




I nconstablement, le prototype
I Lancia Lambda, né le 1"'septembre
I tezr, était un chef d'ceuvrà, alliant
I hardiesse technioue à efficacité.
I Vincenzo Lancia'avait opté pour
I des solutions qu'aucun construc-

teur d'automobiles n'avait adopté à
l'époque : la Lambda ne reposait pas
sur un châssis classique, sâ cârrossê;
rie faisait office d'ossature principale
servant de support à tous les éléments
mécaniques etassurant la rigidité. Cette
structure autoporteuse n'était pas sa
seule originalité, puisque ses roues
avant n'étaient plus solidaires d'un es-
sieu transversal rigide : grâce à un as-
tucieux système de suspension, elles
étaient indépendantes l'une de l'autre.
Cette étonnante voiture, qui bousculait
quelque peu les habitudes automo-
biles, n'était évidemment pas le produit
d'une inspiration géniale et subite, mais
représentait le fruit d'expériences, et
des conseils d'un entourage compé-
tent et avisé que Lancia avait su réunir
autour de lui.
Le constructeur italien n'était pas
homme à choisir la facilité ni à s'en-

combrer d'à priori, il l'a montré dès son
plus jeune âge !

Le comptable el le pilote

Le 24 août 1 881 , le petit Vincenzo Lan-
cia voyait le jour à Fobello, un village
coincé dans la vallée Mastallone, do-
minée par le Mont Rose, près de la
f rontière suisse. Le cadet des trois en-
fants Lancia allait faire des études de
comptabilité, al'ors que Maria, sa sæur
aînée était attirée par la poésie, et Gio-
vanni, son frère, était plongé dans le
clécryptage des langues mortes...
Mais à 17 ans, le jeune Lancia aban-
donnait l'école pour rentrer dans l'ate-
lier de Giovanni Ceirano qui importait
d'Angleterre les bicyclettes Welleyes.
Le local se trouvait, comme par hasard,
au 9 du Corso Emanuele ll à Turin,
juste dans la cour de la maison d'hiver
de la famille Lancia ! Engagé en qualité
d'apprenti comptable, Vincenzo préfé-
rait, et de loin, donner un coup de main
pour réparer, puis construire les bicy-
clettes Welleyes. Cet emploi était une
véritable aubaine pour Vincenzo quise

sentait beaucoup plus à l'aise avec une
clef de 13 à la main plutôt que plongé
dans un livre de comptes. ll lui en avait
fallu de I'obstination pour arracher à
son père I'autorisation d'abandonner
le collège ! ll était d'autant plus heu-
reux que Giovanni Ceirano entrepre-
nait la construction d'une " voitu-
rette "...
Dynamique, le jeune Lancia l'était as-
surément, mais plus que la besogne
abattue, sa rapidité d'assimilation, sa
capacité de compréhension, et sa fa-
culté de synthèse étonnaient son en-
tourage. Sa connaissance des problè-
mes mécaniques s'approfond issait rapi-
dement, et Vincenzo trouvait et réparait
les pannes automobiles avec I'aisance
d'un vieux professionnel...
Grâce à ses qualités, il se forgeait une
solide réputation qui lui permit d'être
embauché par le Cavaliere Giovanni
Agnelli, lorsque celui-ci, un an après la
fondation de la Fiat, rachetait le vieil
atelier du Corso Emanuele ll en 1900.
Vincenzo n'avait alors pas vingt ans
quand il se retrouvait avec le titre de
" Responsable des Essais de l'usine ".
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Le, planche de bord sera.it trÈs compiète s'il ne manquart un compt+tours. Fait su.neux. Ies
irstruments sont tous de provenance frariçaise, sâuf Ia montrc... zuisse t

Ta h€Fe étonnammentbasse polrl l'époque était permise sfece âu passa€e de I'arbre de
transmission d,ans un tmrei. Iancia est à l'origtae ae cetæ di,sposition frri, mairrænant semoteparfaitement baru.le...
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Son coup de volant. ajouté à ses dons
de technicien, luivalut d'être intèoré à
l'équipe avec Nazzaro. Cagno et Siore-
ro, dès sa création. Les meilleurs es-
sayeurs de Fiat allaient représenter la
firme dans les compétitions automo-
biles. ll débuta sa nouvelle carrière par
une victoire de classe au meeting de
Padoue, le 1", juillet 1900, au vôlant
d'une Fiat 6 HP « course " de 1 082 cms.
ll fut considéré comme l'uir des meil-
leurs pilotes du monde durant dix an-
nées, au bout desquelles il mettait un
terme à son activité en course. Parallè-
lement à la compétition, Lancia s'était
lié d'amitié avec Claudio Fogolin chez
Fiat. Ensemble, et avec un éapital de
50000 lires, ils fondaient la société
" Lancia et C. " le 6 novembre 1906. En
septembre 1907, la première automo-
bile Lancia était montée... En 1908 la
18.24 llP "Alfa" entamait sa carrière
commerciale. La comptabilité était dé-
finitivement oubliée I

