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Fulminanter Lancia

Die verschiedenen Modelle vom
Lancia Fulvia Coupé

Dall Lancia heute eine Rallye-
Weltmacht ist, verdankt die Firma
malfigeblich einem adretten kleinen
Coupé, das zunichst mal nur das
Angebot sportlich-komfortabler

2 + 2-Sitzer bereichern sollte. Um Die Autos mit dem markanten Firmen-
plotzlich zum fast unbezwingbaren emblem — der Originalentwurf stammte
Sportgeriit zu avancieren. Die Rede von Graf Carlo Biscaretti di Ruffia — er-
ist natiirlich vom Lancia Fulvia warben sich einen hervorragenden Ruf: Sie
Coupé. galten als vornehm und nobel, sehr solide hung zur Marke Lancia zu pflegen, der

gebaut und technisch ebenso fortschrittlich man oft iiber Jahrzehnte die Treue hielt.
Schon 1906 griindete Vincenzo Lancia die  wie eigenwillig. Dal} sie nicht billig waren, Folgerichtig griindeten eingeschworene
Fabbrica Automobili Lancia e Cia in Turin  nicht billig sein konnten, storte die begei- Lancia-Fahrer 1960 den Lancia-HiFi-
und machte sich vor allem mit dem Anfang  sterte Kundschaft wenig. Club, eine Vereinigung, in die nur aufge-
der zwanziger Jahre gezeigten Lambda Im Gegenteil: Man war in gewisser Weise nommen werden konnte, wer mindestens
einen Namen. Bereits mit selbstiragender froh, unter sich zu sein und eine enge Bezie- sechs fabrikneue Lancias gekauft hatte!
Karosserie und Vierradbremse ausgeristet,
wartete dieses Modell mit einer Reihe von
Merkmalen auf, die 40 Jahre lang Lancia-
typisch sein sollten: vertikal angebrachte
vordere Schraubenfedern etwa und klein-
winkliger V-Motor.

B8 Die Autos der einzelnen
Serlen unterschieden sich
nur in Details voneinander.
Hier ein Serie-1-Coupé mit
dem schrig endenden
Kihlergrill.

Links ein Coupé der ersten Serie, dahinter der offiziell
Fulvia Sport genannte Zagato. Im Bild die US-
Ausfihrung mit Doppelscheinwerfern.

Die meisten Mitglieder nahmen diese Hiir-
de miihelos: So hatten HiFi-Prisident Gui-
do Alberto Rivetti und seine vielkopfige
Familie zwischen 1912 und 1960 allein 712
Lancias gekauft!

Eine derart loyale Kundschaft war fiir eine
verhiltnismifig kleine Autofabrik wie
Lancia natiirlich Gold wert, vor allem vor
dem Zweiten Weltkrieg. Nach 1945, als der
Konkurrenzdruck immer gréfer und der
Zwang zur Rationalisierung immer uner-
bittlicher wurde, reichte das allein nicht
aus: Auch Lancia mufite auf héhere Stiick-
zahlen setzen, wollte die Marke nicht unter-
gehen.

Es war das grolle Verdienst von Generaldi-
rektor Gianni Lancia (dem Sohn des 1937
verstorbenen Firmengriinders), die Anpas-
sung an diese neuen Notwendigkeiten voll-
zogen zu haben — ohne dal} dabei die Pro-
dukte des Hauses ihr Profil verloren hét-
ten.

gesorgt. Zehn Jahre Bauzeit vergingen ohne tiefgreifende Karosserieretuschen.
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Die behutsam modifizierte
Frentparts der zwelten Serle
lleB das Coupé breiter

erscheinen, nahm ihm aber
einlges an Individualitat.
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Der Sprung, erstmals mit einer Baurethe
mehr als 100.000 Stiick zu verkaufen, ge-
lang mit dem Appia, einem erlesenen klei-
nen Fahrzeug, das 1953 auf den Markt kam
und rund zehn Jahre spiter in Pension ge-
schickt wurde. Sein Nachfolger hiefi Ful-
via, war also wieder nach einer alten romi-
schen Heerstralle benannt, die angeblich
179 v, Chr, von Konsul Quintus Fulvius
Flaccus erbaut wurde.

Zunichst als Limousine vorgestellt, erginz-
te 1965 das wunderhiibsche Fulvia Coupé
das Angebot. Dieser kleine Zweitiirer er-
schien offiziell zum Genfer Salon, wurde
tatsdchlich aber schon ein paar Wochen
vorher der Presse vorgestellt, so dal} viele
Besucher das Auto zumindest von Bildern
her kannten, Es kam sehr gut an, auch
wenn die Linien seiner recht kantigen Ka-
rosserie hausgemacht, also in der Styling-
abteilung von Lancia (unter Leitung von
Pietro Castagnero) ohne das Zutun eines
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Dle Karosserleform dea Fulvla Coupés bazog elnen
GroBteil ihres Relzes dadurch, daB man geschickt strenge,
garade Linlen mit dellkaten Rundungen kombhiniert hatte.

