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Prefazione

Venti anni dopo la fondamentale opera di Angelo Tito Anselmi, 
Fabio Morlacchi e Stefano Salvetti riprendono meritoriamente il 
tema delle Alfa Romeo 6C 2300/2500, straordinarie vetture ormai 
da tempo nell’empireo del collezionismo per quello che realmente 
rappresentano nella storia, non solo della Casa del Biscione ma, 
credo di poter dire, nella intera storia dell’automobile e del design 
automobilistico. Questo grazie alle strepitose linee di alcuni modelli 
frutto del genio e dell’impegno dei più celebri Carrozzieri attivi 
nella seconda metà degli anni ’30 e nell’immediato dopoguerra. 
Gli Autori affrontano l’impegnativo argomento in modo analitico, 
partendo dall’analisi e dalla descrizione del contesto storico che 
ha visto la progettazione, la costruzione e l’apogeo del modello, 
nelle sue molteplici e spesso strepitose versioni, realizzate a cavallo 
della Seconda Guerra Mondiale partendo dalle celebri progenitrici 
6C 1500 e 1750 che tanto hanno significato nella genesi e nel 
consolidamento del mito Alfa. 
L’opera, davvero ragguardevole per contenuti e dimensioni, 
rappresenta un definitivo contributo alla conoscenza di un modello 
che sintetizza la straordinarietà e le strepitose contraddizioni della 
più importante e affascinante Casa automobilistica italiana. 
Capisco che questa affermazione possa sembrare eccessiva, 
particolarmente al lettore non dichiaratamente “Alfista”, ma 
inviterei a riflettere su come il prestigio assoluto dell’Alfa Romeo si 
sia consolidato nel tempo sulla base delle più moderne e sofisticate 
soluzioni meccaniche e tecnologiche associate a carrozzerie 
innovative e affascinanti, con un impegno e un successo sportivo 
che non ha uguali pur nell’ambito di contingenze societaria ed 
economiche quasi sempre problematiche e ricche di criticità.
A queste considerazioni credo sia opportuno anche aggiungere il 
rilievo che tutto nasce in un periodo in cui la copertura mediatica 
era ancora embrionale e il successo si basava fondamentalmente 
sulle testimonianze e sulle cronache. 
La consultazione di un’enorme mole di materiale tecnico, storico 
e iconografico in parte inedito, ha consentito a Fabio e Stefano di 
realizzare un lavoro che può a buon diritto essere considerato una 
pietra miliare dell’editoria storica automobilistica. 
Il lettore sarà guidato nella comprensione degli stilemi di vetture 
meravigliose, considerate e descritte in funzione dei differenti 
modelli e Maestri Carrozzieri che le hanno ideate, progettate 
e costruite, sempre contestualizzate nel periodo storico ed 

Twenty years after the fundamental work of Angelo Tito Anselmi,  
Fabio Morlacchi and Stefano Salvetti, the issue of the Alfa Romeo 
6C 2300/2500 is deservedly being debated again. 
These are extraordinary cars, which for some time have been 
considered by collectors for what they really represent in historic 
terms, not only by Alfa Romeo, but I think I am right to say, in the 
entire history of the automobile and automotive design. 
This is thanks to the amazing style of some models that were the 
brainchild of the genius and commitment of the most famous 
coachbuilders in the second half of the 1930s and after the war.
The authors address the challenging topic in an analytical way, 
starting from an analysis and description of the historical context 
that involved the design, construction and golden age of this model, 
in its many and often amazing versions, manufactured at the end of 
the Second World War, starting from the famous progenitors 6C 1500 
and 1750, which were so important for the genesis and consolidation 
of the Alfa myth. This work, which is truly remarkable in terms of 
content and scope, is a definitive contribution to know-how with 
regard to a model that summarises the extraordinary and amazing 
contradictions of the most important and fascinating Italian car 
manufacturer.
I understand that this statement may seem excessive, particularly for 
readers who are not overtly “Alfista” (Alfa Romeo enthusiasts) but 
I would ask you to reflect on how the absolute prestige Alfa Romeo 
has established over time, based on the most modern and sophisticated 
mechanical and technological solutions, innovative and fascinating 
bodywork, commitment and sporting success that has no equal even 
in the context of corporate and economic contingencies that are  
always problematic and full of critical issues.
I believe that we must also add the fact that everything happened at a 
time when media coverage was still embryonic and success was based 
primarily on testimonies and reports.
The consultation of an enormous amount of technical, historical and 
iconographic material that is partly unpublished, allowed Fabio and 
Stefano to realise a body of work that can be righfully considered 
a milestone in automotive industry publishing history.
The reader will be guided in understanding the wonderful styles of 
cars this book is about and describes in relation to the different models 
and different master bodybuilders who conceived, designed and built 
them, always contextualized in the historical period and economic 
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economico in cui avveniva la realizzazione.  E questi elementi 
aggiungono fascino a un modello che riassume in sé le meravigliose 
contraddizioni che hanno sempre contraddistinto l’Alfa Romeo 
fin dalla sua nascita: la 6C 2300 appare nel 1934, appena un anno 
dopo che l’IRI aveva rilevato la proprietà dell’azienda mettendo 
provvisoriamente fine a non pochi momenti critici per quanto 
riguarda l’aspetto societario; la sua evoluzione e nuova ammiraglia 
6C 2500 viene deliberata e nasce nel 1939 quando ormai il mondo 
si prepara alla deflagrazione del nuovo conflitto bellico.
Nell’immediato dopoguerra la 6C 2500 rinasce come un’araba 
fenice consacrando il suo successo attraverso la realizzazione 
di alcuni dei suoi modelli più belli e prestigiosi, destinati a una 
clientela selezionata ed elitaria nel contesto di un Paese poverissimo 
che cercava di riemergere dalle rovine di una tragica guerra. 
E, chissà, forse anche quelle macchine da sogno hanno contribuito 
a risollevare il nome dell’Italia nel mondo e hanno stimolato, 
negli italiani di allora, l’orgoglio e la determinazione necessari 
alla ricostruzione e al desiderio di proiettarsi in un mondo diverso 
e più moderno che si sarebbe realizzato nei decenni successivi.
Anche da questo punto di vista la 6C 2500 mi sembra 
splendidamente simbolica: chiude un capitolo della storia dell’Alfa 
Romeo, quello dei telai carrozzabili e dell’artigianato di classe, per 
passare il testimone alla 1900, prima Alfa a struttura portante, con 
cui inizia quella che possiamo definire l’autentica e moderna fase 
industriale. 
Altre sfide e altri successi ma, indubbiamente, anche un’altra storia...

Stefano Centanni (Coordinatore del Registro Internazionale 6C 2500)

environment in which these developments took place.
And these elements add to the charm of a model that embodies the 
wonderful contradictions that have always distinguished Alfa Romeo 
since its inception: the 6C 2300 appears in 1934, just a year after IRI 
had taken over ownership of the company, temporarily putting an 
end to quite a lot of criticism of the company; its evolution and 
the new flagship 6C 2500 was deliberated and founded in 1939 
when the world was preparing for a new war.
Immediately after the war, the 6C 2500 was reborn like a phoenix, 
consecrating its success through the development of some of its most 
beautiful and prestigious models intended for a select and elitist 
clientele in a poor country trying to emerge from the ruins of a tragic 
war. And, who knows, perhaps these dream machines helped bring 
international prestige to Italy and stimulated pride in the Italians, 
as well as the determination needed for reconstruction and the desire 
to project themselves in the different and more modern world that 
developed in subsequent decades.
The 6C 2500 also seems beautifully symbolic from this point of 
view: it closes a chapter in the history of Alfa Romeo, that of chassis 
to which bodywork was added and classy craftsmanship, to pass the 
baton to the 1900 model, the first Alfa with a supporting structure, 
which began what we might call the authentic and modern industrial 
phase.
Other challenges and other successes, but, undoubtedly, also another 
story...

Stefano Centanni (Coordinator of the International 6C 2500 Register)
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Introduzione

La serie delle “6C” fu senza dubbio una delle più riuscite nella 
Grande Storia del Portello, a partire dalle vittoriose 6C 1500 e 6C 
1750 fino all’evoluzione finale con la 6C 2500, diventata una vettura 
prevalentemente da “Gran Lusso” cui veniva abbinata la tipica dote 
sportiva Alfa Romeo. 
Fu una fortunata serie che durò quasi trent’anni declinata in tutti gli 
allestimenti possibili: dalle biposto da corsa alle monumentali berline 
ministeriali, dalle cabriolet Gran Turismo alla Coloniale per il Regio 
Esercito, dai coupé sportivi a quelle che ancora non si chiamavano 
Station Wagon, modificata perfino in mezzi pubblicitari o da lavoro 
come furgoni e autoemoteche.
Erano gli anni dei grandi atelier italiani e le linee erano puramente 
ispirate dalla loro infinita creatività, non ancora sottoposti ai vincoli 
odierni come le dimensioni del veicolo, l’abitabilità interna, le 
norme di sicurezza, l’abbattimento dei costi, la razionalità dei 
cicli di produzione, le economie di scala, etc. 
Tutto ciò, abbinato alla meccanica di prim’ordine, creò quei 
capolavori che ancora oggi raccolgono successi nei più importanti 
Concorsi d’Eleganza.
Il Registro Internazionale 6C 2500, e di conseguenza quest’opera, 
si è voluto soffermare principalmente sulla sua ultima evoluzione, 
la 6C 2500, senza però escludere la 6C 2300, con cui così tanto ha 
in comune, non solo nella parte meccanica, ma soprattutto nella 
modellazione delle forme, nei volumi, nello stile, tanto che, nei primi 
documenti di fabbrica, la 6C 2500 viene identificata come “terza 
serie” della 6C 2300, dopo la 6C 2300 B a ruote indipendenti del 
1935 e la seconda serie del 1938. 
Importante anche soffermarsi sul contesto storico in cui si è sviluppata 
la 6C 2500 se si pensa che nello stesso anno in cui fece la sua 
comparsa, 1939, scoppiò la Seconda Guerra Mondiale e, sebbene 
l’Italia entrò nel conflitto solo nel giugno del 1940, presto fu vietata 
la circolazione ai mezzi privati.
Quindi siamo di fronte a un modello che, con poche modifiche e quasi 
mai radicali, ebbe una vita di ben vent’anni, dal 1933, anno in cui si 
iniziano a vedere i primi progetti della 6C 2300, fino al 1953, in cui 
la 6C 2500 esce dallo scenario.
Sebbene dopo la serie delle 6C l’Alfa continuò a realizzare oggetti 
di altissimo livello tecnico, dalle 33 da corsa agli autobus da Gran 
Turismo, dai motori industriali al progetto Alfasud, non andrà più 
ad occupare quella fascia alta di mercato cui si era sempre rivolta; 

The “6C” series was without doubt one of the most successful in
the great history of Alfa Romeo, starting from the victorious 6C 
1500 and 6C 1750 until the final evolution with the 6C 2500, the 
car became a predominantly “Gran Lusso” (luxury car) which was 
combined with the typical Alfa Romeo sports heritage.
It was a successful series that lasted nearly three decades, in all 
possible variants: two-seater racing cars, monumental ministerial 
sedans, “Gran Turismo” convertibles, colonial cars for the “Regio 
Esercito” (Royal Army” and sports coupes. Some were even modified 
for advertising vehicles and work vehicles as vans and “autoemoteche”.
These were the years of the great Italian ateliers, and design was 
purely inspired by their infinite creativity, not yet subjected to
today’s constraints, such as the size of the vehicle, the interior 
roominess, safety standards, cost reduction, rationalisation of 
production cycles, economies of scale, etc.
All of the above, combined with first class mechanics, created these 
masterpieces that still achieve success in the most important elegance 
competitions.
The International 6C 2500 Registry, and therefore this work, dwells 
mainly on its latest evolution, the 6C 2500, without, however, 
ruling out the 6C 2300, which has so much in common, not only 
in mechanical terms, but above all in the modelling of the shapes, 
volumes and in style; so much so that, in the factory’s early documents, 
the 6C 2500 is identified as a “third series” of the 6C 2300, after the 
6C 2300 B of 1935 with independent wheels and the second of 1938.
It is also important to dwell on the historical context in which the 
6C 2500 was developed if we consider that in the same year in which 
it made its appearance, in 1939, World War II broke out. 
Although Italy only entered the conflict in June 1940, its sale as 
a private vehicle was soon prohibited.
Thus, we are left with a model that, with a few modifications which 
were almost never radical, had a life-cycle of over twenty years starting 
from 1933, the year in which the first drawings of the 6C 2300 were 
designed, until 1953, in which the 6C 2500 was no longer available.
Although Alfa continued to produce cars of the highest technical 
level after the 6C series, including the 33 series racing cars and 
Gran Turismo buses, the industrial engines or the Alfasud project, 
it no longer produced vehicles for the high-end market it had always 
been involved in; basically, the 6C 2500 was the last of those great 
Alfa Romeo series that was just as suitable for Italian style Gran 
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in poche parole la 6C 2500 fu l’ultima di quelle grandi Alfa Romeo 
adatte tanto alle gite da Gran Turismo all’italiana quanto ai riti sociali 
del ceto aristocratico o alle manifestazioni del potere politico.
Affrontando la struttura dell’opera, questa è divisa in tre volumi: 
il primo inerente la parte storica e fotografica, il secondo dedicato 
al Registro e ai suoi Soci, mentre l’ultima è una “raccolta” 
documentale dedicata alle pubblicità, ai disegni, all’albo d’oro 
e all’elenco delle vetture censite dal Registro. 
La prima parte seguirà strettamente l’evoluzione cronologica dei due 
modelli, affrontando anche alcune derivate dalle versioni di più ampia 
produzione, la 6C 2500, e quelle che avrebbero dovuto sostituirla. 
Si è deciso di inserire in questa prima parte solo i modelli che si 
possono ricondurre ufficialmente alla produzione del Portello, quindi 
anche tutte quelle versioni utilizzate direttamente dall’Alfa, ossia 
essenzialmente le vetture da competizione e gli esemplari “ufficiali” 
dell’Alfa prodotti però da Carrozzieri esterni. 
Può sembrare scorretto inserire le varie berlinette da competizione 
o le spider biposto da corsa nella “normale” produzione Alfa Romeo, 
ma effettivamente all’epoca erano le versioni con cui ufficialmente 
l’Alfa Romeo correva e non esisteva una vera produzione di serie 
per la clientela privata. Non dobbiamo essere sviati dalla mentalità 
odierna secondo la quale le 6C da corsa sono considerate pezzi unici 
da Museo: la 2500 nacque proprio per le competizioni e le prime, 
le Super Sport, furono inizialmente disponibili solo per le gare e i rari 
clienti privati che ne volevano una si dovevano “accontentare” 
della versione Sport. 
Solo dopo la guerra, grazie agli accordi tra Alfa Romeo, Touring 
e Pinin Farina, si poteva disporre di vetture “ufficiali” vendute 
direttamente dai concessionari Alfa Romeo. 
Per una giusta sintesi, di ogni modello sarà scelto l’esemplare più 
rappresentativo, lasciando alla seconda parte, quella essenzialmente 
fotografica, il compito di analizzare più nel dettaglio sia queste versioni 
di normale produzione sia gli esemplari fuoriserie, soffermandosi sulle 
numerose evoluzioni stilistiche adottate grazie alla creatività dei nostri 
Carrozzieri, rinomata in tutto il mondo! 
La quantità e la diversità degli esemplari allestiti poteva renderne 
problematica la divisione e la successione di essi, quindi le filosofie 
per affrontare forse il tema più complesso e importante di tutta l’opera 
parevano essere due: la divisione per Carrozziere oppure per tipologia 
di vettura (le classiche berline a quattro porte, le berlinette a due porte 