Depuis l'"Alfa, de 1907, les lettres
grecques, adoptées pour désigner le
type de voiture, défilaient et des solu-
tions nouvelles, voire révolutionnai res,
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étaient imaginées et utilisées. Vincen-
zo Lancia observait tout ce qui pouvait
faire évoluer ses automobiles, même et
surtout, lorsque le rapportavec lesvoi-
tures n'était pas f lagrant. Un jour, alors
qu'il effectuait un voyage en bateau, il
se Tit la réf lexion que la structure d'une

coque devait résister aux fortes pres-
sions de l'eau. L'idée d'une autreappli-
cation de cette technique allait devenir
l'une des principales caractéristiques
de la Tuture Lambda, première voiture
au monde à utiliser une structure
monocoque.

YrlrcElü0tÀilm
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Grande {igure du sport automobile de l'époque
héroïque, Vincenzo Lancia lut I'une des vedettes
de la grande équipe Fiat avec son équipieretami
Felicè Nazzaro. Ses places d'honneur et ses ex-
ploils sont sàns doute plus nombreux que ses

victoires mais son style, sa combativité, sa gené-

rosité dans l'effort entrèrentlrès vite dans la lé-
gende,
Pour s'en tenir aui grandes épreuves internatio-
nales, le nom de Lancia apparaît au palmarès de

la Coupe Gordon Bennett 1904. Sur sa Fiat
75 HP, Vincenzo se classe g' puis 13' au Circuit
dès Ardennes avant cie s'imposer en fin desaison
dans la Coupe Florio. Notre lutur constructeur
bat Teste et sa Panhard, la Mercedes du cheva-
lier... Florio, la Darracq de Duray et la Panhard de

son futur et prestigieux équipier, le grand Felice
Nazzaro, A cette époque Felice faisait encore
partie de. la maison , de Vincenzo Florio, le père

de la Coupe et de la prochaine Targa.
En 1 905, Lancia accumule les places d'honneur,
Ses départs à froid (en tête durant Ies deux pre-

miers tours de la Gordon Bennett) et ses records
du tour (Coupe Vanderbilt) conlirment son tem-
pérament.4'aux Etats-Unis, 3" de la Coupe Flo-
iio, Vincenzo Lancia participera, en 1 906, au tout
premier Grand Prixde I'A.C.F, organiséau lVans

et enlevé par la Renault de Ferenc Szisz. Classé
9'au terme de la première journée, il remontera
en 5" position au classement final... Reparti aux
Etats-Unis sur la 130 HP il échouera - dans la

Coupe Vanderbilt - derrière la Darracq de Louis
Wagner, un lutur pilote de la Fiat !

En 1 907. rien à fai re contre Fel ice Nazzaro d it . le
métronome,. Lancia termine second à la Targa
et enlève la 1'è série du " Kaiser Preis , disputé
dans les montagnes du Taunus. A l'A.C.F, couru
à Dieppe, et enlevé par Nazzaro, Lancia peut

encoie.prétendre se classér quand son embraya-
ge le lâche à l'attaque du deinier tour,
Bien que la société Lancia soit dé1à née, le néo-
constructeur pilote toujours pour Fiat. lltermine
une fois encore second de la Targa Florio qui a

vu la victoire d'une lsotta Fraschini conduite par

Trucco. Dans le G.P de I'A.C.F c'est l'abandon
prématuré mais, dans la Coupe Florio, rien ni

Str1' une potite roub des A1pes, prcmiers essais du prchtype (§ans freins aÿalxt, notons-le) de

ce q,ri es{, déja ta u,rrtoa. faturellementviaænzo Iancia (au æntæ) est de Ia fête. , n n est

i;,F-rô j, q.j; i"î du naitre...

personne ne semble devoirtenirtête à un Lancia
déchaîné qui prend régulièrement plus de 2 mi-
nutes par tour à tout le monde y comprrs Nazza-

ro ! Des ennuis le tont rentrer cians le rang, mais
nullement découragé Lancia va remonter de la 8"

