-
pendantes, vous le savez déja. Le train
avant reprend le principe des piliers cou-
lissants inauguré par la Lambda. Ce sys-
téme intégre des amortisseurs hydrauli-
gues dont le niveau d'huile doit étre
maintenu en permanence : un petit réser-
voir, bien visible sous le capot, alimente

EVOLUTION DES AURELIA B 20 GT

SERIES [ 2 3 4 5 ]
ANNEES 1054 1952 1953 1954/55 195 1057
m&mm; 1994 om? 2454 om?
(alésage X course) 72X 81 5cm? 18X 855cm?
PUISSANGE (ch,/tfmn) | 7504500 \ 8064700 | 1184530 | 1M8a530 | M0G5300 | 154530
SUSPENSION ARRIERE  Youes indépencianfes, bras fés obliques, essieu oscilionf  Pont de Dion, ressorts & lames, amorfisseurs
amoffisseurs hydrauliques a bras, tessors hélicoidau. hydrauliques téléscopiques.
POIDS (kg) 150 1300 1100 180 1240 1240
VITESSE MAX. (km/h) 10 162 18 185 175 160
VERSION NORMALE 100101500 | 150102230 | 228082950 | 295203606 | 369743814 | 354404
(conduie & drofle)
No DE CHASSIS
VERSION « SINISTRA» - = - §1001051255 | 5425605144 | 51435451840
(condufle 0 gauche)
PRODUCTION:
NORMALE K Jil 7| 745 18 197
«SIMSTRA » - - - 1255 1 426
TOTALE 50 73 720 2000 N7 6
B202 lires:4 23 i
PRODUCTION 82025 lftes : 3 640 TOTALE: 4 871

B 20 : LES MODELES COMPETITIONS

(A ces voitures « spéciales » s'ajoutent les trois B 20 (2328-2505-2518) carrossées, en 1953 chez Zagato)

ANNEES | SERIES | No CHASSIS |PLAQUES MINER.|  PROPRIETAIRES OU OBSERVATIONS
PRINCIPAUX UTILISATEURS
g 1005 MH169703 U. CASTIGLIONI Moteurs 2 lires
5 1006 LGROLLA Voilures préparées pour
O~ 1010 G.BRACCO les Mitle Milles
- 1013 L. VALENZANO 90 chevaux - 175km/h
1300 F. BONETTO Voiture préte pour
la Canera Panaméricaine
& 1505 10429967 L VALENZANO Voltures & carosserie aluminium
1506 Mi186996 «[PPOCAMPO » caisses et pavillons surbaissés
o 1507 MI186992 F. BONETIO amiére fond sans ouverture.
g 1508 To-129666 S. AMMENDOLA 106 ch - 185 km/h en début
1510 ANA6960 L FAGIOLI de saison. 145 ch - 200 km/h aux
- Mille Milles.
1541 10437907 U. MAGLIOU 150ch - 245 km/h avec
compresseur volumerique,
2 2076 10-142844 Coque acier allégée
207 10 142843 vitres latérales perspex.
™| ¥ 2247 10143915 Coque acler allégée
Lo 2252 10-143948 pavillon su
o 2254 10143946 vitres latérales en perspex.
- 2268 10143903 J. CLAES
2273 10 143912 Moteurs : 2454 cn?
2283 10 143910 140/18 ¢ch

gaillard emporté bientot par une pneumonie.

* Pour disputer la llI* Panaméricaine en 1952, ces trois chassis furent équipés de moteurs suralimentes.
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L'aménagement, intérieur, trés baroque, comprend un équipement trés complet. La conduite &
droite était obligatoire sur les premiéres séries et le levier de vitesses, situé & gauche sous le
volant, réclame une certaine habitude...

Le comportement extrémement sain et 1a 1égéreté du train avant sont les conséquences d'une
conception d'avant-garde. Le moteur, grace & sa grande souplesse, permet d'éviter des changements
de rapports et posséde une belle onctuosité & défaut de violence.
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ces amortisseurs. |l contient également le
liquide de freins. L'utilisateur doit prendre
garde a ne pas confondre les deux ori-
fices spécifiques et des étiquettes attirent
son attention dans ce sens, en plusieurs
langues et avec une orthographe parfois
cocasse...