Turismo trips as it was for the social rituals of the aristocracy or the 
manifestations of political power.
Addressing the structure of this work, it is divided into three volumes:
the first part regards the history and photographs of the 6C 2300/2500. 
The second is dedicated to the Register and its members. 
The final part is a documentary “collection” dedicated to advertising, 
drawings, awards and a list of cars included in the Register.
The first part will closely follow the chronological evolution of the 
two models, including the versions derived from the mass production 
version, the 6C 2500, and the models that were meant to replace it.
It was decided to include only models that can be officially traced 
back to the Alfa Romeo production in this first part, and thus also all 
those versions used directly by Alfa, basically the racing cars and the 
“official” Alfa products which, however, were produced by external 
coachbuilders.
It may seem unfair to include the various racing sedans or two-seat 
roadsters of “normal” Alfa Romeo production, but at the time they 
were actually versions which Alfa Rome officially used for racing 
and there was no real mass production for private customers. 
We must not be misled by today’s mentality in which racing 6C’s are 
considered unique museum pieces: the 2500 was designed for racing 
and the first cars, the Super Sport series, was initially available only 
for racing and the few private customers who wanted one had to 
“settle” for the Sport version.
Only after the war, thanks to agreements between Alfa Romeo, 
Touring and Pinin Farina, “official” cars were made available 
and sold directly by Alfa Romeo dealers.
In order to give a fair summary of each model, we chose the most 
representative example for each model, leaving the task of analysing 
the various versions to the second part, which essentially contains the 
photos. This includes custom-built cars, focusing on the numerous 
stylistic changes adopted through the creativity of our coachbuilders, 
who are renowned throughout the world!
The quantity and diversity of the examples that were developed 
could make the division and succession of these cars problematic, and 
therefore there seemed to be two possible approaches for addressing 
perhaps the most complex and important theme of the whole work: 
either by coachbuilder or type of car (the classic four-door sedans, 
sedans, two-door coupes and convertibles).
The first approach would have focused too much attention on 
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o coupé e i cabriolet). 
La prima avrebbe puntato l’attenzione troppo sul singolo Carrozziere, 
facendo perdere il contesto storico in cui si svilupparono i vari modelli 
realizzati in parallelo dagli altri allestitori. 
La seconda avrebbe reso quest’ultimo punto più chiaro, evidenziando 
i vari esemplari “in concorrenza” delle diverse Carrozzerie in un dato 
momento storico e andando avanti in parallelo con le diverse tipologie 
di vetture; avrebbe però avuto il difetto di “separare”, a distanza di 
troppe pagine, molti modelli di una stessa Carrozzeria in cui vengono 
riproposti gli stessi stilemi, adottati però sia sui coupé sia sui cabriolet 
o berline. 
Si è scelta così quella che inizialmente poteva essere la soluzione 
più banale: l’ordine cronologico.
Inevitabilmente una successione strettamente cronologica non si può 
sempre adottare, specialmente per quei modelli più importanti (coupé 
Touring e cabriolet Pinin Farina) in cui bisogna obbligatoriamente 
seguire l’evoluzione stilistica adottata; risulterà quindi una successione 
alternata di Carrozzerie e tipologia di auto, ma con un piccolo sforzo 
per tenere il passo si riuscirà a cogliere, con un panorama a 360°, sia il 
contesto storico delle auto “in concorrenza” sia l’evoluzione stilistica.
Il secondo volume, invece, dopo una breve storia del nostro Registro, 
come è nato e cosa ha fatto in questi vent’anni, lascia la parola ai Soci 
che raccontano il perché si sono innamorati di queste fantastiche 
opere d’arte in movimento e come le hanno vissute negli anni.
Il terzo volume, infine, è un’appendice ai precedenti, sebbene 
i documenti e le notizie riportate non siano affatto secondarie: 
le magnifiche pubblicità o i disegni dell’epoca, piuttosto che le 
numerose e importanti vittorie riportate dalle 6C e i telai censiti 
dal Registro.
Per capire meglio il contesto in cui si sviluppò, si è deciso di 
riproporre qui l’introduzione scritta da Angelo Tito Anselmi per 
il suo volume dedicato alla 6C 2500 che, come a lui consueto, con 
estrema accuratezza riuscì a descriverla magnificamente in un’opera 
di insuperabile maestria che rimarrà sempre un punto di riferimento 
per gli appassionati e gli studiosi di questa grande Alfa.

“Nelle favole si narra spesso di fiori preziosi sbocciati su terreni difficili: 
il trionfo sulle avversità è un ingrediente tipico, anzi, è l’assunto di 
fondo del romanzo popolare. Ma se applichiamo le regole del gioco 
letterario, se dovessimo misurare gli ingredienti secondo le convenzioni, 
la storia vera dell’Alfa Romeo tipo 6C 2500 risulterebbe troppo densa 
di avversità e sarebbe bocciata come inverosimile da un ipotetico editore 
di romanzi, anche da uno di quelli avvezzi a trar profitto dalle situazioni 
strappalacrime.
La vettura che, al culmine della sua evoluzione, fu definita da Revue 
Automobile ‘l’orgoglio d’Italia’ era in realtà una piccola principessa 
di ramo collaterale, doppiamente orfana, cresciuta tra gli stenti, costretta 
a correre controvoglia, nutrita talvolta di cibi succedanei... e fermiamoci 
qui con lo scherzo antropomorfico per non mancare di rispetto a chi 

individual coachbuilders, thereby losing sight of the historical context 
in which various models were made by other coachbuilders in the 
same span of time.
The second approach would have made this point clearer, highlighting 
the various “competing” cars made by the different coachbuilders in 
a given historical moment and moving forward in parallel with the 
different types of cars; However, this would have meant having to 
“separate”, with many pages between them, the many models of the 
same coachbuilder with the same stylistic features, used, however, 
on the coupe, cabriolet and sedan versions.
We therefore chose what could initially have been considered the most 
mundane approach: chronological order.
Inevitably, it is not always possible to follow a strictly chronological 
approach, especially for the most important models (Touring coupe 
and Pinin Farina convertible) where it is compulsory to follow the 
stylistic evolution adopted; the result is therefore an alternating 
sequence of bodywork and car types, but with a little effort to keep up 
it is possible to grasp, from an overall point of view, both the historical 
background of the “competing” cars and their stylistic evolution.
The second volume instead concerns a brief history of our Register, 
how it started and what it has achieved in the last twenty years. 
It gives members the chance to tell us why they fell in love with 
these fantastic works of art in motion and their experiences with 
them over the years.
Finally, the third volume is an appendix to the previous ones, although
the documents and news reports are by no means secondary: the 
magnificent advertising and drawings of this period, rather than 
the many important victories of the 6C and the chassis included 
in the Register.
To better understand the context in which it was developed it we 
decided to repeat, in this volume, the introduction written by Angelo 
Tito Anselmi for his book dedicated to the 6C 2500 which, as usual 
with him, extremely accurately and beautifully described the car
in a work of unsurpassed skill that will always be a reference point 
for fans and scholars of this great Alfa.

“Fairy tales are often about precious flowers that bloom on difficult 
terrain: the triumph over adversity is a typical ingredient, indeed, 
it is the underlying assumption of a popular novel. 
However, if we apply the rules of literature, if we were to measure the 
elements according to conventions, the true story of the Alfa Romeo 
6C type 2500 would be too full of adversity and would be rejected 
as the improbable work a hypothetical publisher of novels, or even 
one of those who try to profit from sad situations.
The car that, at the height of its evolution, was defined by the Revue 
Automobile magazine as the ‘the pride of Italy’, was actually a little 
jewel of a collateral development, twice an orphan, who grew up in 
hardship, forced to run against its will, sometimes fed food substitutes 
...and let’s stop here with the anthropomorphic joke so as not to 
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ci lavorò con coraggio in condizioni ambientali molto difficili.
Ma bisogna dire subito, dopo tanta letteratura trionfalistica (inevitabile, 
forse, trattandosi di un’automobile di Stato di uno Stato fascista) che 
questo modello, dal punto di vista dell’architettura meccanica, non 
fu un vero progresso, ma piuttosto una pausa d’attesa dell’Alfa Romeo. 
Dal punto di vista sportivo, le sue vittorie furono spesso assicurate 
dall’assenza di avversari e talvolta sminuite dalle migliori prestazioni 
di vetture di cilindrata minore. Dal punto di vista imprenditoriale, 
i costi di produzione generati da un progetto non interamente plausibile 
avrebbero pregiudicato i profitti anche se la produzione avesse assunto 
un ritmo regolare per un periodo più lungo.
E tuttavia tale era il vantaggio del Portello nell’impiego turistico 
di motori ad alte prestazioni, tale la vicenda del mancato rinnovamento 
dei modelli di altre marche, che la 6C 2500 – pur con i suoi punti 
deboli – si trovò per oltre un decennio a svolgere il ruolo di ammiraglia 
della produzione italiana (Lancia Astura e Fiat 2800, ormai obsolete, 
non girarono la boa della ripresa bellica). In un’Europa in cui le grandi 
marche francesi e germaniche erano prostrate dalla guerra e non 
godevano del soccorso dello Stato, la 6C 2500 divenne importante anche 
come status symbol di una piccola élite internazionale e il gioco durò 
sino a che la nuova stella, la Ferrari 166 ridisegnata in 212, non divenne 
affidabile. 
In questi ruoli la 6C 2500 ebbe il privilegio di calamitare il lavoro 
più qualificato dei grandi carrozzieri in un periodo fertilissimo dal 
punto di vista creativo, in un periodo in cui il mondo cambia e lo stile 
automobilistico subisce una mutazione genetica. 
Nello stile e nella minuziosa esecuzione delle carrozzerie sta il maggior 
valore dell’ultima delle Alfa Romeo classiche: un veicolo che anche 
nella meccanica è pieno ancora di quel sapore di manufatto raro 
e amorosamente curato che poche marche e pochissimi modelli 
riescono a conservare oltre la soglia degli anni Cinquanta”.

Grazie, Tito, per il tuo Lavoro!
 

Stefano Salvetti (Conservatore del Registro Internazionale 6C 2500)

be disrespectful to those who worked with courage in very difficult 
environmental conditions.
However, it is necessary to immediately state, after so much 
triumphalist literature (inevitable, perhaps, since it concerns a state 
automobile in a fascist state) that from the point of view of mechanical 
architecture, this model was not true progress, but rather a pause for 
Alfa Romeo. From a sporting point of view, its victories were often 
ensured by the absence of opponents and sometimes belittled by the 
best performing cars with a smaller cylinder capacity. 
From a business point of view, the production costs generated by a not 
entirely plausible project would detract from the profits even if the 
production was kept up at a steady pace for a longer period.
And yet, such was Alfa Romeo’s advantage in the tourist use of high 
performance engines, and such were the failures to renew the models 
of other brands, that the 6C 2500 - even though it had its weak points 
- found itself for more than a decade in the role as flagship of Italian 
production (Lancia Astura and Fiat 2800, now obsolete, did not 
survive until the post-war economy took off).
In a Europe in which the main French and German brands were 
prostrated by the war and were not subsidised by the state, the
6C 2500 also became important as a status symbol of a small 
international elite and this continued until the new star, the Ferrari 
166, redesigned as the 212, became reliable.
In these roles, the 6C 2500 had the privilege of attracting the most 
skilled labour of the great coachbuilders in a fertile period from a 
creative point of view, at a time when the world was changing and the 
style of automobiles was undergoing a genetic mutation. 
The highest value of the last classic Alfa Romeo was in the style and 
meticulous execution of the bodywork: a vehicle that seems like a rare 
artefact also in relation to its mechanics and which was lovingly cared 
for like very few models or brands at the end of the 1940s”.

Thank you, Tito, for your work!

Stefano Salvetti (Keeper of the International 6C 2500 Register)



14

La nascita delle 6C

Le origini della 6C 2300 risalgono al primo cambiamento del corso 
progettuale in Alfa Romeo, attuato con l’ingresso di Vittorio Jano, 
avvenuto nell’autunno 1923 per sostituire Giuseppe Merosi. 
Le creazioni di Merosi furono sì automobili veloci, ben progettate 
e affidabili, ma decisamente ortodosse al punto di sfiorare il 
conservatorismo nelle soluzioni meccaniche, che non andarono oltre 
a soluzioni come la distribuzione ad aste e bilancieri per i modelli 
di produzione.
L’arrivo di Jano portò a quel cambio di indirizzo radicale nella 
progettazione meccanica che divenne la bandiera dell’Alfa Romeo per 
i successivi 70 anni, cioè auto di cilindrata relativamente modesta ma 
con contenuti e soluzioni tecnologiche all’avanguardia e prestazioni 
globali ai vertici della produzione mondiale.
Vittorio Jano, dopo la sua prima vettura da corsa progettata in Alfa 
Romeo, la P2, vittoriosa dal suo esordio al Circuito di Cremona nel 
1924 e vincitrice del primo Campionato del Mondo per vetture da 
Gran Premio del 1925 (a destra la vediamo esposta al Salone di Parigi 
dello stesso anno), disegna il suo primo capolavoro: la 6C 1500.
Aveva cilindrata dimezzata rispetto alla RL di Merosi, pure a 6 
cilindri, ma il piccolo e raffinato motore, sempre realizzato con 
monoblocco e testata tutto in ghisa e basamento in lega di alluminio, 
dotato di distribuzione monoalbero in testa comandato da alberino 
verticale e coppie coniche, era leggero e brioso.
Merosi si dimette nel gennaio 1926, oramai messo da parte dalla 
dirigenza, imputato degli insuccessi sportivi della P1 del 1923, 
dell’insuccesso di vendita dei trattori Romeo e della RL, che iniziava 
a non trovare facilmente acquirenti e della quale numerosi esemplari 
già carrozzati giacevano invenduti da tempo, tanto da richiederne 
addirittura un lieve ripristino delle carrozzerie.
A fine 1927, anche Nicola Romeo viene estromesso dalla dirigenza 
dell’Alfa Romeo.
È dunque un momento di cambiamenti profondi di persone 
e tipologia dei modelli delle auto prodotte.
La 6C 1500 NR (Nicola Romeo), presentata al Salone di Milano del 
1925 con un tempismo degno da manuali di marketing dopo che 
l’Alfa si era appena aggiudicata il primo titolo mondiale, aveva un 
motore monoalbero a camme in testa ed entra in produzione nel 
1927, subito seguito dalle varianti sportive dotate di doppio albero 
a camme in testa e anche dotati di sovralimentazione volumetrica 
per le versioni da utilizzare in corsa.