à la 5'place.
C'en est fini cette fois des grandes et folles che-
vauchées. A Modena en t9-09, il établira un der-
nier record puis accordera tous ses soins. tous
ses instants à la leune Lancia " Beta, puis à ses

sæurs * Didelta,,, ? Epsilon », " f{3 », slç.
Longtemps, ce sportif indomptable restera quand

même le tout premier... essayeur de sa marque,

Farouchement opposé a la course (du moins
pour ses voitures) Vincenzo Lancia s'intèressa
tout de môme - et d'assez près - à la compéti-
tion quand, en l92T,naquirentles Mille Milles.
Mais ceci est une toute autre grande histoire.
Vincenzo Lancia mourut subitement le 15 fé-
vrier 1937. ll n'avait pas encore 56 ans,
A noter qu'il était né la même année qu'un cer-
tain... Ettore Bugatti ! C.M.
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Iæs neufséries
produites de IgeP à
1951 ont utilisé
différents
empattements: celui
du châssis court
était de 3I0 cm,
aJorB que Ie lon€,
conme sur la
Ia.mbda essayée,
mesuralt 542 crr
Bien aÿant Iâ
TYaction,Ia IÂmbdâ
aurait mérité ie titr€
de * Rêine de la
Route, I Sa
suapension estun
modèle de douceul et
d'éErilibrr:Ia
IÉ.ncia suÿolait sa
consurrence. Bsuls
]s, boîte êt les freing
detruirsent un peu
cette homogénêité...
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Une autre mésaventure allait égale-
ment inf luencer le projet de la nouvelle
Lancia : Vincenzo emmenait sa mère, à
bord d'une " Kappa ", se reposer dans
sa maison natale de Fobello. Le revê-
tement de la route était épouvantable
et les lames d'un ressortde suspension
avant déclarèrent forfait en se rompant
brutalement. La Kappa fit une violente
embardée, bien maîtrisée par Vincen-
zo, mais Madame Lancia eut très peur...
A la suite de cet incident, l'idée germa
de trouver un moyen d'améliorer la
stabilité des voitures par une suspen-
sion avant à roues indépendantes !

Une ébauche hors normes
Les observations que Lancia avait pu
faire pendant sa période de pilote et à
d'autres occasions, les diverses mes-
aventures qu'il avait pu connaître, ont
servi à élaborer le projet de la future
Lambda : la coque allait être porteuse
comme celle d'un navire, les roues
avant indépendantes et la future voi-
ture devait off rir la meilleure stabilité et
la plus grande maniabilité possible.
Battista Falchetto, un ingénieur qui
rentra au bureau technique de Lancia
en 1921, juste au moment du lance-
ment de l'étude de la nouvelle voiture
révolutionnaire, a consigné les événe-
ments majeurs de l'élaboration sur le
papier : " Le 15 mars (1921), Monsieur
Lancia convoque une réunion et nous
annonce sa volonté de commencer
une étude sur une voiture dont les or-
ganes mécaniques ne devraient plus
s'appuyer sur un châssis. ll parle du
principe des coques de bateau. Lancia
expose aussi son idée de remPlacer
l'essieu rigide avant par une suspen-
sion à roues indépendantes ". L'idée
enthousiasmait l'ingénieur Falchetto
qui passait la nuit suivante à dessiner
divers types de suspensions en partant
de la décomposition de l'essieu et de
son ressort à lames. ll imagina, en tout,
quatorze ébauches dont certaines très
modernes : on retrouvait, parmi elles,
des croquis préfigurant la suspension
à essieu brisé, la suspension à triangle
inférieur et ressort à lames transversal
servant de bras supérieur, et même un
principe à deux triangles inégaux su-
perposés avec ressort hélicoÏdal, tel
qu'on le retrouve sur les voitures ac-
tuelles les plus évoluées !

Vincenzo Lancia choisissait une solu-
tion qui, selon lui, "offrait les meil'
leures garanties de bonne tenue de
route en cas de rupture d'un ressort ".
L'embardée avec la mama à bord de la
Kappa n'était pas oubliée !

La Lambda, élément parélément, com-
mençait à prendre forme: ingénieurs
et techniciens travaillaient d'arrache-
pied pour imaginer, dessiner et conce-
voir sans autre base que l'hypothèse et
le calcul, puisque les précédents n'exis-
taient pas... Lancia, de son cÔté grif-
fonnait les idéesqui luivenaient la nuit
sur un carnet qui ne quittait pas sa ta-
ble de chevet, de peur de les oublier.

Chaque matin, il les confrontait avec
les trouvailles de ses techniciens. Les
nouveaux concepts n'allaient jamais
rejoindre le fond poussiéreux d'un ti-
roir, mais étaient discutés et pesés
avant d'être adoptés ou... rejetés. Si
Zeppegno, le spécialiste des châssis
s'occupait du dessin de la coque, les
ingénieurs Rocco et Cantarini avaient
la charge du moteur, supervisés par
Scacchi, le chef du Département Expé-
rimental. Bénéficiant de l'expérience
acquise sur les moclèles précédents,
plus particulièrement la Trikappa, les
hommes de Lancia choisissaient de
faire un V4 de 2120 cms sur un angle
très fermé de 13o. Cette disposition of-
frait les avantages d'un bloe à culasse
unique ultra compact : sa longueur ne
dépassait pas 56 cm, en comptant la
poulie du ventilateur et le volant d'iner-
tie ! Le bloc cylindre était coulé dans
un alliage d'aluminium dans lequel des
chemises en fonte étaient insérées. L'a-
lésage de 75 mm n'était autre que celui
de la Trikappa alors que la course, plu-
tôt longue, s'établissait à 120 mm. Le
vilebrequin, usiné dans une bille d'a-
cier, reposait sur trois paliers. Grâce à
la conception du moteur, il était très
court, donc plus résistant aux tlexions
et torsions, permettant d'atteindre un
régime maxi de 3 250 tours à la minute,
vitesse de rotation peu courante à l'é-
poque !