Le train arriére, quant & lui, bénéficie du
premier montage, a bras tirés obliques,
dessiné par Vittorio Jano. Les freins sont
naturellement équipés de quatre tambours
et la boite est solidaire du pont.

Le poste de conduite se trouve du coté
droit. Ce n'est qu'a partir de la 4° série que
la B20 pouvait étre equipée d’'une conduite
a gauche. Cette version recevait la dési-
gnation de B20S, ce qui signifie, bien sdr,
« Sinistra » (gauche) et non pas « Sport »
ou « Special »...

Le volume de I'habitacle ne provoque pas
de claustrophobie : une banquette arriére
permet d'admetire deux passagers sup-
plémentaires et masque le volume de la
boite de vitesses reportée a l'arriére.
Gréace a cette architecture, le plancher
est quasiment plat, ce qui augmente en-
core l'impression d'espace. Les siéges
avant, recouverts de drap gris, ressem-
blent plus & des fauteuils qu'a des ba-
quets. Curieusement, ils ne sont pas par-




MONTE CARLO 1954 : LOUIS CHIRON, TETE DE SERIE

Pour sa 11¢ participation & la grande classique hivernale, Louis Chiron — associé 4 Ciro Basadon-
na — gera-t-il, enfin, prophete en son pays ? Oui certes, mais non sans discussions, palabres et
réclamations. Classée premiére & l'issue de I'ultime test (cing tours du circuit de Grand Prix 1),
I'Aurelia n° 69 4 moteur 2,5 litres monté dans une caisse de & litres correspondait-elle vraimentau
coupé&plwese:dgému'laﬁche d'homologation ? C'esten tout cas ce que Georges Houel contestera
avec suffisamment d'argumesnts pour faire gjourner — longtemps — la parution d'un classement
officiel et définitif. Chiron finalement conserva une victoire qui est aussi la premiére des onze
P réussites moneégasques
répertoriées (& ce jour!)
par Lancia. Cela dit, 1a B20
et ses autres sceurs Aure-
lia n'avaient pas attendu
1954 pour s'illustrer — hi-
ver comme été — en ral-
lyes. Ascari-Villoresi et
leur B10 ayant ouvert le
soore dés 1951 dansle Ral-
lye de Sestrieres, la BR0
devait, trois fois encors,
enlever cette épreuve.
4| C'est d'ailleurs sur un ral-
lye — I'Acropole avec Vil-
1 loresi-Basadonna —qu'en
‘1 1958, une &5 litres met-
1] taitun terme victorieuxau
palmares routier de I'Au-
relia B2O.

LES PODIUMS DELAB 20

(en caractéres gros, les victoires ou scratch|

EPREUVES

ANNEES | DISTANCE
DATES COURSES D

2N MILLE MILLES 1564 km

15Vil | COUPED'ORDESDOLOMITES | 304km
1954 12 SX HEURES PESCARA & heuress
23/26\ ETOALE DES ALPES 1245 km

30 ETOILE DE LA NEIGE 1741m

2251 RALLYE SESTRIERES 2800 km

o TOUR DE SCILE 1080 km

3av MILLE MILLES 1 564 km

1952 20 TARGA RORIO §764m
3w TOUR DE CALABRE 723km

28/31 W0 FTOME DES ALPES 1226 km

2N TOUR DE SCILE 1080 km

24Y TROPHEE SARDE 420km

3y COUPE DE TOSCANE 634 km

%M TOUR DE " OMBRIE 33 km

5y COUPE DELA CONSUMA 125km

54 BOLZANG-MENDOLA 25 km

1953 26M AOSTE-GRANDSTBERNARD | 3394km
19/23¥101 LIEGEROMELIEGE 5533km
13X ETOILE DES ALPES 1240 km

A3 COUPE INTER EUROPA 2hewres

284X STELLA ALPINA

18/254 RALLYE MONTE-CARLO 4000 km
24/254) RALLYE SESTRIERES 2804 km

Hy COUPE DE TOSCANE 534 km

1 954 16v SIX HEURES DE BAR 6 heures
18/23WI1 UEGE-ROMELIEGE 5200km

1 COUPE INTER EUROPA 1 hewre
2511/HH RALLYE DE SESTRIERES 1540 km

UV TRENTO BONDONE 13km

17422 UEGEROMELEGE |  5200km

26W STELLA ALPINA
44K COUPE INTER EUROPA 1 heure
1956 00 BIELLA-OROPA 7,7km
1958 ] RALLYE ACROPOLE

* en 1951-52modéle 820 moteur 2, & partir de 1953 modeéle 2500 GI.
** Modele o corrosserie Zagato.