The origins of the 6C 2300 date back to the first Alfa Romeo design 
change, implemented with the arrival of Vittorio Jano, which took 
place in autumn 1923 to replace Giuseppe Merosi.
Merosi made fast cars, that were well designed and reliable, but 
decidedly orthodox to the point of touching on conservatism in 
relation to the mechanical solutions that did not go beyond solutions 
such as pushrods and rockers for production models.
The arrival of Jano led to a radical change of direction in mechanical 
design which became Alfa Romeo’s trademark for the next 70 years, 
in other words a relatively modest displacement but with content, 
technological solutions and overall performance that was amongst the 
best in the world.
After his first racing car designed while at Alfa Romeo, the P2, which 
was victorious on its debut at the Circuit of Cremona in 1924, and 
winner of the first World Championship for grand prix cars, in 1925 
(on the right we see it exhibited at the Paris Motor Show in the same 
year), Vittorio Jano designed his first masterpiece: the 6C 1500.
The 6C 1500’s engine capacity was reduced by half compared to 
Merosi’s RL, in fact to 6 cylinders, but the small and sophisticated 
engine, again made with a cast-iron cylinder block and cylinder head, 
and an aluminium alloy crankcase, with single overhead camshaft 
distribution controlled by a vertical shaft and bevel gears, was light 
and lively.
Merosi resigned in January 1926, since he had then been side-lined by
the management, accused of the sporting failures of the P1 in 1923,
and the bad sales performance of the Romeo tractors and RL, which
found it difficult to attract buyers, and of which many examples of the 
chassis and bodywork were lying unsold for quite some time, so as to 
require even a slight restoration of the bodywork.
At the end of 1927, Nicola Romeo was ousted from the Alfa Romeo 
management team.
It was therefore a time of profound changes in terms of people and the
types of models produced.
The 6C 1500 NR (Nicola Romeo), unveiled at the 1925 Milan motor 
show, timing worthy of marketing manuals after Alfa had just won its 
first world title. It had a engine with a single overhead cam head and 
went into production in 1927, immediately followed by sports variants 
equipped with dual overhead cams and also with supercharged for 
displacement versions to be used for racing.
This sports version is derived from the first version intended for 
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i 2 carburatori monocorpo in luogo di quello singolo monocorpo 
determinano una potenza di 95 cv a 4.500 giri che, con il rapporto 
finale di riduzione nel differenziale portato da 11/51 della versione 
GT (10/51 per la Turismo) a 12/51, fanno raggiungere alla vettura 
i 145-150 km/h contro i 130 km/h della versione GT.
A destra vediamo l’accoppiata Cortese-Severi, i vincitori assoluti, 
in una fotografia poi donata ad Anderloni, a cui è rivolta la dedica 
di Franco Cortese.
Alla gara sono iscritte anche diverse 8C 2300 e 2600 Sport e Monza: 
sembra che non ci sia storia. La partenza delle 45 vetture si svolge in 
stile Le Mans, con le vetture allineate sul lato opposto dove si trovano 
i piloti che devono correre attraversando la pista, salire sulle auto, 
mettere in moto e partire evitando le collisioni con gli altri concorrenti. 
Moll e Ghersi prendono subito la testa della gara con la loro 8C 2600, 
fino al cedimento del ponte 
posteriore.
Nuvolari e Sommer passano al 
comando della gara ma, ad una 
ad una, le 8C si devono ritirare per 
noie meccaniche alla trasmissione.
Rimane in gara Lord Howe con 
la sua 8C 2300 tipo Le Mans 
a 4 posti, che continua la corsa 
con la trasmissione ridotta 
al lumicino e la possibilità di 
utilizzare solo la 1° e 4° marcia. 
Le 6C 2300, pur consumando 
tanto gli pneumatici, fanno una 
gara stupenda, mentre la Lancia 
Astura è sparita dopo due ore.
Considerando che la Coppa 
Acerbo, riservata alle vetture GP, 
si sarebbe corsa il giorno seguente 
a quello della conclusione della 
Targa Abruzzi, Enzo Ferrari 
manda a Pescara alcuni meccanici 
con un furgone a prendere le 
gomme di scorta destinate alle 
monoposto che avrebbero corso 
più avanti, le fa montare sulle 
6C 2300 che volarono senza più problemi verso una strepitosa vittoria: 
1° Cortese-Severi, 2° Tadini-Barbieri, 3° Rosa-Comotti. 
Questo è il motivo per il quale, nelle foto della gara, compaiono le 6C 
2300 sia dotate di gomme originali più strette che di gomme più larghe.
Dopo la vittoria, venne approntata una piccola serie di 60 esemplari 
della 6C tipo Pescara con carrozzeria berlinetta Touring leggermente 
modificata rispetto a quella delle tre vetture della corsa.

start up the cars and start running while avoiding collisions with other 
competitors.
Moll and Ghersi immediately took the lead with their 8C 2600s, until 
the rear bridge collapsed.
Nuvolari and Sommer took the lead, but one by one the 8Cs had 
to retire for mechanical problems to the transmission. Lord Howe 
remained in the race with his 8C 2300 Le Mans type 4 seater, which 
continued to race with the transmission reduced to a flicker and the 
possibility of using only the 1st and 4th gears.
Although it was heavily consuming the tyres, the 6C 2300 ran a
fantastic race, while the Lancia Astura disappeared after two hours.
Considering that the Acerbo Cup was reserved for GP cars, the 
following day after the race had finished, Targa Abruzzi would have 
raced sent some mechanics to Pescara with a van to take the spare tires 

intended for single-seater cars 
that were to run ahead. He had 
them mounted on the 6C 2300 
that raced without problems to a 
resounding victory: 1st Cortese-
Severi, 2nd Tadini-Barbieri, 3rd 
Rosa-Comotti.
This is the reason why the photos 
of the race show the 6C 2300 
equipped with narrower original 
tyres and larger.
After the victory, a small series of 
60 Pescara type 6C with a sedan 
Touring bodywork which was 
slightly modified compared to that 
of the three racing cars.
On the right we see the Cortese-
Severi team, the winners, in 
a photograph later donated to 
Anderloni, which received a 
dedication from Franco Cortese.

 Rosa-Comotti su 6C 2300 Pescara n° 23, dietro la n° 27 con Tadini-Barbieri
Rosa-Comotti on the Pescara 6C 2300 no. 23, behind no. 27 with the Tadini-Barbieri
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a visitare le linee produttive della Opel, per nulla preoccupata 
dall’interessamento di una Marca sì prestigiosa a livello sportivo, ma 
ininfluente come numeri produttivi per il mercato europeo.
Ma l’approccio dei tecnici italiani è sbagliato secondo i metodi 
produttivi americani: da noi si partiva dallo stile, poi si pensava alla 
realizzazione. 
I metodi americani partivano dal presupposto che il disegno della 
vettura andasse pensato soprattutto in vista dei sistemi produttivi.
È significativa la frase pronunciata da un tecnico americano, 
riportata in una lettera del 1939 che, consultato per dare consigli 
tecnici sulla razionalizzazione della produzione delle carrozzerie, 
disse: “...esattamente come quando andai alla Fiat, non hanno 
cambiato per niente; vogliono fare a modo loro e l’esperienza degli altri 
non conta niente. E allora, perché ci chiamano?”.
Comunque, il risultato fu un orientamento, che del resto si stava già 
generalizzando in Europa, verso i gusti americani.
A livello di produzione automobilistica in Italia, si è passati dalle 
41.674 unità del 1933 alle 77.740 del 1937.
Piccoli perfezionamenti proseguono nella 2300: nella prima serie ad 
esempio le ruote erano da 18x4.00 con 70 raggi, mentre nel corso 
del ‘37 quelle della versione a 6 posti avevano 84 raggi e cerchio 
da 18x4.50. La modifica rendeva le ruote più rigide e migliorava la 
tenuta di strada e questa fu richiesta da un cliente particolare, in 
possesso dal mese di febbraio di una “Pescara”: il dott. Piech dello 
Studio Porsche.
La modifica venne fatta in occasione di una visita al Portello eseguita 
da Piech, che in autunno compì il viaggio da Stoccarda a Milano 
a bordo della sua 2300. 
In origine, l’ordine era per una 6C 2300 T nell’autunno del ‘36, 
ma tramutato in tipo “Pescara” a metà dicembre, procrastinando 
ulteriormente la data di consegna, slittata appunto a febbraio. 
Curiosa è la modalità del pagamento per la differenza tra le due 
versioni della vettura: un ponte posteriore Wanderer che si intendeva 
provare in Alfa, arrivato a gennaio e, dopo le prove, rispedito alla 
Hansea Corporation di New York a luglio 1937.
Per il 1938 vengono introdotte altre modifiche alle 6C 2300 con 
potenza di 76 cv e rapporto di compressione di 7:1 per il modello 
Corto (a destra), e 72 cv e 6,75:1, sempre al regime di 4.400 giri, 
per il tipo Lungo. 
La pompa di alimentazione elettrica viene sostituita con una 
di tipo meccanico, bobina di accensione della ditta Mabo (società 
per il commercio di Magneti Marelli e Bosch, con sede a Milano) 
e modificato anche lo spinterogeno. 
Il radiatore, maggiorato nella superficie ma abbassato e più inclinato, 
monta una persiana parzializzatrice anteriore per l’aria, sono pure 
modificati gli ammortizzatori posteriori idraulici, ai quali vengono 
aggiunti quelli a frizione dotati di comando di regolazione sotto 
al cruscotto. 
Anche il cambio di velocità riceve modifiche: eliminato il dispositivo 

style, and then production was thought about.
The American methods started from the assumption that the design 
of the car should be conceived on the basis of production systems. 
The phrase uttered by an American, stated in a letter of 1939, is 
significant. Consulted to give technical advice on the rationalisation 
of the production of car bodies, he said: “exactly like when I went to 
Fiat, they have not changed at all; they want to do it their way and 
the experience of others does not count for anything. So why call us?”.
However, the result was a swing, which, moreover, was already 
becoming the norm in Europe, towards the American approach.
In terms of car production in Italy, the figures changed from
41,674 units in 1933 to 77,740 in 1937.
Small improvements continued on the 2300: for example, in the 
first series the wheels were 18 by 4.00 with 70 spokes, while in 1937 
those of the 6-seater version had 84 spokes and a rim of 18 by 4.50. 
The change made the wheels more rigid and improved the
roadholding, which was requested by a particular client, who 
had bought a “Pescara” in February: it was Dr Piech of Porsche.
The change was made during a visit to Alfa Romeo by Piech, 
who travelled from Stuttgart to Milan in his 2300 in the autumn.
The order was originally for a 6C 2300 T in the autumn of 1936,
but it turned into a “Pescara” type in mid-December, further
extending the delivery date, which was in fact postponed to February.
The payment method for the difference between the two versions 
of the car was curious; a Wanderer rear deck that was Alfa wished 
to try, which arrived in January and was sent back to the Hansea 
Corporation of New York in July 1937 after testing.
Other changes to the 6C 2300 were made in 1938, with a power of 76 
hp and a compression ratio of 7:1 for the short model (on the right), 
and 72 hp and 6.75:1, still at 4,400 rpm, for the long model.
The electric fuel pump was replaced with a mechanical one with 
an ignition coil developed by Mabo (a trading company of Magneti 
Marelli and Bosch, based in Milan) and the distributor was also 
changed.
The radiator, made larger but lowered and at a greater angle, was 
equipped with a front choke shutter for aeration.
The hydraulic rear shock absorbers were also modified, which
with clutch shock absorbers being added, equipped with an adjustment 
mechansim under the dashboard.
The gearbox was also changed: the freewheel device was removed, the 
3rd and 4th speed synchronisers were mounted, and the transmission 
shaft became a two piece unit in place of one single piece and was 
equipped with new elastic joints.
Other changes included the differential, with all the ball bearings
replaced by roller bearings.
At Alfa Romeo, the sedans were equipped with pressed steel rims 
and 5.50 x 18 tyres on the Short type and 6.00 x 18 tyres for the Long 
version, again by Pirelli Stella Bianca.
Externally, the engine bonnets were lengthened and the roof on
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I tecnici milanesi approfittano del viaggio in Germania per visitare 
le officine Opel, dove era appena iniziata la produzione della 
nuovissima berlina “Kapitan”, dotata di motore a 6 cilindri in 
linea di 2.473 cc e 55 cv, nella quale era evidente l’influsso della 
proprietaria americana General Motors. 
In realtà la “Kapitan” interessava i tecnici del Portello per la sua 
nuova costruzione a carrozzeria portante, molto razionale anche 
nell’utilizzazione delle lamiera e relativi stampi, visto che si stava 
lavorando alle nuove S 10 e S 11. 
Altra auto presente, anche se non una vera novità, è la BMW 328, la 
piccola della Casa con un sei cilindri in linea da 2.000 cc, carrozzata 
roadster e berlinetta dalla Touring, quest’ultima presentata l’anno 
prima e ispirata alla 6C 2300 MM. La 328 avrebbe dato filo da 
torcere alla 6C 2500 molto presto, con i suoi 80 cv e 780 kg della 
versione di serie.
Sicuramente potente e raffinata 
di meccanica, la 6C 2500 era 
comunque sempre afflitta da un 
notevole sovrappeso in tutte le 
sue versioni, tanto che il telaio 
di quelle destinate alle corse 
dell’anno successivo (conosciute 
ufficiosamente come “tipo 256”, 
ossia 2.500 cc e 6 cilindri, in 
ossequio alla denominazione 
dal sapore tecnico adottata nella 
Scuderia Ferrari per la nuova 
vetturetta GP tipo 158, 1.500 cc
e 8 cilindri) non riuscirà 
a scendere che di poco sotto 
i 1.000 kg.
I motori delle due versioni, 
Turismo e Sport, differiscono 
per il diverso rapporto di 
compressione, 7:1 e 7,5:1, con 
potenze rispettivamente di 87 
cv e 95 cv sempre a 4.600 giri, 
alimentate con il medesimo 
carburatore verticale a doppio 
corpo Weber 36 DCR, ma con 
diverse misure dei diffusori. 
Subito viene approntata una versione particolarmente spinta, la SS 
(Super Sport), dotata di passo accorciato a 2.700 mm e motore 
con tre carburatori monocorpo orizzontali Weber con possibilità 
di essere alimentato con benzina contenente il 30% di alcool. 
Scarico più libero con un silenziatore al posto di due. 
Dotato di rapporto di compressione di 8:1, il motore SS di serie 
è in grado di erogare 110 cv a 4.800 giri.
Con il classico telaio a longheroni la Turismo, mentre sia la versione 

The Milanese technicians took advantage of their trip to Germany 
to visit the Opel workshops, where production of the new “Kapitan” 
sedan had just begun. It had an in-line 6-cylinder engine of 2,473 cc 
and 55 hp, in relation to which the influence of the American owner 
General Motors was evident.
In fact, the “Kapitan” interested the Alfa Romeo technicians because 
of its new monocoque body construction, very rational even in the use 
of the metal sheets and relative moulds, given that the new S 10 and 
S 11 were under development.
Another car at the motor show, even if was not a real novelty, 
was the BMW 328, the company’s smallest car with a six-cylinder 
in-line 2,000 cc roadster and berlinetta by Touring, the latter having 
been exhibited the year before and inspired by the 6C 2300 MM. 
The 328 was very soon to become an awkward competitor of the 

6C 2500, with the 80 hp and 
780 kg of the standard version.
Certainly powerful and refined 
in terms of mechanics, the 6C 
2500 was always plagued with 
a significant overweight in all 
its versions, so that the chassis
of those destined to become 
racing cars in the following 
year (known unofficially as 
“Type 256”, i.e. 2500 cc., and 
6-cylinders, in deference to the 
name of a technical flavour 
adopted by Ferrari for the new 
small car GP type 158, 1500
cc and 8 cylinders) would not be 
able to be decreased much below
1,000 kg.
The engines of the two Turismo 
and Sport versions differ because 
of the different compression ratio, 
7:1 and 7.5:1, respectively of 87
hp and 95 hp at 4,600 rpm, 
supplied by  the same vertical 
Weber 36 DCR double-choke 
carburettor, but with different 

size diffusers. A particularly powerful version as soon developed,
the SS (Super Sport), with a wheelbase shortened to 2,700 mm, 
and an engine with three single-choke horizontal Weber carburettors 
with the possibility of using petrol containing 30% of alcohol as fuel.
A freer exhaust with one silencer instead of two.
Equipped with compression ratio of 8:1, the series SS engine was 
capable of delivering 110 hp at 4,800 rpm.
The Turismo version had the classic rails chassis, while Sport and 
Super Sport versions were equipped with an integral floor made of 

Vista dal lato scarico (in alto) del motore SS e (a destra) dal lato aspirazione
View from the exhaust side (top) of the SS engine and (right) from the intake side
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the Alfa but lighter. The Alfa officials were managed by Nino Farina, 
Clemente Biondetti and Carlo Pintacuda. Farina, who drove the other 
“thick wing”, was put out of action when he swerve off the road when 
he was in first place.
Pintacuda had trouble with the fuel pump, and Biondetti’s brake pipe 
broke and he carried out a hasty repair that allowed him to continue 
racing. The race was won by Ercole Boratto, plagued by ghibli, 
accompanied by Consalvo Sanesi, the well-known Alfa Romeo test 
pilot, entering the Mellaha race track, the headquarters of the Tripoli 
GP, situated near the sea, in first palce and crossing the finish line 
with an average speed of 141,416 km/h followed just 21 seconds later 
by Biondetti with his brakes in poor condition, and then Brien Willy 
and Holschuch, with the 2500 of Pintacuda/Mambelli in fourth place.
In the picture, taken at the Arco della Pace in Milan, it is easy to 

understand why the it was named 
“thick wing” just to indicate the 
new concept of integral sides.
But let’s get back to Italy.
On 1 April 1939, Ugo Gobbato 
and Benito Mussolini, who 
arrived on the scene in his 
favourite car, the 6C 2500 
convertible used for parades, 
laid the first stone of the San 
Martino di Pomigliano D’Arco 
aeronautical establishment,
which was to be completed 
in record time in June 1940, 
an example of industrial 
architectural rationalism
equipped with all the 
infrastructure necessary for
daily life, medical care and leisure 
activities also for members of the 
employees’ families.
The 6C had role on the sidelines,
the 2300 were first, followed by 
the 2500, which was the one that 
represented often the car used by 
the Regime, a product that was 

not strictly part of the automotive scene.
Reasoning not as vintage car enthusiasts but by analysing the political 
context of Italy to get an overview of the particular historical moment, 
we can say that the use of 6C in parades was not of secondary 
importance as it is often remembered: the 6C so that we now all know 
was a strictly elitist car at the time; famous, more than on everyday 
streets, in the circuits, although it should be recognized how the 
enormous financial commitment and propaganda in Germany often 
caused problems, with its silver racing cars, to Alfa Romeo’s cars.