La culasse reprenait une disposition
apparue pour la première fois chez
Lancia en 1919 sur leY12de7 838 cmg :

l'arbre à cames unique se situait en tête
et commandait les soupapes par l'in-
termédiaire de culbuteurs. Les conduits
d'admission, gavés par un carburateur
Zenith horizontal, traversaient la cu-
lasse sur toute sa longueur afin de ré-
chauffer le mélange airlessence.
Une magnéto montée en bout de dY-
namo assurait l'allumage selon l'ordre
classique (1-3-4-2) et les bougies dé-

bouchaient horizontalement dans les
chambres de combustion.
Le refroidissement par eau était accé-
léré par une pompe mécanique, ce qui
n'était pas systématiquement le cas à
une époque où le principe du thermo-
siphon était couramment uti lisé. Contrai-
rement au montage classique, la boîte
.de vitesse ne faisait pas corps avec le
moteur: la fameuse cloche qui, géné-
ralemenl Ia solidariseau moteur et pro-
tège le volant d'inertie, a été suppri-
mée. La boîte était boulonnée sur une
traverse du châssis, sur laquelle repo-
sait déjà le moteur. Une solide patte en
aluminium en forme de " S , la reliait au
bloc. Cette disposition laissait le volant
moteur et sa couronne crantée à l'air
libre, la boîte était en arrière d'une di-
zaine de centimètres. Le minuscule
carter en aluminium contenait les trois
rapports avant, plus la marche arrière.
La compacité de l'ensemble moteur/
boîte conduisait l'utilisation d'un arbre
de transmission de grande longueur:
pour éviter les risques de flexion ou de
torsion, celui-ci était scindé en deux
parties, reliées par une articulation si-
tuée au deux cinquième de sa lon-
gueur. ll allait vers le couple cônique
de l'essieu arrière rigide, qui ne com-
portait pas de différentiel. Vincenzo
Lancia le considérait comme inutile
pour une voiture légère...
La conf iguration mécanique était, bien
entendu, dictée par l'emploi de la co-
que, véritable morceau de choix de la
future Lambda. Cette structure auto-
porteuse entièrement en acier, ne re-
niait pas, sur le prototype, l'inspiration
des carènes de bateau : les flancs
étaient arrondis et le planchercompor-
tait une gorge renversée en son centre
pour le passage de l'arbre de transmis-
sion. Ce tunnel était encore une nou-
veauté Lancia destinée à abaisser la
voiture. La calandre du radiateur, en
forme de fer à cheval, était emboutie

L€ proto-type de I9e1 n ava.it pas de fuein à I'avant : Ia.ncia Ies estjrnait zuper{lus... Ileureusement,
il est rcvenu sul son j.alée et la Ia.rnbda est ralentio pax quâU€ ta,mbours comma,ûdé8 par câbles.
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, Dessins suq psnsiOr:s';!es 14 eroqtis de
suspensions avant à rouss indépendan-

,' i-ôS, desqinés Ia nuit par,l:ilgénieul,Fal'
c}letto, m0ntrcn!$glq1æ§.idées dhrgrlt-
gâIdo i 1e§'3Q:et, 4grêbauehes rc!!ésen-
bntun prjnoipe utilisé plus tald par
trIat, Simca etPanhard- Ia6e rcssembie
fort à une double triangr:lation super-
posée, solution trts moderne encorr
aqjourd'hui ! Les desslff I et 9 envisa-
gent dejà les basguleus utilisés sur les
Formr:.les I actuelles,alors qr.re Ie choix
I'es.i porté'1ur le moqüsrNo1l pôur Ia
IÂ[Ma (de §auche'à dmite ei de haut
enbæ).
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dans des tôles épaisses: elle devait
servir de support au sommet de la
triangulation du train avant. Sa rigidité
revêtait une importance capitale. A l'ar-
rière, la résistance à la torsion était as-
surée par un caisson fermé, véritable
boîte faisant off ice de coff re à bagages
qui donnait un aspect eftilé à la poupe.
Le train avant, nous l'avons vu, garan-
tissait l'indépendance des roues sui-
vant un principe que l'on retrouve,
dans ses grandes lignes, chez Morgan :