tagés d'une maniére équitable : le passa-
ger a droit environ aux des 2/3 de la
largeur alors que le conducteur ne dis-
pose que d'une assise étroite. En réalite,
cette disposition offre les avantages d'une
banquette (deux personnes peuvent pren-
dre place du grand c6té) tout en conser-
vant la possibilité du réglage individuel
des siéges séparés.

Le conducteur, assis trés verticalement,
tréne derriére un immense volant & trois
branches. Les cadrans ronds possédent
un style plutét baroque avec des chiffres
dorés sur un fond vert du plus bel effet!
La mode n'étant pas encore aux leviers
de vitesses au plancher, lacommande de
boite est positionnée sur la colonne de
direction, mais du coté gauche... Une ha-
bitude & prendre !

Le levier de frein & main (de secours !) est
niché sous le tableau de bord, laissant le
plancher totalement dégagé.

La tournée d'inspection achevee, la posi-
tion des commandes enregistrée, I ne
reste plus qu'a tourner la clef de contact
et a pousser le bouton lancant le démar-
reur. Le six cylindres en V se met a gron-
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der doucement et régulierement, presque
un chuintement.

Un équilibre étonnant

Dés que le mateur tourne, l'oreille décéle
un bruit de roulement sous le plancher qui
disparait lorsque I'on débraye : c’est typi-
que des voitures équipées de boite/pont
et les Alfa GTV6E connaissent la méme
particularité !

La premiere ne craque pas, I'embrayage
montre une belle progressivité et I'Aurelia
B20 GT s’¢lance, accompagnée de la so-
norité pleine et réguliére du V6. Les accé-
Iérations n'ont rien d'impressionnant mais
la poussée s’opére dés les plus bas ré-
gimes et reste constante jusqu'aux
4500t/mn autorisés. L'exceptionnelle
souplesse du groupe Lancia apporte un
grand agrement et permet d'éviter de
nombreux changements de rapports.
Pourtant le maniement de la boite n'est

Ce réservoir renferme
4 1a fois 'huile des amortisseurs avant

et le liquide de freins : Lancia met en garde

les utilisateurs contre une éventuelle inversion...

pas mauvais, contrairement a ce que I'on
pourrait craindre avec cette architecture,
bien au contraire | Les changements de
vitesses francs et rapides et aucun gro-
gnement de pignons ne peut étre décelé.
On peut méme dire que le systéme est
superieur a celui de I'Alfa GTV 6 qui, lui,
accroche souvent malgré sa jeunesse...
Les freins & tambours ne causent aucun
souci au conducteur : leur efficacité vaut
largement celle de certains disques! Le
seul petit désagrément que I'on puisse
leur reprocher est un faible louvoiement
de la B20, sorte de bréve hésitation, a
I'amorce du freinage, signe que les garni-
tures n'attaquent pas simultanément les
tambours. Ce cap passé, la voiture re-
prend sa ligne et la décélération se mon-
tre énergique.