Le Alfa ufficiali sono in mano a Nino Farina, Clemente Biondetti 
e Carlo Pintacuda. Farina, al volante dell’altra “ala spessa”, è 
messo fuori gioco da un’uscita di strada quando conduceva la 
gara, Pintacuda accusa noie alla pompa di alimentazione, Biondetti 
subisce la rottura di una tubazione dei freni ed esegue una 
riparazione di fortuna che gli permette di continuare. 
Vince la gara, flagellato dal ghibli, Ercole Boratto, in coppia con 
Consalvo Sanesi, il già noto collaudatore dell’Alfa Romeo, entrando 
per primi nell’autodromo della Mellaha, sede del GP di Tripoli, 
situato vicino al mare, e tagliando il traguardo con una media 
di 141,416 km/h; segue a soli 21” Biondetti con i freni in disordine, 
poi la BMW 328 di Brien Willy/Holschuch e quarta la 2500 
di Pintacuda/Mambelli.
Nell’immagine, scattata all’Arco della Pace a Milano, si 
comprende bene il perchè della 
denominazione “ala spessa”, 
proprio ad indicare la nuova 
concezione di fiancata integrale.
Ma torniamo in Italia.
Il 1° aprile del ‘39, Ugo Gobbato 
e Benito Mussolini, giunto sul 
luogo a bordo della sua vettura 
preferita, la 6C 2500 convertibile 
da parata, posano la prima pietra 
dello stabilimento aeronautico 
San Martino di Pomigliano 
d’Arco, che verrà ultimato 
a tempo di record a giugno 
dell’anno successivo, un esempio 
di razionalismo architettonico 
industriale dotato di tutte le 
infrastrutture necessarie alla vita 
quotidiana, cure mediche e svago 
compresi anche per i famigliari 
dei dipendenti.
Un ruolo a latere che ebbero le 
6C, le 2300 prima e in seguito le 
2500, fu quello di rappresentare 
spesso l’auto del Regime, un 
prodotto al di fuori del contesto 
strettamente automobilistico.
Ragionando non da appassionati di automobilismo d’epoca ma 
analizzando il contesto politico dell’Italia per avere una visione 
d’insieme del particolare momento storico, si può affermare che 
l’utilizzo delle 6C in parata non fu di importanza così secondaria 
come spesso viene ricordato: le 6C che noi ora tanto conosciamo 
furono all’epoca auto strettamente elitarie; famose, più che nelle 
strade di tutti i giorni, nei circuiti, seppure bisogna constatare come 
l’enorme impegno finanziario e propagandistico della Germania 

Sanesi-Boratto alla Tobruk-Tripoli su 6C 2500 SS Touring “ala spessa”
Sanesi-Boratto in the Tobruk-Tripoli race in a 6C 2500 SS Touring “thick wing”
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La 6C 2500 va in guerra:
diventa la 6C 2500 Coloniale

Forse la 6C 2500 più importante durante il periodo bellico fu la 
torpedo destinata al Regio Esercito le cui prime notizie, riguardanti 
una versione che riceverà la denominazione di “6C 2500 Coloniale 
Militare”, risalgono al 14 gennaio 1939 quando una lettera viene 
spedita alla Direzione Generale del Portello dall’ing. Battagliola 
della Filiale Alfa Romeo di Asmara per l’Africa Orientale Italiana.
In occasione della presentazione di una nuova vettura a S.A. il 
Vicerè di Etiopia Amedeo di Savoia, IV Duca D’Aosta, questi 
espresse il desiderio che si progettasse un’automobile di tipo 
torpedo adatta ai terreni accidentati e montagnosi della Colonia, 
da prodursi in 500 esemplari all’anno. 
Le altre indicazioni del Duca D’Aosta furono che l’auto dovesse 
avere un’adeguata altezza da terra, un circuito di raffreddamento del 
motore dimensionato per gli aridi climi desertici e motore adatto al 
funzionamento in quota, visto la presenza di vasti altipiani e quindi 
possibilmente dotato di compressore di sovralimentazione.
A Milano la richiesta desta interesse, anche perché si era realizzato 
qualche studio circa una torpedo coloniale già nel 1938; una nota 
scritta dall’ing. Costantini e destinata a Ugo Gobbato lo mette al 
corrente che è stata presentata nella Colonia una nuova vettura 
Mercedes, carrozzata a “mezzo furgone”, la tipo 175D, che sembra 
andare molto bene su strade cattive e in fuori strada. 
Costantini propone di procurarsi una vettura simile da analizzare 
e, ottenuto il benestare di Gobbato, parte da Milano una lettera 
destinata all’ing. Puel di Asmara, dove gli si chiede di riferire le 
osservazioni del Vicerè circa le caratteristiche della carrozzeria 
torpedo e se fosse possibile adottare una soglia alta delle portiere, 
testuali parole “tipo la Lambda”, evidentemente con lo scopo di 
favorire il superamento dei guadi.
La Fiat già produce da qualche tempo modelli di torpedo Coloniale 
destinati ai militari: la piccola 508 Balilla del 1933 (2 posti, 20 cv 
e cambio a tre marce), seguita dall’evoluzione 508A del 1934 
(4 marce, 24 cv, sempre con il 4 cilindri a valvole laterali di 995 cc).
La loro evoluzione finale è la 508 C torpedo a 4 posti del 1937 
e la successiva versione evoluta del 1938, con scocca stavolta non 
derivata dal modello civile come invece le precedenti, motore 
a valvole in testa da 1089 cc e 30 cv, mentre in una fascia superiore 
c’era la 518 A Ardita 2000 da 45 cv.
Naturalmente, la risposta da Asmara non si fa attendere. 
Il Vicerè Amedeo di Savoia ha convocato i rappresentanti di Alfa 

Perhaps the most important 6C 2500 during the war was the torpedo 
designed for the Royal Army. The first news related to a version that 
was to become the 6C 2500 Coloniale Military, dating back to 14 
January 1939 when a letter was sent to the Directorate General of 
Alfa Romeo by engineer Battagliola of the Asmara Branch of Alfa 
Romeo for Italian East Africa. On the occasion of the presentation 
of a new car, His Highness the Viceroy of Ethiopia, Amedeo di Savoia, 
the IV Duke of Aosta, expressed his desire for the development 
of a torpedo-type car adapted to the mountainous terrain in the colony, 
with 500 cars produce per year.
The other indications given by the Duca D’Aosta were that the car 
should be sufficiently high above the ground, have a cooling circuit 
for the engine designed for arid desert climates, and an engine suitable 
for travelling at a high altitude, because of the vast plateaus. 
If possible, he also wanted a supercharged compressor.
His request aroused interest in Milan, because he had carried out 
certain studiein regard to a Coloniale torpedo in 1938. A note written 
by engineer Costantini sent to Ugo Gobbato updated him on the fact 
that a new Mercedes car had been presented for the colony, with “half 
truck”, bodywork. It was the type 175D, which works very well 
on bad roads and in off-road conditions.
Costantini proposed to acquire a similar car to be analysed and, once 
he had obtained Gobbato’s consent, a letter was sent from Milan 
addressed to engineer Puel of Asmara, asking him to report the 
observations of the Viceroy about the characteristics of the torpedo 
body and if possible adopt a high threshold for the doors, the exact 
words being “of the Lambda type”, apparently with the aim of helping 
the car get out of fords.
Fiat had already been producing Coloniale torpedo models for the 
military for some time: the small 508 Balilla of 1933 (2 seats, 20 hp 
and three-speed gears), followed by the 508A evolution of 1934 
(4 gears, 24 hp, again with the 4-cylinder 995 cc side-valve).
Their final evolution into the 4-seater 508 torpedo C in 1937 
and the subsequent evolved version of 1938, with a body that this 
time was not derived from the civil model like the previous ones. 
It had a 1089 cc and 30 hp engine at the front, while 
at the higher-end there was a 45 cv 518 A Ardita 2000.
Of course, a reply was immediately received from Asmara.
The Viceroy Amedeo di Savoia convened representatives of Alfa 
Romeo, Fiat and Lancia, communicating the intention to replace 

The 6C 2500 went to war:
it became the 6C 2500 Coloniale
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La tipo 1352 “Gazzella”:
leggerezza solo nel nome

Per quello che riguarda questa vettura, è emblematico il commento 
che ne fece l’ing. Gian Paolo Garcea dopo la guerra: fra la Gazzella 
e una normale vettura c’è la stessa differenza che corre tra una 
locomotiva e una bicicletta. 
In effetti, la candidata sostituta della 6C 2500 costituisce un passo 
indietro rispetto alle comunque 
rivoluzionarie S 11 e S 10 e al 
tipo 1350. Il suo schema delle 
sospensioni derivava dal prototipo 
militare 6C 2500 MI 4x4, a sua 
volta derivato dalla Coloniale. 
Si tornava quindi al pesante e 
costoso avantreno delle 6C 2300 B 
e 2500, ma non solo, lo si trasferiva 
anche al retrotreno! Ma se nella 
6C 2500 MI 4x4, l’adozione del 
medesimo schema di sospensioni 
dell’avantreno anche al retrotreno 
era dettato dal fatto che, con 
il normale ponte posteriore 
pendolare della 2500, non era 
possibile adottare la sterzatura 
posteriore, nella Gazzella, normale 
vettura da turismo, la sua adozione 
rimane incomprensibile, con 
l’unica motivazione di potere 
così unificare i componenti delle 
sospensioni anteriori e posteriori, 
ma non tenendo in considerazione 
la complessità e il costo del sistema.
Il progetto inizia a fine 1942 e il 
10 settembre 1943 (due giorni dopo la proclamazione dell’armistizio), 
Gobbato firma una commessa per un importo di 1.000.000 di lire: 
autorizza l’approntamento dei pezzi grezzi utili alla costruzione di dieci 
esemplari e, successivamente, la realizzazione di tre vetture complete, 
da terminare entro il mese di maggio del ‘44, per un importo di 250.000 
lire. Il successivo 21 settembre è pronto un primo figurino della berlina 
4 porte e ruote carenate: la linea è piacevole anche se non rivoluzionaria, 
con l’unica pecca di avere carreggiate molto più strette della carrozzeria 
per consentire la sterzatura entro il parafango a carenatura integrale.

As far as this car is concerned, the comment made by engineer Gian 
Paolo Garcea after the war was emblematic: between the Gazzella 
and a normal car there is the same difference that exists between a 
locomotive and a bicycle. In fact, the substitute candidate for the 6C 
2500 was a step backwards compared to the nonetheless revolutionary 

S 11 and S 10 and the type 1350. 
The suspension layout stemmed 
from the military prototype of the 
6C 2500 4x4 MI, in turn derived 
from the Coloniale model. 
This was therefore a return to 
the heavy and expensive front 
end of the 6C 2300 B, and 2500, 
but not only that, it also moved 
to the rear! But if with the 6C 
2500 MI 4x4, the adoption of 
the same pattern of suspension 
at the rear axle also was dictated 
by the fact that, with the normal 
rear axle of the 2500 it was not 
possible to adopt rear steering, 
with the Gazzella, a normal 
touring car, its adoption remains 
incomprehensible, with the only 
reason being the unification of 
the front and rear suspension 
components, but not taking into 
account the complexity and cost 
of the system. 
The project began in late 1942 
and on 10 September 1943 

(two days after the proclamation of the armistice), Gobbato signed 
a contract for the sum of 1,000,000 lire. He authorised the preparation 
of rough parts that could be used for the construction of ten cars, and, 
subsequently, the construction of three complete cars, to be completed 
by May 1944, for the sum of 250,000 lire.
On 21 September, the first 4-door and wheel fairing sedan was ready: 
the styling was pleasant although not revolutionary, with the only flaw 
being that it had wheeltracks that were much narrower than the body 
to allow steering within the full fairing fender.