de part et d'autre d'un triangle tubu-

exactement '14 ans plus tÔt lorsque la
Lancia n' 1 sortit de la petite usine de la
rue Ormea, Vincenzo Lancia s'installait
au volant, accompagné du fidèle Gis-
mondi, pour un essai inaugural. lmmé-
diatement, Lancia constatait qu'il avait
vu iuste : la Lar"nbda était magnifique-
rneht suspendue, et dotée d'une stabili-
té, d'une maniabilité et d'une sécurité
exemplaires. Pour fêter l'événement,
Lancia invita ses principaux collabora-
teurs à déjeuner. M. Fogolin, l'ingé-
nieur Gracco, Zeppegno (le spécialiste

laire à large base fixé sur la coque,
deux pivots, amortis par des ressorts
hélicoïdaux, coulissaient le long d'une
bague solidaire du triangle principal.
Lancia estimait, comme pour le diffé-
rentiel, que des freins avant n'étaient
pas utiles su r une voiture légère, le pro-
to ne dépassait pas 700 kg, aussi sur le
prototype, seul les roues arrière rece-
vaient des tambours commandés Par
câble.
Le 1"' septembre 1921 , le prototype de
la Lambda était achevé, et, comme

Àubmps Ôr * muet » flss; t diYjlsg »

dêja Éunies : la lancia Ia,mbda 1ere gérie et, a son
vola.rlt, mademoiseile Greta Garbo !

2e Série
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Alors que la Trikappa 40 HP à moteur
V8 continuait sa carrière, la Lambda
était entrée dans une phase d'évolution
en vu de sa commercialisation. La
première modification d'importance
visait les freins : le scepticisme de Vin-
cenzo était vaincu; et le train avant al-,
lgit être équipé de tambours grâce à
l'opiniâtreté de Falchetto, coÀvaincu
de l'utilité des freins sur les quatre
roues. Le problème nrétait pas aisé à
résoudre, compte tenu de l'angle de
braquage des roues et de l'éla-sticité
des câbles de commande, imposant
une géométrie beaucoup plus com-
plexe qu'avec un simple essieu rigide.
La mise au point la plus laborieuse était
pourtant celle de la suspension: les
butées limitant le débattement du sys-
tème téléscopique se révélèrent insuf-
fisantes. ll fallait trouver un procédé
capable de freiner le mouvement, un
amortisseur, en somme... Les classi-
ques éléments à disques de friction
n'étaient pas adaptables à ce genre de
suspension et un amortisseur hydrau-
lique situé à l'intérieur même des pi-
vots fut donc conçu, ancêtre très
proche des amortisseurs téléscopiq ues
actuels !

châssis), Zorzoli, Scacchi, les frères
Bocca et Falchetto se retrouvèrent au-
tour de Vincenzo Lancia au restaurant
Giaconera, près de Condove. Après le
repas, l'équipe organisa une partie de
boules que Lancia devait perdre, ce qui
le contraria presqu'au point de lui gâ-
cher le plaisir du succès de la Lambda !

DesTorpedos pour ls série

Si le principe du prototype était conser-
vé pour la coque, la forme perdait son
aspect " rondouillard " au profit d'une
ligne plus rectangulaire. La structure
était constituée par un squelette en
tôles d'acier de 2 mm d'épaisseur, em-
bouties et rivetées entre elles. Outre, la
découpe des deux portières, chaque
flanc était ajouré : la bordure des
ouvertures était ourlée pour favoriser
la rigidité. Des couples transversaux
supportaient le moteur, la boîte, les
suspensions arrière, et même les
sièges... La protubéranee longitudinale
du tunnel de transmission jouait éga-
lement un rôle rigidificateur important.
Cette ossature recevait des panneaux
d'acier servant de carrosserie. Cette
structure devait rester identique jus-
qu'à la série 6 incluse. La carrosserie
prenait la forme d'un torpédo quatre
portes qui pouvait emmener conforta-
blement quatre personnes. Sur ces sé-
ries, Lancia proposait, en plus de la
capote, un système n Ballon " (une sorte
de hard-top) qui, en se fixant sur la
carrosserie, la transformait en voiture
fermée. Les vitres, solidaires des por-
tières, s'ouvraient dans un même mou-
vement.
Le moteur du prototype était conservé
su r les séries initiales et prenait la dési-
gnation de " Type 67 ". Le 4 cylindres
en V de '13. (le choix de I'anôle étalt
plus ou moins empirique et a varié de
10o14 sur I'Appia à 19.54 sur I'Ardea !)
d'une capacité de 2120 cms dévelop-
pait une puissance de 49 chevaux à
3 250 tours/minute. Quant à la boîte,
elle contenait toujours trois rapports

E§§AI

de 11,9, 7,3 et 4,'16 : i. Elle était mainte-
nue jusqu'à latroisièmesérie. Lesfreins
recevaient de nouveaux câbles appor-
tant les derniers raffinements : fabri-
qués spécialement pour Lancia, ils
étaient con§titués de 343 brins d'acier !