Le plus enthousiasmant coté de 'Aurelia
reste son comportement reellement éton-
nant face aux autres voitures de la méme
epoque. On mesure, 14, toute 'avance
technologique prise par les concepteurs

Exemplaire de la premiére séris, cette BR0 GT est le plus léger des coupés de la lignde (mis & part, bien str, les versions
course en aluminium ) avec un poids d'une tonne juste. Mais comme elle est aussi la moins puissante (75 chevaux), sa vitesse culmine 4 160 km/h.
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de la B20. En ligne droite, la stabilité est
absolument parfaite, mais ce n'est rien a
coté du comportement en courbe. Fan-
tastique d'équilibre et d'efficacité, le cou-
pé GT devait dominer de la téte et des
épaules ses concurrentes d'alors dés gque
la route se mettait & serpenter! Les vi-
tesses de passage sont réellement éle-
vées et la neutralité domine jusqu'au point
de limite de l'adhérence. Arrivé a ce
stade, I'arriére commence a dériver, mais
jamais on ne ressent de reactions mal-
saines du genre deroues qui « piochent »,
de sur-braguage ou de durcissement de
la direction. Conscient des presque 40
annees de la conception, on se prend
méme & serrer les fesses en entrée de
courbe, imaginant que ¢a ne passera ja-
mais... Et, avec une grande sérénité, la
Lancia digére le virage ! On pourrait méme
dire que la B20 est anachronique, mais
dans l'autre sens: comment aurait-elle
pu, sans ces extraordinaires capacités
routiéres, rivaliser avec une Ferrari dispo-
sant largement du double de puissance
lors des Mille Milles 1951... méme avec
l'aide de la pluie ! On aurait pu s'attendre,
face a un tel comportement, a ce que
I'Aurelia soit une voiture de course dégui-
sée. C'est bien la que réside 'exploit: la
B20 GT reste toujours canfortable et civi-
lisee. Nous sommes au cceur de la notion
de « Grand Tourisme » découverte a sa
naissance : le luxe, le confort et le raffi-
nement ne s'opposent plus a performan-
ces et vitesse. Le coupe Lancia peut ser-
vir & faire les courses comme a faire la
course !

Cette premiere GT de I'histoire, on ne sait
trop pour quelle raison (peut-étre parce

PORTE DRAPEAU
OU FER DE LANCE ?

Lancia, pour les amateurs, représente une institu-
tion : les exploits techniques, stylistiques et sportifs
de la marque couvrent la presque fotalité de I'His-
toire de |'Automobile. De I'Alpha de 1907 a 'Inte-
grale 16 soupapes de 1990, en passant par les
Lambda, Aprilia, Aurelia, Flaminia, Fulvia, Stratos ou
037, il y en a pour tous les goits et presque toutes
les bourses. Le Lancia Club de France tient la
gageure de réunir et d'harmoniser toutes ces

passions. Pourtant, I'Aurelia conserve une place a

part dans les cceurs de ses sociétaires.. Voyez

I'adresse ! Lancia Club de France, Villa Aurelia,

Les Quatre Seigneurs, 38320 Herbeys.

qu'elle ne donne pasdans le clinquant ?),
semble avoir été oubliée (épargnée ?) par
la grande bourrasque qui frappe le petit
monde des amateurs d'automobiles de-
puis quelques annees. Faut-il le regretter
ou, au contraire, se réjouir 7 Quoi qu'il en
soit, cette extraordinaire Aurelia B20GT a
montré la voie, plus que d'une technolo-
gie, d'une véritable philosophie. Il y a peu
de chances que l'on revoie un jour une:
voiture capable de remporter sa catégorie
aux 24 Heures du Mans, de se battre pour
la victoire aux Mille Milles (il n'y en a
plus 1), de gagnerla Panaméricaine (méme
refrain que pour les Mille Milles...) ainsi
que la Targa (idem!) et le Rallye de Mon-
te-Carlo. En tout cas, a I'heure olu vous
lirez ces lignes, Lancia aura probable-
ment, une fois de plus, démontré que ses
autos sont toujours capables de rempor-
ter le Monte-Carlo. Mais les Delta Inte-
grale, si elles savent dominer dans les
neiges monégasques, peuvent-elles
aussi pretendre a une place d'honneur
dans la Sarthe ? La est toute la diffé-
rence...

Pierre Gary
Avec la collaboration de Christian Moity

Photos : Christian Bedei. Archives Usine.
H. Béroul et Dominique Pascal.
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L'équilibre des masses, grace au report de la boite vers l'arriére, et la suspension arriére & bras tirés donnent une motricité excellente sans
roulis exagéré. Les freins 4 tambours se remarquent seulement & 1'attaque de 1a pédale.
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