The 1352 “Gazzella” type:
light only in name

Due disegni della Gazzella: sopra la versione cabriolet, a destra la berlina
Two drawings of the Gazzella: above is the cabriolet version, with the sedan to the right
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Immediately prior to the conflict, the same sum would have brought 
home: a 6C 2500 berlinetta Touring (79,500 lire), a 8C 2900 B 
Touring berlinetta (126,500 lire) and a 6C 2500 Lunga Ministeriale 
(62,000 lire) with a divider and folding seats, plus a Fiat 1100/508C 
(23,400 lire), and there would even be some spare change...
Driving was subject to a permit, which was not even easy to obtain
by private individuals, who also struggled to find fuel.
They would have to wait until 1947 for petrol to be freely available
in moderate quantities, even though it was still insufficient, since
it was extremely expensive at 39 lire/litre.
A system for procuring used vehicles of American military origin
concerned about 150 ARAR (Company Survey Alienation Remnants) 
bases, scattered throughout the peninsula, established in October 1945
and managed by the State, where it was possible to find trucks, trailers,
cars, jeeps and motorcycles, some in good condition and others
as scrap used for spare parts.
However, during their march from south to north, the Allies also 
raked in huge quantities of fascist and German army vehicles.
Many entrepreneurs with liquidity made significant business deals 
by purchasing entire lots of vehicles at auctions that were held in that 
period, with the vehicles modified for civilian use, providing them 
with documents to allow them to be used, and reselling them 
to private individuals who desperately needed transport.
Some of these vehicles were assigned to the numerous Transport 
cooperatives that were formed with the approval of the Allies.
The construction of the 800 model heavy truck was continued by Alfa 
Romeo, soon followed by the production of the sophisticated medium 
version of the type 430; orders for aircraft engines were naturally
decreased after the cessation of the war, while elite cars such as the 
6C 2500 could hardly be the strong point of a large factory that had 
to resume its activities quickly.
In the beautiful photograph taken just outside the main entrance
of Alfa Romeo we can see all the post-war Alfa models.
The 6C 2500 is in the foreground: a Touring coupe with transparent 
“Aerlux” roof, a Pinin Farina cabriolet specifically prepared for the 
Geneva Motor Show, and then two Freccia d’Oro (the first with a 
sunroof), and finally a ministerial body by Boneschi. 
Then there is a small but complete series of the products that allowed 
Alfa to invoice and earn money for decades, much more so than 
with the automotive industry: 430 and 800 trucks (indicated by the 
different lengths of the boxes, respectively 4 and 6 panels), a shilled 
chassis, an Orlandi bus and finally a 140 AF (the imposing three-axle 
trolleybuses) bodywork by SIAI Marchetti.
Note, in the background, to the right of the air-raid shelter, numerous
trucks that have just been built.
This was useful to initiate slow reconstruction that was to be 
completed by the late 1950s; meanwhile, the preparation of the 
reports on the extensive damage suffered during the war continued.
The reports started with the expansion of production facilities in the 

oramai anziana Fiat Balilla 3 marce, con 5 ruote gommate all’80% 
e motore in buone condizioni viene messa in vendita a ben 300.000 
lire! Immediatamente prima del conflitto, con la stessa cifra si 
portavano a casa: una 6C 2500 berlinetta Touring (79.500 lire), una 
8C 2900 B berlinetta Touring (126.500 lire) e una 6C 2500 Lunga 
Ministeriale (62.000 lire) con divisorio e strapuntini, più una Fiat 
1100/508C (23.400 lire) e sarebbero avanzati ancora spiccioli...
Si circola muniti di permesso, oltretutto non facile da ottenere per 
i privati, che faticano anche a trovare il carburante.
Si dovrà arrivare al ‘47 per rendere la benzina libera e disponibile 
in discreta quantità, anche se ancora insufficiente, benché 
estremamente cara a 39 lire/litro.
Un sistema per procurarsi mezzi usati di origine militare americana 
sono i circa 150 campi ARAR (Azienda Rilievo Alienazione 
Residuati) sparsi per tutta la penisola, costituiti nell’ottobre ‘45 
e gestiti dallo Stato, dove è possibile trovare camion, rimorchi, 
automobili, jeep, moto, sia in buone condizioni che allo stato di 
rottame utilizzabile per ricambi. 
Ma gli Alleati, durante la loro marcia da sud a nord hanno anche 
rastrellato ingenti quantità di mezzi dell’esercito fascista e tedesco.
Molti imprenditori muniti di liquidità fanno notevoli affari 
acquistando interi lotti di veicoli alle aste che vengono indette, 
modificandoli per l’uso civile, dotandoli di documenti di 
circolazione e rivendendoli ai privati, affamati di mezzi di trasporto. 
Un’altra parte di questi mezzi viene assegnata alle numerose 
Cooperative di Trasporto che si sono formate con il benestare 
degli Alleati. 
Al Portello continua la costruzione del camion pesante modello 
800, presto seguita dalla produzione della sofisticata versione media 
tipo 430; le commesse per i motori d’aviazione sono naturalmente 
diminuite dopo il cessare degli eventi bellici, mentre auto elitarie 
come le 6C 2500 non possono certo essere il punto di forza di una 
grande fabbrica che si deve riprendere velocemente.
Nella bella fotografia scattata appena fuori l’ingresso principale 
del Portello vediamo un po’ tutta la produzione dell’Alfa nel 
dopoguerra. 
In primo piano vi sono le 6C 2500: una coupè Touring con tetto 
trasparente “Aerlux”, una cabriolet Pinin Farina “fuoriserie” 
allestita appositamente per il Salone di Ginevra, a seguire due 
Freccia d’Oro (la prima con tetto apribile), infine una ministeriale 
carrozzata da Boneschi. Poi abbiamo una piccola ma completa serie 
di quella produzione che per decenni fece fatturare e guadagnare 
all’Alfa Romeo molto più che col settore automobilistico: un 
autocarro 430 e un 800 (riconoscibili dalla diversa lunghezza dei 
cassoni, rispettivamente a 4 e 6 riquadri), un telaio scudato, un 
autobus dell’Orlandi e infine un 140 AF (l’imponente filobus a tre 
assi) carrozzato dalla SIAI Marchetti. 
Si noti, sullo sfondo, alla destra del rifugio antiaereo, i numerosi 
autocarri appena finiti di costruire. 
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affiancarsi alla contemporanea produzione mentre un tale cabriolet 
sarebbe stato a tutti gli effetti in sovrapposizione con la versione 
della Pinin Farina; inoltre il poderoso sforzo a cui si era già andati 
incontro per creare la linea di montaggio della Freccia d’Oro 
assorbì tutte le forze del Portello, che quindi risultava inadeguato 
per adempiere anche ad un’ulteriore produzione.
La Sport Freccia d’Oro aveva un passo di 3.000 mm e motore 
monocarburatore a doppio corpo invertito con potenza di 90 cv, 
ridotta di 5 cv rispetto al modello Sport precedente. 
È stata prodotta dal 1946, anno in cui venne approntato solo 
il prototipo, al 1951, quando è uscito dal Portello un ultimo 
esemplare. 
Il 7 aprile 1947 muore l’uomo che si toglieva il cappello quando 
vedeva un’Alfa Romeo, Henry Ford, giusto pochi giorni prima 
dello svolgimento del 
Circuito di Sanremo che 
si disputa il giorno 13, 
prima gara italiana di livello 
internazionale. 
La prima Mille Miglia 
del dopo guerra è in 
programma per il 27 aprile, 
ma viene spostata al 21 
giugno per dare più tempo 
alle Case automobilistiche 
di prepararsi e all’ANAS 
(Azienda Nazionale 
Autonoma delle Strade) 
di ripristinare le strade 
disastrate dal conflitto. 
Nuvolari con la piccola 
Cisitalia 202 MM barchetta 
è in testa, ma si fa sotto una 
vettura venuta dal passato: 
si tratta della 8C 2900 B 
Lungo coupé Touring, 
l’esemplare presentato al 
Salone di Parigi nel 1938.
Preparata con l’aiuto 
dell’Alfa Romeo, privata del 
compressore, è splendidamente conservata e rifinita come se fosse 
destinata ad un concorso di eleganza, guidata dai non più giovani 
Clemente Biondetti, vincitore dell’edizione del ‘38 proprio su 2900, 
ed Emilio Romano, già pilota di Bugatti negli anni ‘20 e proprietario 
della 2900; nei veloci tratti rettilinei ha la meglio sulla leggera 
Cisitalia. 
Certo, considerando i piloti non più giovani, la grossa e attempata 
2900, sembra una strana edizione della Mille Miglia. 
Il maltempo, con grandine nelle ultime fasi della gara nella pianura 

On 7 April 1947, the man who would take off his hat whenever 
he saw an Alfa Romeo, Henry Ford, died, just a few days before 
the Sanremo race, which took place on the 13th, the first important 
international race in Italy.
The first Mille Miglia after the war was scheduled for 27 April, but 
postponed to the 21 June to give more time to the car manufacturers
to prepare, and ANAS (independent national road association) 
to repair the roads devastated by the conflict.
Nuvolari, with the small Cisitalia 202 MM barchetta took the lead, 
but a car from the past started catching up: it was the 8C 2900 B
Lungo Touring coupé, the car exhibited at the Paris Motor Show 
in 1938, without its compressor, beautifully preserved and finished as 
if it were designed for an elegance contest, driven by the not so young 
Clemente Biondetti, winner of the 1938 edition driving a 2900, and

 Emilio Romano, a former 
Bugatti pilot in the 1920s 
and owner of the 2900. 
It got the better of the 
Cisitalia in the fast straight 
sections.
Of course, considering that 
the drivers were no longer 
young and the size of the 
2900, it seemed a strange 
edition of the Mille Miglia.
The bad weather in the 
final stages of the race 
on the plain favoured the 
crew of the 2900, which 
won the race, the eleventh 
victory of Alfa Romeo 
in this historic race. 
The 6C 2500 SS whose 
body was built by the Turin 
company SAIL, driven by 
Ermanno Gurgo Salice and 
Giovanni Maria Cornaggia 
Medici, with race number 
232, came 10th on its own 
after 8 cars with mechanics 

derived from the Fiat 1100.
From 15 to 29 September 1948, the XXXI Turin motor show was 
held, in accordance with the wishes of Rodolfo Biscaretti, Chairman 
of the A.N.F.I.A.A. (national association of the automobile and 
similar industries) now in the new premises in the Valentino’s Palazzo 
delle Esposizioni. It was the first Italian motor show after ten years, 
which returned to Turin after the editions held in Milan from 1920 
to 1937 and in Rome in 1929. 
Ferrari participated for the first time at a Motor Show. 

Portello, linea di montaggio della 6C 2500 “Freccia d’Oro”
Portello, the assembly line of the 6C 2500 “Freccia d’Oro”
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Padana, favorisce l’equipaggio della 2900, che arriva prima; 
undicesima vittoria dell’Alfa Romeo nella storica gara. 
La 6C 2500 SS carrozzata dalla torinese SAIL, pilotata da Ermanno 
Gurgo Salice e Giovanni Maria Cornaggia Medici, con il numero 
di gara 232, arriva 10° assoluta, dopo ben 8 vetture dotate 
di meccanica derivata da quella della Fiat 1100. 
Dal 15 al 29 settembre 1948 si svolge il XXXI Salone 
dell’Automobile di Torino, voluto da Rodolfo Biscaretti, 
presidente dell’A.N.F.I.A.A. (Associazione Nazionale Fra 
Industrie Automobilistiche e Affini), ora nella nuova sede 
del Palazzo delle Esposizioni del Valentino. 
Si tratta del primo Salone dell’Auto italiano dopo dieci anni, tornato 
a Torino dopo le edizioni tenute a Milano dal 1920 al 1937 e a 
Roma nel 1929. Ferrari partecipa per la prima volta ad un Salone 
automobilistico. Sono presenti 
molte nuove utilitarie, più o 
meno artigianali, delle quali la 
maggior parte non avrà seguito 
o vivrà una vita effimera. 
Tolgono letteralmente il fiato ai 
visitatori le nuove creazioni di 
Pinin Farina su base 6C 2500 
SS, due cabriolet, di cui una a 
2 posti in colore grigio e capote 
amaranto, alla quale si è curato 
particolarmente l’isolamento 
dal calore generato dagli organi 
meccanici, lo sbrinamento del 
parabrezza, il raffrescamento 
dell’aria per l’abitacolo, aiutato 
dalla presenza di due prese 
d’aria dinamiche dotate di 
farfalla parzializzatrice, allora 
una vera chicca. 
Il secondo cabriolet è un 5 
posti verde scuro, poi c’è un 
meraviglioso coupé realizzato 
per un certo sig. Silvio Rivetti, 
una persona davvero fortunata. 
La linea è bassa, filante e 
moderna ma senza eccessi, sembra un cabriolet a 2 posti con tetto 
rigido molto ben raccordato alla carrozzeria, una delle migliori 
realizzazioni del Carrozziere torinese di quel periodo. 
Ma tutte le creazioni dei nostri carrozzieri riscuotono un notevole 
successo tra gli operatori di settore e i giornalisti di tutto il mondo 
che unanimamente riconfermano la supremazia italiana nel disegno 
e nella realizzazione delle vetture speciali. 
Nessuna vera novità in casa Touring, se non un continuo processo 
di affinamento delle linee e dei particolari, con un inedito uso del 

There were many new cars that were more or less artisan products, 
most of which did not have a future or a transitory life-cycle. 
The cars literally left visitors breathless.
They were the new cars based on the Pinin Farina 6C 2500 SS, two 
convertibles, a 2-seater convertible top in graey and amaranth, for 
which particular attention to the insulation from the heat generated 
by the mechanical components, the defrosting of the windshield, cold 
air for the interior, aided by two dynamic air intakes with a butterfly 
choke, which was then a real treat.
The second cabriolet was a dark green 5-seater, and then there was 
a wonderful coupe made for a certain Mr. Silvio Rivetti, a very lucky 
person. 
The style was low, streamlined and modern but not excessive. 
It looked like a 2-seater convertible with a hardtop very well 

 connected to the 
body, one of the best 
achievements of the 
Turin coachbuilder in 
that period. 
But all the creations of 
our coachbuilder were 
remarkably successful 
with the industry’s 
professionals and 
journalists from all over 
the world, and they 
unanimously reaffirmed 
Italian supremacy in the 
design and manufacture 
of special cars.
There was nothing 
really new from 
Touring, if not a 
continuous process 
of refinement of the 
styles and details, with 
an unprecedented use 
of plexiglass in the 
creation of dashboards 
and new wheel 

disc covers. Touring’s stand exhibited the 2500 Alfa coupé, a two-
door sedan with the glass volume a bit too high and a new Ferrari 
berlinetta, all of which were a grey-blue colour, that of fashion. 
Castagna exhibited a beautiful cabriolet based on the 2500, while the 
Alfa Romeo stand had the often victorious Alfetta in addition to the 
158, and several models of the 6C 2500 series, much appreciated by 
the public. 
The 6C 2500 Ghia convertible, equipped with full fairings on all four 
wheels, was remarkable. 

Portello, reparto di verniciatura della 6C 2500 “Freccia d’Oro”
Portello, the painting department of the 6C 2500 “Freccia d’Oro”



The aerodynamics ordeal that has always 
characterised this great coachbuilder, took the 
Touring through a continuous stylistic evolution: 
hardly a few years would go by before new features 
were introduced; even in the midst of war it 
was able to create an important model with the 
significant new shield feature, an element that 
would continue to typify our beloved Alfa from 
then on!
The 1937 “1000 Miglia” type berlinetta is further 
confirmation of the above: the streamline design 
is fully dictated by the aerodynamics.
But technically the eye is always on racing: the 
berlinetta, in fact, to be considered as a milestone 
in the Touring’s history, is the first “Superleggera” 
built with its tubular framework system on which 
the aluminium sheet is then beat, the light weight 
is guaranteed with only 126 Kg body weight.