Des recherches avaient été .réalisées
pour combattre au mieux les problèmes
d'élasticité.
A la f i n de 1922, la voiture se rendait par
la route (!) à Paris poursa présentation
au Salon de l'Auto. Sur I'une des pre-
mières autoroutes, le moteur devait
subir la nouvelle expérience des hauts
régimes soutenus. Au bout d'un mo-
ment, une chute brutale de la pression
d'huile endommagea les paliers régu-
lés. A la suite de cet incident, Lancia f it
fâbriquer le premier, et rudimentaire,
filtre à huile... ll devait être monté du-
rant le Salon de Paris ! En attendant
cette modification, le public découvrait
cette voiture révolutionnaire: bien que
séduit par la ligne fluide et basse, l'ab-
sence de châssis le laissait sceptique,
provoquant même parfois des ré-
flexions narquoises. La suspension in-
dépendante provoquait également une
certaine perplexité chez les observa-
teurs... L'enthousiasme, heu reusement,
finissait par l'emporter !

Neuf séries de Lambds,.,

La Lancia Lambda n'a jamais cessé
d'évoluer: environ 50 exemplaires
(chiff re estimé, sans certitude aucune !)
sortaient des chaînes entre sa présen-
tation et la fin de I'année 1922. Durant
cette période, la voiture recevait déjà
un certain nombre de modif ications de
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détails, notamment concernant la fon-
derie du bloc cylindre, pour améliorer
la fixation des bougies. Ces premiers
exemplaires allaient être désignés sous
l'appellation de " Série 1 ". La Lambda
Série 2 débutait en 1923 et était justi-
fiée par un autre lot d'améliorations
dont un bloc remodifié au niveau des
paliers en bout de vilebrequin. La Série
3 apparaissait un an plus tard, en 1924',
dont le châssis recevait la désignation
de " Type 214 ". Les principales modi-
fications touchaient l'allumage, confié
désormais à une magnéto Marelli, les
pistons qui abandonnaient I'aluminium
pour la fonte, et les phares qui rece-
vaient des optiques Zeiss.
La Série 4 devait être produite en 1924
et 1925:sa caractéristique la plus fla-
grante était le rejet du cache-arbre rec-
tangulaire, pour un modèle plus bul-
beux. Moins visible et bien Plus
importante était I'adoption d'une boîte
de vitesse à 4 rapports. La Série 5, elle,
se contentait de nouveaux pneumati-
ques Michelin " Conf ort " en
775x145 mm. Le4septembre 1925, la
Lambda s'allongeait avec un nouveau
châssis dont l'empattement passail de
3,10 m à 3,42 m. Cette fois, six per-
sonnes pouvaient y prendre place.
Cette série 6 " longue " abandonnait la
désignation « li!. pour adopter le Type
216. Les 500 premiers exemplaires
produits conservaient le moteur " 67 "
de 212O cmg et allaient clore la série 6.
Mais en '1926, un nouveau V4 tyPe

" 78 " de 2370 cms (79,37 X 'l 20 mm)
était monté sur la nouvelle Série 7.
Grâce à cette augmentation de " cof-
fre ", la puissance grimpait de 49 à
59chevaux, toujours au régime de
3 250 t/mn. Pour supporter cette aug-
mentation de l'alésage, le bloc dut su-
bir un profond remaniement, ressenti
par le passage de l'angle du V de 13 à
14". Par la même occasion, les bielles
tubulaires étaient remplacées par des
versions à section en u H ". La magneto
Marelli était aussi abandonnée au pro-
fit d'une Bosch. Cette 7" série fut l'une
des plus grandes réussites des Lamb-
da. Proposées en version longue ou
courte, suivant le châssis choisi, elles
pouvaient également recevoir des car-
rosseries ouvertes ou fermées, dont le
Type 217 à caisse Weymann recou-
verte de simili.
1928 voyait la naissance de la Série 8,
dont les moteurs s'offraienl un petit
« punch , supplémentaire en passant à
2 750 cme par une augmentation à
82,55 mm de l'alésage. Du coup, la
puissance grimpait à 69 chevaux à
3 500 tours. L'angle du V, modifié une
troisième fois, se refermait à 13'14'. Ce
regain de vitalité ne suffisait pas pour
relancer une production qui avait une
fâcheuse tendance à s'infléchir, et une
9" et dernière série devait être présentée,
alors que Lancia off rait à sa clientèle la
nouvelle Di Lambda fype227 équipée
d'un moteur V8 de 3 960 cms, propre-
ment implanté sous un capot de
Lambda.
Celle qui fit débuter le principe de la

structu re monocoque devait s'éteindre
en 1 931 , non sans avoir été construite à
plus de 12 500 exemplaires, pourcéder
la place à une gamme plus complète,
composée des Di Lambda, Astura et
Artena...