Stardesigners entstanden waren. Und man
hatte gute Arbeit geleistet: Mit seiner nied-
rigen Giirtellinie und dem zierlichen, licht-
durchfluteten Dachaufbau wirkte das Ful-

i o

Coupé der zwaltan Serie: andars angeordnate Blinker,
gin direkt bls an die Schelnwerfer laufender Kithlargriil,
neugestaltete Felgen und leicht iiberarbeitetas Intereur.

Baesondars held: Der wegen selner Inneren Scheinwerfer
wFanalone’ genannte 1600 HF, der mit Kotflligel-
verbrelterung und Alu-Felgen daharkam.

via Coupé aus jedem Blickwinkel ansehn-
lich und gefillig.

Auch die Technik konnte sich sehen lassen.
Die Fulvia-Baureihe présentierte sich als
vOllige Neukonstruktion und hatte mit dem
Appia (auller dem Zylinderwinkel} nichts,
mit dem 1960 lancierten Flavia dagegen viel
gemeinsam: so etwa den Vorderradantrieb
mit dem Motor vor, dem Differential auf
und dem Getriebe hinter der Achse. Was
kaum verwundern kann, da es sich bei bei-
den Konstruktionen um Schdpfungen von
Prof., Dr.-Ing. Antonio Fessia handelte,
dem technischen Leiter von Lancia. Dieser
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hervorragende Konstrukteur hatte schon
1948 fiir die Flugzeugfabrik Caproni den
Cemsa entworfen, ein sehr fortschrittliches
Auto, das aber nicht in Produktion gehen
sollte. Wesentliche Merkmale dieses Cem-
sa-Caproni tauchten zw6lf Jahre spéter
beim Flavia (der so mit vielen Lancia-Tradi-
tionen brach) und schlieBllich beim kleine-
ren Fulvia erneut auf.

Allerdings in einem wesentlichen Punkt
war der Fulvia wieder ein echter Lancia.
Anders als beim Flavia mit seinem Vierzy-
linder-Boxer konnten konservative ,,Lan-
cisti’” (wie sich die Anhinger der Marke
nennen) erleichtert aufatmen: Unter der
Haube des kleineren Bruders werkelte wie-
der ein klassischer V-Motor.

Das zwischen 1970 und 1973 in einer Auflage von 3690
Exemplaren gebaute 1600 HF Coupé.

Freilich handelte es sich dabel eher um ein
Rethentriebwerk mit leicht versetzten Zy-
lindern, deren Winkel zueinander knapp 13
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Grad betrug. Folglich gab es nur einen Zy-
linderblock — wohl aber zwei obenliegende
Nockenwellen, wobel die eine die Betiti-
gung der Ein-, die andere die der Auslai3-
ventile steuerte. V-formig angeordnete
Ventile, hemisphirische (halbkugelférmi-
ge) Brennridume und eine dreifach gelagerte
Kurbelwelle waren die weiteren Besonder-

heiten des Fulvia-Triebwerks, das im Coupé
auf 1,2 Liter Hubraum aufgebohrt war und
80 PS bei 6000 Touren leistete. Eigenarti-
gerweise erhéhte man rund zwei Jahre spi-
ter die anfianglichen 1216 auf 1231 ¢ccm —
warum, wuflten nur die griechischen Got-
ter, handelte es sich doch beim Hubraum
von 1231 ccm um die Griechenlandversion

v o | Lelstete 101 PS und war als
i Gruppe-2-Auto homologlert;
| der 1,3-Liter-HF der ersten

il Serie. 1966 erstmals einge-
i setzt, holte sich der Wagen
| Slege bal dar Rallys San

S| Marino und bel der Rallye

§ dei Flori.

Serle-3-Coupé mit
geschwiirztem Kihlergrill
und gednderten Felgen.
Zwai Parsonen samt dazu-
gehdrigem Gepick lleBen
sich im Lancia Fulvia 3
untarbringen,

Eigenbau? Aber nein! Fir bestimmte Mérkte muBten
die duBeren Scheinwerfer hihergelagt werden. Hier
gin Serle-2-Coupé mit englischer Zulassung.



Jades Fulvia Coupé vermittelte sins Menge Fuhrnpun und bot neben sportiichen Fahrelgenschaften ausgepriigte Handlichkelt bel besten Sichtverhaitnissen. Dab das Auto unter

nahezu allen Bedingungen gutmiitlg reaglerta, verbliiffte die Tester: SchlieBlich handelte es slch hler dach um eln sehr kopflastiges Fahrzeugl

- T,

Gute Figur nicht nur vor
Palmen: Das Fulvia Coupé
kam, dies beweisen zahlrei-
che Rallyes, auch Im Schnee
bestens zurecht. |

(und andere Exportmairkte), die wegen der
schlechten Treibstoffqualitdt den Block mit
groferer Bohrung und niedrigerer Verdich-
tung hatte.