Il tormento dell’aerodinamica che da sempre 
caratterizzò questa grandiosa Carrozzeria, portò 
la Touring ad un continua evoluzione stilistica: 
difficilmente passa qualche anno consecutivo 
in cui non sforna opere nuove; persino in piena 
guerra riesce a creare un importante modello con 
la rilevante novità dello scudetto, elemento che da 
quel momento continuerà sempre a caratterizzare 
le nostre amate Alfa!
La berlinetta tipo “1000 Miglia” del 1937 è 
un’ulteriore conferma a quanto appena detto: 
la linea è filante, il tutto è dettato dal senso 
aerodinamico. 
Ma anche tecnicamente l’occhio è sempre 
rivolto alle competizioni: tale berlinetta infatti, 
da considerarsi pietra miliare nella Storia della 
Touring, è la prima Superleggera costruita; con 
il suo sistema di ossatura tubolare su cui viene 
poi battuta la lamiera d’alluminio, la leggerezza è 
garantita, con un peso della carrozzeria di soli 126 kg.
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Nel 1938 si evolve ulteriormente lo stile della 
Pinin Farina, ma il telaio è quello, il motore anche: 
sebbene il risultato finale possa sembrare a prima 
vista completamente diverso, bisogna notare come 
le soluzioni formali intrinseche della vettura siano in 
verità cambiate di poco; viene mantenuto parte del 
disegno del 1937 (si noti come il taglio del padiglione 
sia il medesimo) e il frontale, seppure completamente 
diverso, non è in sè rimodellato, con un lontano 
ricordo di calandra Alfa, ora però ad andamento 
più triangolare. 
È innegabile però che su questa berlinetta 6C 2300 B 
Gran Turismo “Pescara” il risultato finale sia molto 
cambiato; in effetti i fanali carenati e il frontale 
“a prua” creano un effetto del tutto particolare, 
tema che diventa di moda a metà degli anni ‘30.
Interessante anche i primi tre listelli della calandra 
stessa che non si fermano quando incontrano le 
lamiere della carrozzeria ma decidono di avventurarsi 
fino alla fine del lungo cofano motore, distraggono 
l’osservatore e lo portano alla fine a non distinguerne 
più la lontana parentela. 
Infine il curato bicolore trasmette tutta l’impetuosità 
dei parafanghi dai volumi autonomi e molto 
accentuati, un elemento imprescindibile dagli anni ‘30 
e per molto tempo ancora duro a morire; solo alcune 
realizzazioni speciali di pochi Carrozzieri, Touring in 
testa, e denominati ad “ala spessa”, fecero eccezione. 
Partecipò al Concorso di Eleganza di Torino 
nello stesso anno, dove venne ripresa nella prima 
immagine. Del tutto coerente a questo disegno e 
concettualmente identica, venne realizzata anche 
in versione aperta; fu solo adottata una diversa 
demarcazione del bicolore, a cuspide nel posteriore, 
e con colori invertiti. 
Tutta la maestria della Pinin Farina viene fuori 
in questi magistrali spider speciali due posti con 
un perfetto disegno nel bicolore che scendendo 
repentinamente prima del parafango posteriore 
movimenta sensibilmente tutta la fiancata e se da 
un lato andava ad evidenziare maggiormente i listelli 
lucidi del frontale, dall’altro mascherava di più gli 
impegnativi parafanghi. 
Forse proprio qui va ricercato il motivo di tale 
accostamento cromatico, in un esemplare in cui tutto 
era rivolto alla sinuosità delle linee: dai listelli lungo 
la fiancata fino alla capotta nascosta a vettura aperta.
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In 1938, the Pinin Farina style further evolves 
but that’s the chassis, the engine too: although 
the end result may seem to be completely different 
at first sight, we can see how the formal solutions 
inherent of the car changed little; part of the 1937 
design is maintained (notice how the cut of the 
pavilion is the same) and the front, albeit completely 
different, is not in itself reshaped, remotely 
reminiscent of the Alfa grille, but now tending 
to the more triangular.
It’s true, however, that the final result on this 
6C 2300 B Gran Turismo “Pescara” berlinetta 
is very different; indeed, the streamlined headlights 
and the “bow” front create a very special effect, 
a theme that became fashionable in the mid 30s.
Also interesting is the first three strips of the same 
grille that do not stop when they meet the body 
sheet metal but decide to venture up to the end of 
the long engine bonnet, distracting the onlooker from 
making the connection with its remote family ties.
Finally, the well-kept two-tone colour conveys all 
the fury of the fenders with independent and very 
marked volumes, a typical 30s element destined 
to last for a long time; exceptions were only made 
on some special models by a few body shops, 
first and foremost Touring, called “thick wing”. 
It participated in the Turin Concours d’Elegance 
in the same year, where it was captured in the first 
image. Entirely consistent with this conceptually 
identical design, an open version was built; 
only a different demarcation of the two-tone 
was adopted, a cusp at the rear, and with colours 
reversed.
All Pinin Farina’s expertise came out in these 
magnificent special two-seater spiders with 
a perfect two-tone design that abruptly drop 
in front of the rear fender substantially animating 
the whole side and, while it further enhances 
the shiny strips on the front, it further masked 
the more challenging fenders.
Perhaps the reason for this colour combination 
is found here, in a model where everything 
was focused on the sinuous lines: from the strips 
along the side to the hidden capote of the open car.
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Nino Farina, figlio di Giuseppe Farina e nipote di Battista “Pinin” Farina, qui 
a bordo di un’auto carrozzata dalla “concorrenza”, la 2500 SS Touring. 
Siamo nei primi mesi del 1940, quando fu pronto l’esemplare a lui destinato; monta 
la calandra definitiva, non più ovoidale e senza l’astina cromata centrale, apparsa 
l’anno prima sui due esemplari della Targa Abruzzo. Probabilmente si tratta dello 
stesso esemplare utilizzato pochi mesi dopo alla Mille Miglia (il 915.093, uno dei tre 
con cui l’Alfa partecipò), sebbene non riporti ancora le feritoie sul cofano. I tempi 
stringono, l’Alfa Corse scalpitava per provarla, la fretta prende il sopravvento sulla 
perfezione di esecuzione della Touring e così la scritta “Superleggera”, mal fissata, 
pende verso il basso. Il luogo è la solita Piazza Santorre di Santarosa, usuale scenario 
fotografico a pochi passi dallo stabilimento Touring di via Ludovico da Breme.

Nino Farina, son of Giuseppe Farina and nephew of Battista “Pinin” Farina, 
here in a car whose body was made by the “competition”, the 2500 SS Touring. 
We are in the early months of 1940, when the model was ready for him; it includes 
the final grille, no longer ovoid and without the central chrome-plated rod, which 
appeared the year before on the two Targa Abruzzo models. Probably this is the same 
model used a few months after the Mille Miglia (the 915.093, one of three in which 
Alfa participated), although it didn’t yet have the vents on the hood. 
The clock is ticking and Alfa Corse is chomping at the bit to try it, haste takes priority 
over Touring’s work perfection and so the word “Superleggera” is poorly affixed, tilted 
downward. The place is the usual Piazza Santorre di Santarosa, the usual photo-op 
just a few steps away from the Touring plant in Via Ludovico da Breme.
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Le versioni SS erano ancora destinate alle corse, ma una selezionata clientela poteva onorarsi di avere una versione a sè stante, parte di una piccolissima serie 
realizzata sui primi telai “256” in veste non agonistica: il tipo “Duxia”, così chiamata in visione di destinarne un esemplare anche a Mussolini (il “dux”, ossia 
“comandante” in latino, da cui il famoso termine “Duce”); durante gli anni ‘30 la Touring utilizzava spesso nomi latini per identificare alcune sue particolari 
versioni e qui ne ritroviamo uno degli ultimi utilizzi. 
Nel luglio del 1939 viene approntato un cabriolet di grandissimo fascino che vediamo ritratto al Parco di Milano vicino al Castello Sforzesco: è un 2 posti 
secco con un lungo frontale in contrasto con l’abitacolo molto raccolto. La calandra ovale, sensibilmente piegata, come sulle contemporanee vetture da 
corsa, i fari ancora “al centro”, come si addice alle prime versioni del frontale Touring, non a raso carrozzeria, ma con una loro carenatura che si fonde nelle 
lamiere, e i parafanghi con nervatura centrale sono i dettagli più particolari. Il primo esemplare di questo cabriolet (il 915.015) fu destinato ad una “altissima 
personalità” del Regime, un gerarca o addirittura il Duce stesso; seguirà una gemella (telaio 915.028), allestita per Gastone Gambara, e un elegantissimo coupé 
carrozzato qualche mese più tardi sul telaio 915.025. Ripreso in Piazza Giulio Cesare, a Milano, troviamo minime differenze col cabriolet, non ne ricalca quindi 
passivamente le forme ma tende a rigonfiarle leggermente in alcuni punti; l’abbandono dei doppi fari e l’impreziosimento dei copriruota rendono l’insieme 
ancora più elegante. Altri piccoli particolari di grande cura sono il fine deflettore e il profilo di cintura che si arresta sulle ali del cofano e non prosegue, come 
sul cabriolet, fino alla calandra, rendendo il frontale ancora più essenziale. È senza ombra di dubbio un capolavoro assoluto.



The SS versions were still designed for racing, but a select number of customers could boast a unique version, part of a small series made on the first “256” chassis in 
a non-competitive design: the “Duxia”, so called in anticipation of giving a model to Mussolini (the “dux”, or “commander” in Latin, from which the famous term 
“Duce”). During the 30s, Touring usually used Latin names to identify some of their special versions and here we find one of the last uses.
In July 1939, a high impact convertible pictured at the Milan Park near the Sforzesco castle was built: it is a 2-seater with a long front in contrast to the very short 
pavilion. The oval grille is considerably bent, as on contemporary racing cars, the headlights are still “in the middle” as befits Touring’s early front versions, not flush 
to the body, but with a careening that blends them into plates; as well as the more intricate fenders with mid-rib. 
The first example of this convertible (the 915.015) was intended for one of the “Upper Echelons” in the Fascist Regime, a top ranking official or even the Duce 
himself; it would be followed by a twin (915.028 chassis), made for Gastone Gambara, and an elegant coupe built a few months later on the 915.025 chassis. 
Taken at Piazza Giulio Cesare in Milan, there are minimal differences with the convertible, it does not passively follow the forms but tends to slightly swell them 
in some places; the abandonment of the dual headlights and the embellished hubcaps makes the set even more elegant. 
Other small parts afforded great care are the baffle end and the belt profile that stops on the wings of the hood and does not continue, like on convertible, 
to the radiator grille, making the front even more essential. 
It is, without a doubt, an absolute masterpiece.
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Per la diretta evoluzione della berlinetta del 1939 
bisogna aspettare la fine della guerra, che congelò 
per almeno un triennio le nuove produzioni in 
campo automobilistico, ma non le attività della 
Touring, impegnata nel settore aeronautico, nè quelle 
progettuali a cui si devono, alla metà del 1941, i primi 
bozzetti riportanti l’adozione di tutto rilievo dello 
scudetto Alfa. 
La modernità di questa vettura è, per l’epoca, 
strabiliante, non solo per l’innovativo frontale 
ma complessivamente per tutto l’insieme. 
Con lo scudetto stretto al posto dalla precedente 
calandra ovoidale, si ha la paura che il frontale 
risulti troppo spoglio e così i fanali, già spostati sui 
parafanghi nei cabriolet dei primi anni ‘40, ritornano 
più centrali. 
Nella fiancata il parafango anteriore ha ancora un 
volume proprio, ma cerca, grazie alla finta pedana, 
di collegarsi con quello posteriore. 
Del tutto identica alla SS, a destra, si comprende 
bene quanto regnasse sovrana la coerenza del disegno 
nelle soluzioni formali: la Sport semplicemente non 
ha i rostri ai paraurti ed è munita della seconda luce 
laterale, permessa, quasi obbligata, dall’avere il passo 
più lungo. Il risultato finale, negli Sport, crea un 
nuovo tipo di vettura: un misto tra un coupé e una 
berlinetta nel senso stretto del termine. 
Nei cabriolet invece, la cui analisi formale deve 
interessare la vettura “aperta”, suo momento d’essere, 
viene a perdersi il possibile confronto tra l’equilibrio 
proporzionale del padiglione con il resto della vettura. 
Il telaio corto degli SS, la tinta chiara che sottolinea 
appieno i contrasti dei solchi, la finestratura di 
esili dimensioni, ma soprattutto i rigonfiamenti 
delle lamiere portati all’esasperazione creano un 
interessante esemplare, le cui proporzioni, sebbene 
possano non risultare feliccissime ai più, passano alla 
Storia un modellato stupefacente. 
La coda molto più raccolta ne esalta le caratteristiche 
di fisiologica sportività che una vera berlinetta deve 
avere. Inoltre il parafango posteriore viene rigonfiato 
tanto da sovrastare la linea di cintura, idealizzata dal 
listello della fiancata, e da incurvare letteralmente 
il taglio finale della portiera. 
Si è usato il termine di linea di cintura “idealizzata” 
perchè se prima, con i volumi separati o la fiancata 
integrale, la linea di cintura viene da sé, ora risulta 
molto più difficile da identificare.
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For the direct evolution of the 1939 berlinetta, we 
must wait until the end of the war, which froze 
new productions in the automotive field for at least 
three years, but did not stop Touring, engaged in 
the aviation industry, or its designs thanks to which, 
in the middle of 1941, the first drafts bearing the 
significant adoption of the Alfa shield emerged.
The modernity of this car is, for the time, amazing, 
not just for the innovative front but overall for 
the whole.
With the narrow shield in place from the previous 
ovoid grille, it was feared that the front was too 
bare, and so the lights, already moved onto the 
fenders in early 40s convertibles, return closer 
to the centre.
On the side, the front fender still has its own 
volume, but attempts, thanks to the fake running 
board, to connect with the rear.
Completely identical to the SS, on the right, 
it is easy to see how design consistency reigned 
supreme in the formal solutions: the Sport simply 
does not have the bolts to the bumper and bears 
the second light side, allowed, almost forced, 
by having a longer wheelbase. 
The end result, in the Sport, creates a new type 
of car: a mix between a coupe and a berlinetta 
in the strict sense of the term.
In the convertibles, instead, whose formal analysis 
should concern the “open” car, its essence, there isn’t 
the possible comparison between the proportional 
balance of the pavilion with the rest of the car. 
The short SS chassis, the light colour which fully 
enhances the contrast of the grooves, the slender 
window dimensions, but especially the bulges 
of the plates brought to exasperation create an 
interesting model, whose proportions, although 
they may not be the most successful, go down 
in History as an amazing design.
The smaller tail enhances the physiological 
sporty characteristics a true berlinetta must have. 
In addition, the rear fender is swollen enough 
to exceed the belt line idealised by the side strip 
and literally bending final cut of the door.
The belt line was described as “idealised” because 
if before, with separate volumes or later with 
the integral side, the belt line stands out by itself, 
now it is much more difficult to identify.



Terminato il primo passo nell’evoluzione delle 
berlinette Touring, ritorniamo al periodo bellico: 
appena viene impostato lo scudetto, anche altre 
Carrozzerie lo adottano subito e se si decide di 
abbinare una Carrozzeria come la Bertone a un 
eccentrico genio come Mario Revelli il risultato 
non poteva essere che al limite della fantascienza. 
Qui siamo davanti alla nuova sede della “Scuderia 
Milan” e tutte le forme sono esasperate mischiando 
la moda americana del decennio predente dei 
parafanghi voluminosi con quella più contemporanea 
del padiglione basso. 
Il frontale è decisamente scavato, andando così 
a creare tre imponenti “pinne” su cui si installano 
i due fanali, il paraurti che segue le estroflessioni 
e lo scudetto sfalsato su due piani, creando, a metà 
dello stesso, un vero e proprio “gradino”. 
Sono solo i geni che riescono, nelle loro opere d’arte, 
a incrementare le dimensioni spaziali: grazie ai 
suoi “tagli” il Fontana riesce a far passare un’opera 
bidimensionale (un quadro) in una tridimensionale 
(una scultura); qui Revelli lo segue e, grazie a quel 
piccolo dettaglio del “gradino”, riesce a creare una 
nuova interpretazione di profondità.

After the first step in the evolution of the Touring 
berlinetta, we return to the war period: as soon as 
the Alfa shield is set, other body shops immediately 
adopted it and it was decided to combine a coachbuilder 
like Bertone with an eccentric genius like Mario 
Revelli, the result could only be that bordering 
on science fiction.
Here we are in front of the new headquarters of the 
“Milan Race team” and all forms are exasperated 
by mixing the American trend from the previous 
decade of bulky fenders with the more modern 
low pavilion. The front is definitely dug out, thus 
creating the three impressive “fins” on which the 
two headlights are installed, the bumpers follow 
the bulge and the shield staggered over two layers 
create, in the middle, a real “step” .
Only geniuses succeed, in their works of art, to 
increase the spatial dimensions: thanks to his “cuts”, 
Fontana manages to pass two-dimensional artwork 
(a picture) in a three-dimensional (sculpture) 
and here Revelli follows him and, thanks to that 
little detail of the “step”, manages to create a new 
interpretation of depth.





Ma neppure questa soluzione formale entusiasma; 
la sola aggiunta di un baffo nella fiancata liscia non 
convince e così nell’estate 1948 lo stilista Federico 
Formenti reinventa quello stile apparso già nel 
1946 che dava alla fiancata dei loro coupé quella 
maggior sensazione di materia in movimento che 
inconsciamente i clienti richiedevano ancora: si 
ritorna ad evidenziare con volumi autonomi i 
parafanghi, con l’aggiunta di due solchi ai passaruota, 
magistralmente pizzicati nelle lamiere dai maestri 
carrozzieri impiegati alla Touring. 
Nasce quindi la “terza serie”, come viene definita 
in Alfa Romeo, senza ombra di dubbio uno dei 
massimi capolavori della Carrozzeria milanese, anzi 
dell’automobilismo nel senso più generale: una 
meccanica di prim’ordine, Alfa Romeo naturalmente, 
e una carrozzeria sinuosa e leggera a firma di uno 
dei massimi nomi nell’antica arte della sartoria 
automobilistica italiana. 
È una versione storicamente importante essendo 
anche uno dei primi lavori siglati da Carlo Felice 
Bianchi Anderloni, succeduto al padre nella direzione 
artistica e tecnica.