Au volonî d'une Série 6

rosserie. D'immenses marche-pieds,
non seulement facilitent l'accès à bord,
mais supportent également des boîtes
permettant d'emporter outils, chiffons
et liquides divers.
Le système d'éclairage comporte, outre
les deux gros phares ronds f ixés sur les
montants de suspension de part et
d'autre de la calandre, un projecteur
supplémentaire boulonné sur le côté
droit du pare-brise, à portée de main
du conducteur. Positionné symétri-
quement à Iui, une grande flèche orange
tient lieu d'indicateur de direction.
Comrnandée depuis I'intérieur, elle
pivote vers la droite ou la gauche,
indiquant clairement aux suiveurs les
intentions du pilote.
Le capot moteur s'ouvre en deux
parties, comme des ailes de mouette. ll
découvre un immense espace dans
lequel le moteur semble bien petit. ll
est vrai que Lancia y logera plus tard
un... V8 ! Ce moteur ne f rappe pas seu-
lement par son extrême compacité,
mais aussi par la position particulière

de son alimentation: le carburateur
horizontal Zenith est monté en arrière
du moteur, au bout d'une tubulure qui
traverse la culasse sur toute sa lon-
gueur pour réchauffer le mélange !

Sortie fin 1925, cette Série 6 conserve
encore le V4 de 2120 cme développant
49 chevaux, mais sa boÎte de vitesse
comprend déjà quatre rapports.
En montant à bord, l'exPression
conserve ici toutson sens, on s'étonne
de constater que les portes s'ouvrent
d'arrière en avant (dans le bon sens,
comme disent les experts es-sécurité)
alors que celles de nombreuses voi-
tures d'après la guerre s'ouvraient en
sens invèrse. Une fois perché sur le
marche-pied, il ne reste Plus qu'à se
laisser tomber sur le cuir noir de la
banquette avant. Sous le support en
bois verni du pare-brise en trois parties,
les instruments sont artistiquement
disposés sur une tÔle polie. Lancia

Nous n'avons guère fait de cadeau à la
Lambda Série 6 que nous avons es-
sayée : le terrain choisi n'avait rien de
facile puisqu'il s'agissait tout simple-
ment de l'arrière pays monégasque où
montées abruples, descentes vertigi-
neuses, virages, épingles et... soleil
étaient garantis ! Autant dire sans at-
tendre que la Lancia, malgré son âge
vénérable, non seulement s'en est bien
tirée, mais ne nous a rien caché de ses
qualités et de ses... dêfauts...
Superbement restaurée, cette Lambda
de 1925 ne porte aucune trace de ses
soixante-quatre ans, qui ne lui donnent
pas même droit à la retraite I Carrossée
en torpédo 4 portes, elle peut accueillir

quatre personnes dans un espace en-
viable que bien des voitures modernes
ne peuvent offrir. Latine et Lancia ius-
qu'à fleur de robe, naturellement rouge,
la Lambda n'en est pas moins une
conduite à droite. Et si la voiture pos-
sède un caractère affirmé, il ne sera,
cette fois, pas question de 400 mètres
départ arrêté, de sur ou sous virage,
pas plus que de coeff icient de pénétra-
tion dans l'air...
Longue, très longue, la carrosserie est
aussi particulièrement basse, surtout si
l'on se réfère à ce qui se faisait à l'épo-
que. L'absence de châssis ne se laisse
pas deviner, mais la petite pointe arrière,
servant de caisson, rappelle la pré-
sence d'une coque à l'initié, et abrite le
réservoir d'essence. Protégeant les
roues rejetées aux quatre coins de l'auto
sans laisser de porte-à-faux, les ailes
délicatement cou rbées tranchent agréa-
blement le profil rectiligne de la car-

L€, IÉrnbda a provoqué une Évoluüon dâ,ns Ia techaique automobile. PouI, la prcmlèI€ fois au
monde, une vôiture ètait basee sllI une structtll€ monocoqle I Résolufnent novatÆul, Vincenzo
IÉrrcia en a profité pour I'équiper d'un tra^in avant à roues independantes...

110



Ip boitê p1â4eè g,rlg ma,rohepie( dans laretorrbée de laüe avant;ofre
. uD bon indiæ .pour detenûlrler ]e tÿ.pe de lainbda : seIon.la sériq leu§
dimel]§ion§ v!ûeü. Pemhæ au sôm-net des ailes, le§ Ftits tumtgons