But even this formal solution was unsuccessful; 
the sole addition of a wave in the smooth side 
smooth was unconvincing so, in the summer 
of 1948, the designer Federico Formenti reinvents 
the style that already appeared in 1946 that gave 
the side of their coupes that greater sense of matter 
in motion that unconsciously customers still 
sought: it reverts to showing off the fenders with 
independent volumes, with the addition of two 
grooves in the wheel housings, masterfully pinched 
in the plates by Touring’s expert body workers.
This gives rise to the “third series”, as defined by 
Alfa Romeo, without a shadow of a doubt one of 
the greatest masterpieces of the Milan coachbuilder, 
indeed of motoring in a more general sense: first-rate 
mechanics, Alfa Romeo of course, and a curvaceous 
and light body made by one of the greatest names 
in the ancient art of Italian automobile tailoring.
It’s a historically important version since one 
of the first works signed by Carlo Felice Bianchi 
Anderloni, who succeeded his father in art direction 
and technology.
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Nel 1948 il frontale viene aggiornato grazie ad un listello centrale nello scudetto mentre le due griglie laterali vengono riquadrate da una cornice 
che ne delimita in maniera ben precisa l’elemento formale.
Nelle fotografie a sinistra qui proposte vediamo invece il confronto con la successiva versione; è nell’autunno del 1949 che avviene l’aggiornamento più 
importante per il “modello 1950”: il lunotto grosso e la seconda luce laterale ampliata in lunghezza, per aumentarne ulteriormente la visibilità e funzionalità; 
anche i cerchi e i copriruota cambiano di disegno, è dotata di autoradio di serie, impianto di riscaldamento più efficiente, nuove imbottiture dei sedili, 
accendisigari e gomme 6.00x18. 
Dalle immagini si comprende bene il perchè del soprannome “Gobbona”, a cui questa stupenda 6C 2500 è oramai indissolubilmente legata; disegnata 
internamente in Alfa da Ferruccio Palamidessi e Giuseppe Scarnati, sotto la supervisione di Raimondo Gatti e Ivo Colucci.
Sullo sfondo il caratteristico “Albergo Ippodromi” spesso ripreso nelle immagini scattate vicino al Portello; riflette l’attenzione, sempre presente, nel scegliere 
uno dei numerosi bei sfondi cui i fotografi dell’Alfa ci hanno sempre abituato. 



In 1948, the front was updated thanks to a central strip in the shield while the two side grilles are bordered by a chassis that precisely marks the formal element.
A comparison with the next version is provided in the photos on the left; the most important update is implemented on the “1950 model” in the fall of 1949: 
the large rear window and second side light lengthened, to further increase visibility and functionality; even the design of the rims and hubcaps change.
A standard radio, more efficient heating system and new seat padding, cigarette lighters and 6.00x18 tyres are installed.
Looking at the pictures it is easy to understand why this splendid 6C 2500 was nicknamed “Gobbona” (hunchback); designed at Alfa by Ferruccio 
Palamidessi and Giuseppe Scarnati, supervised by Raimondo Gatti and Ivo Colucci.
In the background, the characteristic “Albergo Ippodromi” often included in pictures taken near Portello; it reflects the persistent focus on selecting 
one of the numerous beautiful backgrounds typical of Alfa’s photographers.



Anche la parte posteriore viene modificata con 
una coda meno sfuggente e che riesce a piegarsi, 
in pochi centimetri, di 90°; come conseguenza di 
tale rigonfiamento anche la seconda luce laterale 
subisce un adattamento. La riorganizzazione 
avvenuta in Alfa (rifacimento dei fabbricati dopo i 
bombardamenti, tempi che andavano maturando per 
un ammodernamento dell’azienda, inquadramento 
in Finmeccanica, ecc.), spinge il Portello a rendersi 
indipendente dalle Carrozzerie esterne e così il 
magico binomio Alfa-Touring viene abbandonato 
in favore di un progetto interamente sviluppato 
al Portello. Sebbene l’idea iniziale, di Gioacchino 
Colombo, ipotizzasse uno spider, si optò alla fine 
per quella forma di carrozzerie che sempre più stava 
prendendo piede: la berlinetta da competizione. 
Venne approntato un apposito telaio, con motore 
arretrato e ribassato per migliorare il comportamento 
dinamico del veicolo. Ideata, disegnata, sviluppata 
e costruita dal Servizio Progettazione Carrozzeria 
è infatti apparentata stilisticamente con i prodotti 
contemporanei di maggior successo dell’Alfa: la 
Freccia d’Oro, nella modellazione della fiancata e del 
posteriore, e la 158, nella presa d’aria sul frontale. 

Even the rear part was changed with a less elusive 
tail that bends 90° in just a few centimetres; 
consequent to this swell, even the second side 
light is adjusted. Alfa’s reorganisation (factory 
renovations after the bombings, the time ripe 
for business updates, positioning in Finmeccanica, 
etc.) drove Portello to break away from outsourced 
body shops and thus the magical Alfa-Touring 
combo is abandoned in favour of an in-house 
project developed at Portello. 
Although the initial idea, by Gioacchino Colombo, 
was a spider, in the end, that body shape that was 
increasingly becoming popular was chosen: the 
competition berlinetta. 
It was built on a specific chassis, with the engine 
lower and further back to improve the car’s 
dynamics. 
Conceived, designed, developed and built by the 
Body Shop Design Service, it is stylistically similar 
to Alfa’s contemporary more successful products: 
the Freccia d’Oro, in the side and rear design, 
and the 158, in the air intake on the front.
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Dopo aver realizzato il coupé e la berlinetta a fiancata liscia, la Pinin Farina ripropone l’esatto binomio (sebbene qui entrambi su telaio Sport), aggiornando il disegno, 
principalmente nel frontale caratterizzato ora da uno scudetto a sviluppo sensibilmente orizzontale e di ampie dimensioni. Come abbiamo visto in precedenza viene 
aggiunta la seconda luce laterale, i rostri al paraurti e un fascione di maggiori dimensioni lungo la fiancata. La berlinetta, esposta al Salone di Torino del 1948, fu forse 
destinata all’esportazione negli Stati Uniti, come suggeriscono i rostri sovradimensionati. Se la berlinetta non sembra riuscitissima, invece è un capolavoro il coupé, 
realizzato per l’industriale laniero Silvio Rivetti: rispetto al precedente purtroppo si è persa l’identità di marca, ma un esemplare realizzato in un unico pezzo, come una 
vera e propria opera d’arte impone, si deve distinguere dalla “normale” produzione. Inoltre ha il montante posteriore più sottile che ne alleggerisce e migliora ancora di 
più l’insieme, come pure la coda più sfuggente. Bisogna riconoscere, soprattutto immedesimandosi al tempo e non ora dove l’assenza dello scudetto è sempre “sgradita”, 
che con una fiancata “monolitica”, massiccia ma elegante, un piccolo scudetto forse poteva apparire leggermente sottodimensionato mentre uno “spalmato” su tutto 
il frontale vuole riprendere il tema imponente e liscio della fiancata integrale. Vediamo che si tende sempre più a quella caratterizzazione aristocratica nei modelli più 
autorevoli, che però appesantisce troppo la linea della più sobria interpretazione iniziale; se prima c’era almeno la scusante della differenza di passo che obbligava 
proporzioni diverse, qui si nota invece come su due telai identici, gli Sport appunto, il risultato finale sia molto differente.



After making the coupe and berlinetta with a smooth side, Pinin Farina re-proposed the exact combination (although both on a Sport chassis), updating the design, 
mainly in the front now characterised by a more horizontal and larger shield. 
As we’ve already seen, the second side light, bumper guards and large strip along the side are added. 
The berlinetta, shown at the Turin motor show in 1948, was perhaps intended for export to the United States, as suggested by the oversized guards. 
If the berlinetta was not a total success, the coupe was a masterpiece, made for the wool tycoon, Silvio Rivetti: compared to the previous one, the brand identity 
was, unfortunately, lost, but for a single model, like a true work of art requires, it must stand out from “normal” production. 
Furthermore, it has a more slender rear pillar that improves and makes the whole more streamline, like the more elusive tail. It should be noted, especially at that 
time and not now when the lack of the Alfa shield is always “frowned upon”, that with a “monolith” side, massive yet elegant, a small shield may have appeared 
slightly undersized while one “spread” across the entire front intended to follow the impressive and smooth theme of the integral side. 
The trend increasingly attempts to convey that aristocratic touch in more authoritative models which, however, weighs down the initially interpreted more simple 
line; if the difference in wheelbase used to be the excuse for different proportions, here we can see how the final result is very different on two identical Sport chassis.
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Nei due anni, pur difficili, che seguirono alla fine della guerra, i Carrozzieri avevano manifestato comunque molta vitalità, usufruendo dei telai rimasti a 
giacenza durante il periodo bellico o riconvertendo esemplari anteguerra. Il 1948 rappresenta un anno di giusto riconoscimento per tutti loro perchè si apre il 
primo di una nuova serie di Saloni dell’Automobile, a Torino, offrendo loro lo scenario più appropriato. Il 15 settembre si inaugura la prima edizione del Salone 
torinese, la Stab. Farina non vuole perdere tempo e fece debuttare una sensazionale coppia di Alfa Romeo, due 6C 2500 Super Sport, un coupé e un cabriolet, 
dalle identiche forme. La presenza però del padiglione che si raccordava magnificamente con il posteriore esprimeva, sulla berlinetta, il meglio di sé. 
Michelotti opta a favore di uno stile moderno, semplice e pulito in cui ritroviamo tutti gli stilemi che si vanno sempre più rafforzando: lo scudetto unificato, 
una calandra dotata di pochi ornamenti inutili, i fanali posti sui parafanghi anteriori i quali sempre più perdono un loro volume, allungandosi con solo un 
leggero solco fino alla portiera, mentre quello posteriore è ancora sensibilmente visibile. Purtroppo, e immeritatamente, per la Farina non c’è spazio neppure 
per una piccola serie: i cabriolet sono in mano alla Pinin Farina, i coupé alla Touring e, onestamente, far concorrenza a due atelier di questo calibro offre poche 
speranze di successo. Il cabriolet, realizzato molto probabilmente in esemplare unico sul telaio Super Sport 915.670, è ancora esistente mentre della berlinetta si 
conoscono almeno due allestimenti con leggere modifiche, quasi impercettibili, nella calandra; uno di essi, il 915.833, è anch’esso esistente.



In the two difficult years that followed the end of the war, the body shops demonstrated a lot of vitality, using the chassis left in stock during the war or 
reconditioning pre-war models. 1948 was the year of due recognition for them all since the first of a new series of motor shows opened in Turin, offering them 
a more appropriate showcase. The first edition of the Turin motor show opened on September 15 and Farina wasted no time debuting a sensational pair of Alfa 
Romeos, two 6C 2500 Super Sport, a coupe and a convertible, with identical designs. However, the pavilion that magnificently connected with the rear expressed, 
on the berlinetta, its utmost.
Michelotti opted in favour of a modern style, simple and clean where we find all the styles that are increasingly strengthening: the unified shield, a radiator grille 
equipped with a few useless ornaments, the lights on the front mudguards that increasingly lose their volume, only extending with a slight groove to the door, while 
the rear one is still significantly visible. Unfortunately, and undeservedly, there is no room for a small series for Farina: Pinin Farina has the convertible corner, 
Touring the coupe and, honestly, there is little hope of competing with two shops of this calibre. 
The convertible, most probably built in a single model on the Super Sport 915.670 chassis, is still in existence while at least two berlinettas with slightly, almost 
unperceivable, modifications to the design, in the grille, are known, one of them, the 915.833, is also still existent.
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26/5-2/6/1934   -   Giro d’Italia - Coppa d’oro Littorio
6C 2300 spider Brianza Rosa-Comotti n. 184 2° a

6C 2300 spider Brianza Severi-Barbieri n. 190 4° a

6C 2300 spider Brianza Leoncini-Carraroli n. 198 5° a

6C 2300 spider Brianza Staccioli-Gabini 6° a

6C 2300 spider Brianza Marinoni-P.Ghersi n. 196 R

12-13/8/1934  -  24 ore Pescara - Coppa Abruzzo
6C 2300 Aternum - Pescara Touring Severi-Cortese n. 24 1° a
6C 2300 Aternum - Pescara Touring Tadini-Barbieri n. 27 2° a

6C 2300 Aternum - Pescara Touring Rosa-Comotti n. 23 3° a
6C 2300 spider Touring Catalani-Pollini n. 26 R

14/4/1935  -  Mille Miglia
6C 2300 B Pescara berlina Touring Cortese-Severi n. 100 8° a (S)
6C 2300 Pescara Touring Rosa-Comotti n. 92 10° a (S)

6C 2300 Pescara Touring “Ignis” (Mercanti)-Gaboardi n. 88 15° a (S)

6C 2300 Pescara Touring Lami-Ermini n. 105 R

Albo d’oro 6C 2300 - 6C 2500
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11-12/8/1935   -   24 ore Pescara - Coppa Abruzzo
6C 2300 B berlinetta Touring Cortese-Severi n. 10 1° a
6C 2300 B berlinetta Touring Rosa-Comotti n. 11 2° a
6C 2300 B berlinetta Touring Nicola di Romania-Tadini n. 18 5° a

5/4/1936  -  Mille Miglia
6C 2300 Pescara berlina Touring Cattaneo-Donati n. 37 9° a - 1° c

6C 2300 Pescara berlina Touring Belmondo-Balbis n. 35 11° a - 2° c

6C 2300 Pescara spider Touring Boratto-Mancinelli n. 38 13° a - 3° c

6C 2300 Pescara berlina Touring Randaccio-Sartirana n. 39 R



4/4/1937  -  Mille Miglia
6C 2300 B MM berlinetta Touring Boratto-Guidotti n. 119 4° a - 1° c (TN)
6C 2300 B Pescara spider Zagato Cortese-Guatta n. 112 6° a - 2° c (TN)

6C 2300 B MM Touring Crivellaro-Ferraro n. 120 7° a (TN)

6C 2300 GT spider Teagno-Barbieri n. 107 8° a (TN)

6C 2300 B MM berlinetta Ghia Severi-Righetti n. 110 9° a (TN)

6C 2300 GT berlina Merli-Mari n. 111 26° a - 8° c (TN)

6C 2300 Faini-Petrini n. 114 37° a (TN)

6C 2300 Randaccio-Randaccio n. 117 11° a (TN)

6C 2300 B MM berlinetta Ghia Siena-Villoresi n. 118 R (TN)
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16/5/1937  -  GP Tunisia
6C 2300 Pescara Cortese 7° a

16/5/1937  -  Parma - Poggio di Berceto
6C 2300 Pescara Salvi del Pero n. 180 1° c (T)

6C 2300 Villamarina 2° c (T)

2/5/1937  -  Circuito Agro pontino
6C 2300 B spider Zagato Lurani 1° a
6C 2300 B Dusmet 2° a

6C 2300 MM Pescara Mussolini Bruno 3° a

6C 2300 B Salvi del Pero 4° a

6C 2300 B Biseo 5° a

6C 2300 B Dei 6° a

6C 2300 B Canta 7° a

6C 2300 B Hanns 8° a

6C 2300 B Faini 9° a

6C 2300 B Pullè 10° a
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23/7/1939  -  Trofeo Val d’Intelvi (Como)
6C 2500 “256” siluro Touring Calamai n. 64 1° a - 1° c  (SN)
6C 2500 “256” Touring Tadini n. 68 2° a - 2° c  (SN)