, .Qr.lirser"raientrde lanteraes;ont été elunéqA€ég en clignota,ats; po.ur ia
confqi]lité au code aitrrcl. Àu æntrr du trbleau de bord,. ure plaque de
guiur xldique ies vitessés mâ.ü. à rcspecær llul chaque rapport. n est,

plrci§e que lqur non-r§§pegt anuile la garantie I Tamonumentale Ilæhe
oraû€e étâit 1ùidicâteuI de,eha,ngement de djlætiorLrque lonpoiivait



r§§Ar

commandait les gros cadrans ronds
chez différents fournisseurs: si le
compteur de vitesse (gradué jusqu'à
130km/h), le manomètre d'huile, la
jauge d'essence et l'amPèremètre
Viennent de France, la montre (à
remonter à la main) est naturellement
de fabrication suisse. On peut regretter
l'absence d'un compte-tours, maissi le
thermomètre d'eau ne figure pas sur le
tableau de bord, il existe pourtant sur
le bouchon de radiateur.
Réveiller le V4 de la Lambda n'est pas
aussi simple que sur une voiture
actuelle : après avoir remonté le ralenti
avec la manette située au centre du
grand volant de bakélite à quatre
branches, il faut diminuer l'avance
depuis la planche de bord. Le moteur
répond alors aux sollicitations du
démarreur. La sonorité de l'échappe-
ment, grave et bien pleine, reste relati-
vement discrète. Le pédalier n'appelle- pas d'autre remarque qu'une douceur
particulière. Par contre, le maniement
de la boîte de vitesse demande une
ôertaine habitude et un doigté qu'on
n'acquiert pas sans douleur : si le pre-
mier rapport ne réclame qu'un peu de
f ranchise et de fermeté, le passage des
vitesses suivantes doit se faire "au
régime », sans quoi la mécanique signi-
fie bruyamment son refus et on se
retrouve au... point mort ! La difficulté
réside dans l'habitude prise avec des
systèmes plus récents à l'étagement
plusserré. Là, avec le régime maximum

du moteur fixé à 3250tours/minute,
l'écart est grand entre chaque rapport :

avant d'enclancher le rapport supérieu r,
il faut attendre (mais pas trop !) une
chute suffisante du régime moteur.
Pour rétrograder, le V4 doit, à l'inverse,
être relancé à haut régime... De toute
façon, le double pédalage et le double
débrayage sont indispensables. Je dois
avouer humblement que, plus d'une
fois, je me suis trouvé en fâcheuse pos-
ture, bloqué bêtement en roues libres...
ll faut supporterquelques grognements
de pignons avant de réussir ces ma-
næuvres !

Le quatre cylindres Lancia se montre
particu lièrement agréable à l'usage : sa
souplesse et sa bonne volonté permet-
tent de conserver presqu'en perma-
nence le quatrième rapport. Même les
très bas régimes sont utilisables sans
pénaliser les accélérations qui, sans
être violentes, offrent la possibilité de
suivre le traffic actuel sans encombre.
Lancia revendiquait une vitesse de
pointe de 115 km/h qui ne semble pas
optimiste. A vive allure, c'est-à-dire au-
dessus de 90 km/h, la Lambda conserve
une sérénité rassurante, et sa stabilité
n'est jamais compromise. Mais le plus
étonnant, c'est la réussite de la sus-
pension : sa douceur remarquable n'a
d'égal que son efficacité ! Elle absorbe
les irrégularités comme aucune autre
voiture ne pouvait le faire à l'époque.
Elle devait être la DS de son temps ! La
reine de la route avant la Traction...

Sous Ia rcue de secouls, un caisson fâisant office de cofre à ba€a€es, participe à la rigidite de la coque. IÉ, srispension âxrièr€ à essieu rj€lide ost l'un
des seuls éléments de ]a voitule à con§erver]lII classicisme certa.in.

Bien aidée par une direction précise,
quoique dure à l'arrêt, la Lambda peut
passer réellement vite en courbe, dans
un grand équilibre et presque sans rou-
lis. Elle se montrerait parfaitement à
I'aise dans la circulation actuelle, si les
freins étaient à la hauteur. Ce sont eux
qui accusent les années. Les distances
de freinage doivent être généreuse-
ment calculées, et il faut toujours main-
tenir un espace suffisant avec la voi-
ture qui précède. ll semble que l'élas-
ticité des câbles de commande soit
tout aussi en cause que la dimension
des tambours. Une fois accoutumé à
cette particularité, la Lancia procure
un sacré plaisir à l'utilisateur, autant
physique qu'intellectuel : on ressent au
volant la justesse des idées de Vincen-
zo Lancia.."
La Lambda, véritable prophétie concrète
de l'automobile, a montré la voie de
l'automobile moderne. Lancia ne s'é-
tait pas trompé : toutes les voitures uti-
lisent aujourd'hui le principe de la co-
que, et plus personne n'oserait présen-
ter un modèle à essieu avant rigide !

Brisant les idées généralement admises
en son temps, Vincenzo Lancia a réussi
à faire que toutes les automobiles mo-
dernes possèdent un peu de... Lancia !

Pierre GarY

Photos: Pascal Huit

Lancia Club de France: Villa Aurelia,
les quatre-Seigneurs, 38320 Herbeys
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