6C (8C?) 2300 spider Balestrero n. 56 3° c  (SN)

6C 2500 “256” Touring Cornaggia 4° c  (SN)

6C (8C?) 2300 Touring Musso 5° c  (SN)

15/8/1939  -  Targa Abruzzo
6C 2500 “256” torpedino Brescia Touring Righetti-Rangoni n. 12 1° a - 1° c  (SN)
6C 2500 “256” ala spessa Touring Pintacuda-Severi n. 2 2° a - 2° c  (SN)

6C 2500 “256” ala spessa Touring “Trifoglio” (Leonardi)-Dei n. 6 3° a - 3° c  (SN)

6C 2500 “256” Touring Cornaggia-Gobbato n. 18 4° a - 4° c  (SN)

6C 2500 “256” Touring Calamai n. 10 R  (SN)

6C 2300 MM Touring Cortese n. 16 R  (SN)

6C 2300 Balestrero R
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18/9/1949  -  Rieti -Terminillo (Volante d’Argento)
6C 2500 Freccia d’Oro Venturi 1° a

25/9/1949  -  Biella - Oropa
6C 2500 Romersa 4° c  (S)

25/9/1949  -  Giro della Calabria
6C 2500 berlinetta Competizione C46 Ruffolo-Nappo 3° c  (S)

25/9/1949  -  Targa Puglia
6C 2500 Balacco-Ricci 3° a - 1° c

16/10/1949  -  Treponti -Teolo (Padova)
6C 2500 Sport Alesi 3° c  (T)

23/10/1949  -  Fornovo - Berceto (Finale Volante d’Argento)
6C 2500 Freccia d’Oro Moroni 1° a

6C 2500  SS Di Stefano 2° a

29/10/1949  -  Salerno - Cava dei Tirreni
6C 2500 Gallone 1° c  (T)

13/11/1949  -  Coppa Riviera del Ponente
n.d. Porta Figari 1° c

3/1/1950  -  Palm Beach Sports Car
6C 2500 Nardi-Danese Fina n. 37 R

6C 2500 Nardi-Danese Pompeo n. 35 R

15/1/1950  -  National Mar del Plata
6C (8C?) 2300 Mières 2° a

n.d. Tornquist

12-13/3/1950  -  Milano-Sanremo
6C 2300 (6C 2500?) Turismo? Castiglioni 10° a

6C 2500 SS coupé Touring Di Stefano 6° c  (S)
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Registro dei telai

All’epoca delle 6C 2300 e 2500, le Case automobilistiche compilavano 
registri manoscritti nei quali a ogni numero di telaio e di motore 
venivano fatte seguire le date di approntamento, di consegna, di 
fatturazione, di rilascio della garanzia, seguite dalle generalità del primo 
acquirente (spesso un agente o importatore, dunque in questi casi non 
si tratta di un primo proprietario).
Nel registro vendite del modello 6C 2500 sono indicati non 
sistematicamente anche il nome del carrozziere, la forma della 
carrozzeria, il colore delle verniciatura e della selleria. 
L’elaborato esclusivo che presentiamo nelle pagine seguenti è impostato 
su una scelta dei dati disponibili nel registro vendite ufficiale, ma è 
stato integrato con un importante quantità di notizie tratte da ricerche 
documentali e da rilevazioni su vetture esistenti. 
Queste ultime sono indicate con la sigla “E” posta a fine riga e nel 
loro complesso forniscono un’elencazione molto vasta degli esemplari 
sopravvissuti nel mondo. Purtroppo i volumi del registro ufficiale 
delle 6C 2300 e il primo volume delle 6C 2500, prodotte tra il 1939 e il 
1942, sono andati distrutti nel periodo bellico e quindi non è possibile 
disporre di dati sistematici per tutte le 2300 e, per quanto riguarda 
le 2500, per le prime 118 vetture dei tipi Sport e Super Sport e per le 
prime 235 del tipo Turismo (ammesso che tutti i numeri siano stati 
utilizzati). I dati relativi  a questi esemplari si riferiscono a esemplari 
conosciuti e sono state elaborate in base a ricerche documentali 
(fotografie d’epoca e visure al PRA) o mediante rilevazione 
su esemplari esistenti grazie al lavoro realizzato dal “Registro 
Internazionale 6C 2500”. Va ricordato che nel periodo 1939-1942 i 
modelli 6C 2500 Sport e Super Sport sono numerati alla rinfusa col 
prefisso 915: solo nell’agosto del 1942 verrà introdotta una distinzione 
adottando la matricola 915.501 come primo numero di una serie di 
telai Super Sport e continuando a utilizzare i numeri inferiori per il 
modello Sport: al raggiungimento del numero 915.500 fu pertanto 
necessario proseguire la numerazione del modello Sport attribuendogli 
il prefisso 916. Vengono segnalati (con la sigla “p.” e un numero) i 
casi in cui un esemplare ha un numero di persone trasportabili che è 
diverso dalla normalità, in particolare sono da segnalare i cabriolet 2 
posti costruiti nel periodo bellico su telai Sport: pare strano costruire 
auto con solo 2 posti su questi lunghi telai ma ciò era dovuto alle 
difficoltà del periodo bellico per cui l’Alfa Romeo costruiva auto 
secondo i desideri dei clienti (che erano spesso militari) con i telai che 
aveva a disposizione. La sigla “TA” significa tetto apribile.

In the days of the 6C 2300s and 2500s, carmakers compiled 
handwritten registers in which each number of frame and of engine 
were made following the date of preparation, delivery, invoicing and 
issuance of guarantee, followed by the details of the first purchaser 
(often an agent  or importer, so in these cases not the first owner).  
The sales register of the 6C 2500 model, the name of the bodywork 
shop, form of the bodywork, and colour of paint and upholstery are 
indicated in a non-systematic way. The exclusive document that 
we present on the following pages is based on a selection of data 
available in the official sales register, but has been supplemented by a 
considerable amount of information taken from documentary research 
and surveys on existing cars. These latter are indicated by the letter “E” 
placed at the end of the line and as a whole they provide a very lengthy 
listing of surviving exemplars in the world. Unfortunately, the volumes 
of the official register of the 6C 2300 and the first volume of the 6C 
2500, produced between 1939 and 1942, were destroyed during the war 
and it is therefore not possible to possess systematic data for all 2300s 
and, as far as 2500s are concerned, for the first 118 cars of the Sport and 
Super Sport type and for the first 235 of the Turismo type (assuming 
that all numbers have been used). The data for these exemplars refer to 
known exemplars from this first period and were processed on the basis 
of documentary research (photographs of the period and file searches 
at the PRA, Public Car Register) or by surveys of existing exemplars 
thanks to the work carried out by the “International 6C 2500 Register”. 
It should be remembered that in the period 1939-1942, the 6C 2500 
Sport and Super Sport models are numbered in bulk with the prefix 
915: only in August 1942 is a distinction introduced by adopting the 
registration number 915.501 as the first number of a series of Super 
Sport frames and continuing to use lower numbers for the Sport model: 
on reaching the number 915.500 it was therefore necessary to continue 
the numbering of the Sport model by assigning it the prefix 916.
Cases are reported (with the initial “p.” and a number) in which 
an exemplar has a number of transportable persons that is different 
from the norm, and particularly worthy of note are the 2-seater 
convertibles built during the war on a Sport frame: it seems strange to 
build a car with only 2 seats on these long frames but this was due to 
the difficulties of the war period so that Alfa Romeo cars were built 
according to the wishes of customers (who were often in the military) 
with the frames that were available. 
“TA” means sunroof.

Chassis register



174

700.102
700.113
700.115
700.121
700.134
700.135
700.140
700.148
700.154
700.157
700.179
700.181
700.185
700.186
700.187
700.192
700.193
700.200
700.205
700.212
700.222
700.223
700.237
700.238
700.240
700.245
700.250
700.264
700.266
700.269
700.274
700.283
700.298
700.302
700.316
700.321
700.322
700.335
700.340
700.354
700.364
700.390
700.400
700.401
700.410

700.102
700.113
700.115
700.121
700.134
700.135
700.140
700.148
700.154
700.174
700.179
700.181
700.185
700.186
700.187
700.192
700.193
700.200
700.205
700.212
700.222
700.223
700.237
700.238
700.240
700.245
700.250
700.264
700.266
700.269
700.274
700.283
700.298
700.302
700.316
700.321
700.322
700.335
700.340
700.361
700.364
700.390
700.400
700.401
700.410

6C 2300 berlina
6C 2300 berlina
6C 2300 berlina 
6C 2300 berlina
6C 2300 GT “Freccia di Belzebù” 
6C 2300 cabriolet
6C 2300 berlina 
6C 2300 berlina 
6C 2300 cabriolet 2 p.
6C 2300 cabriolet “Royal” 
6C 2300 
6C 2300 
6C 2300 torpedo 
6C 2300 coupé “Royal”
6C 2300 “Pescara” 
6C 2300 berlina 
6C 2300 cabriolet 4 p.
6C 2300 coupé
6C 2300 berlinetta 2 p.
6C 2300 GT cabriolet 
6C 2300 berlina    
6C 2300 berlina    
6C 2300 spider 
6C 2300 spider 
6C 2300 spider 
6C 2300 berlina
6C 2300 GT berlina 
6C 2300 berlina 
6C 2300 GT coupé
6C 2300 spider 2 p.
6C 2300 GT cabriolet 
6C 2300 GT cabriolet 
6C 2300 berlina
6C 2300 coupé “Royale”
6C 2300 spider 
6C 2300 GT berlina 
6C 2300 berlina 
6C 2300 berlina 
6C 2300 berlina 
6C 2300 cabriolet  
6C 2300 GT berlina
6C 2300 
6C 2300 
6C 2300 GT berlina
6C 2300 cabriolet

Touring
Touring

Touring

Castagna

Castagna

Brianza
Brianza
Brianza

Touring

Pinin Farina

Pinin Farina
Pinin Farina 

Jankovits
Touring

Touring

1934
01/03/34

23/03/34

01/06/34

18/10/34

1934
04/05/34
14/05/34
1934

1934
11/05/34

15/05/34
15/05/34
15/05/34

10/08/34
29/08/34
15/05/34
1934
1934

1934

1934

Enzo Ferrari, Modena 

(1)
Francesco Severi di Domenico, Modena 
 
(2)

Rio Negri, Milano 
(2)
Benito Mussolini, Roma 

20/06/1934 Scuderia Ferrari, Modena 

Scuderia Ferrari, Modena
Scuderia Ferrari, Modena
Scuderia Ferrari, Modena

Enzo Ferrari, Modena 
D’Enrico Fano Voyargherit, Pesaro
Scuderia Ferrari, Modena
(2)

Gino & Oscar Jankovits, Fiume, Jugoslavia

14/12/1934 Umberto Morandi

04/11/1934 Guido Cattaneo, Belgirate 
Scuderia Maremanna (Gastone deRham), Grosseto (3)

E
E

E

E

E
E
E 
E

E

E

E
E

E
E

E 

E

Registro telai / Chassis register
telaio

chassis
motore
engine

modello / tipo carrozzeria
model / body type

carrozzeria
coachbuilder

anno telaio
chassis year

primo proprietario
first owner

E
E
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918.037
918.038
918.039
918.040
918.041
918.042
918.043
918.044
918.045
918.046
918.047
918.048
918.049
918.050
918.051
918.052
918.053
918.054
918.055
918.056
918.057
918.058
918.059
918.060
918.061
918.062
918.063
918.064
918.065
918.066
918.067
918.068
918.069
918.070
918.071
918.072
918.073
918.074
918.075
918.076
918.077
918.078
918.079
918.080
918.081
918.082
918.083
918.084
918.085

928.219
928.245
928.270
928.274
928.272
928.238
928.263
928.273
928.266
928.268
928.256
928.265
928.264
928.257
928.259
928.255
928.246
928.250
928.261
928.251
928.260
928.254
928.241
928.258
928.276
928.275
928.277
928.280
928.279
928.287
928.286
928.289
928.283
928.291
928.292
928.282
928.295
928.284
928.290
928.294
928.285
928.297
928.298
928.278
928.299
928.293
928.281
928.296
928.231

6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport autotelaio
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport autotelaio
6C 2500 Sport cabriolet
6C 2500 Sport cabriolet
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport cabriolet 
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport GT
6C 2500 Sport cabriolet 

Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo

Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo

Touring
Touring
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Touring 
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Touring

29/01/51
16/01/51
25/01/51
16/01/51
30/12/50
30/12/50
21/12/50
30/12/50
22/01/51
16/01/51
16/01/51
30/12/50
30/12/50
22/12/50
22/12/50
14/04/51
12/04/51
21/07/51
12/03/51

16/04/51
12/03/51
11/04/51
25/07/51
11/04/51
11/04/51
11/04/51
12/04/51

06/02/51
16/02/51

27/06/51

12/09/52

24/10/1951 Celestri & C. S.p.A., Milano
14/06/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
27/06/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
20/01/1951 Ditta Eugenio Nosenzo, Sesto San Giovanni
21/06/1951 Ditta Ing. L.A. Castelnuovo & C., Milano
14/03/1951 Agenzia Imperia S.A., Nessonvaux (Liegi)
09/05/1951 Alberto Fassio, Genova
15/01/1951 Vett. di servizio vend. usata a De Martini, Milano
08/02/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
18/01/1951 Cotonificio Ligure S.p.A., Milano
23/06/1951 Ditta Ing. Mario e Giuseppe Braibanti, Milano
17/01/1951 Ditta Nicola Musumeci, Catania
16/01/1951 Attilio Montiglio, Milano
13/01/1954 Stato Maggiore della Difesa (2° R.A.M.), Roma
30/12/1952 Vett. di servizio venduta usata a Randazzo, Milano
09/06/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
03/07/1951 Agenzia Imperia S.A., Nessonvaux (Liegi)
23/07/1951 Stefano Redaelli, Milano
11/09/1951 Vespa Vertriebs G.m.b.H., Francoforte sul Meno
11/11/1952 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
01/04/1951 Vett. di servizio Direz. Amm. Alfa Romeo (MI) (38)
31/12/1952 Venduta usata a Gemma Maggi, Roma
31/05/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
11/08/1951 F.T. Griswold Mfg. Co., Wayne, Pa (USA) (21)
07/05/1951 Istituto Bioterapico Genovese, Genova
07/05/1951 Cotonificio F.lli Oltolina S.p.A., Asso (CO)
06/06/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
19/06/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
07/05/1952 Soc. An. Ettore Biscaldi, Milano
11/03/1952 Ditta Ing. Mario e Giuseppe Braibanti., Milano
13/10/1953 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
03/07/1952 Vincenzo Enriquez, Trani (BA)
26/05/1954 Antoine Achon, Beirut (Libano)
22/06/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
19/02/1951 Laboratori Palma S.p.A., Roma (21)
13/05/1953 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano (21)
06/12/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano (21)
07/10/1953 Giacinto Tebaldi, Milano
21/07/1952 Almadenadora S.A., Città del Messico
15/12/1953 Dir. Gen. Serv. Antincendi, Minist. Interno, Roma
13/10/1953 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Milano
05/05/1952 Lucia Scalzaferri, Roma
09/10/1953 Marianna Regini, Roma
13/05/1953 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
24/06/1953 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano (21)
28/04/1952 Francesco Serra di Cassano, Roma
30/05/1953 Alberto Volpe, Casale di Posillipo (NA)
01/12/1951 Soc. per il Comm. Prodotti Alfa Romeo, Lugano
04/04/1952 Bilaktiebolaget Imperia, Stoccolma (21)
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