In seiner iibrigen technischen Auslegung
entsprach der Fulvia dem Flavia — was be-
deutete, dall der Motor, der zusammenge-
fafit mit der Antriebseinheit in einem Hilfs-
rahmen ruhte, die Vorderridder antrieb. Die
Vorderradaufhingung bestand aus Drei-
ecksquerlenkern, Querblattfeder und Kur-
venstabilisator, wihrend die hintere Starr-
achse durch halbelliptische Blattfedern und
einen Panhardstab gefithrt wurde. Eine
Schneckenrollenlenkung und eine sehr auf-
wendige Zweikreisbremsanlage mit vier
Scheiben (Dunlop), die bei dem schwereren
Flavia stets mit Bremskraftverstiarker aus-
geriistet war, vervollstindigten das Bild
dieses fiir seine Klasse hdchst ungewdéhnli-
chen Automobils.

Bel elnem so erfolgreichen Rallye-Auto durfte ain Sleg
bel der ,,Monte’’ nicht fehlen. 1972 war a3 sowelt:
Munari/Mannucci trugen sich in die Siegerlisten eiln.

Auf den Fulvia, der in einem nagelneuen
Zweigwerk bei Chivasso gebaut wurde,
setzte Lancia grofle Hoffnungen, denn das
traditionsreiche Unternehmen steckte in ei-
ner tiefen Krise — und Signore Pesenti, der

damalige Eigentiimer, verlor zu dieser Zeit
viel von dem Geld, das er durch sein Ze-
mentimperium verdiente.

Die Hoffnungen sollten sich erfiillen: Vor
allem das zierliche Fulvia Coupé wurde zu
einem groBen Erfolg. Im Jahre 1967 koste-
te es auf einem neutralen Markt wie der
Schweiz sFr. 13.750,- (bei uns in der Bun-

Slnht nusgupmr:hin elndrucksvoll aus: ein HFS der
ersten Serle mit elner Relhe sportlicher Verbesserungen.

desrepublik DM 10.500,-) und lag damit
auf gleichem Niveau wie der neue Alfa Ro-
meo 1300 GTJ. Dieser Alfa und das Fiat
124 Coupé diirften seine Hauptkonkurren-
ten gewesen sein — wobei sich vor allem
Leute fiir den Lancia entschieden haben
diirften, denen der Fiat zu profan und der
Alfa zu sportlich war.

Was nicht heilen soll, dall der Lancia in
Sachen Sportlichkeit nichts zu bieten ge-
habt hitte. Im Gegenteil: Das kurzhubig
ausgelegte dohc-Triebwerk erwies sich als
gleichermallen drehfreudig wie kultiviert.
Bei Geschwindigkeitsmessungen schrieb
man e¢in Beschleunigungsvermégen von
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Null auf 100 km/h in rund 15 Sekunden
und eine Endgeschwindigkeit von knapp
170 km/h zu Buche — sehr gute Werte fiir
ein 1,2-Liter-Auto, und obendrein Aus-
druck einer beachtlichen Aerodynamik,
DaB das mit zwei Doppelvergasern (von So-
lex oder Weber) operierende Coupé gut am
Gas hing und mit wenig Benzin auskam,
waren weitere Pluspunkte.

Zur Motorcharakteristik palBte das Fahr-
verhalten, wo ebenfalls Sportlichkeit ohne
gédnzlichen Komfortverzicht geboten wur-
de. Vor allem die absolut sicheren und gut-
miitigen Fahreigenschaften dieses sehr
kopflastigen Fronttrieblers konnten iiber-
zeugen, wobei sich das Auto eher neutral
denn untersteuernd verhielt.
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Ein Leckerbissen stellte das Cockpit dar.
Mochte das Fulvia Coupé seinem Anspruch
als 2+ 2-Sitzer nur bedingt gerecht werden
— die Hinterbénkler hatten mangels ausrei-
chendem Knie- wie Kopfraum wenig zu la-
chen —, so durften sich der Pilot und sein
Kompagnon recht wohlfithlen (vorausge-
setzt, sie waren nicht grofler als 1,85 m).
Auf gut gepolstertem, leider mit Kunstleder
bezogenem Gestiihl, das vor allem im Som-
mer wenig Seitenhalt bot, untergebracht,

fanden sie selbst fiir groBes Gepick genii-
gend Raum vor. Uber Geschwindigkeit,
Drehzahl, Benzinstand, Wassertemperatur,
Oldruck und Zeit informierten attraktive
Rundinstrumente, geschaltet wurde das
Vierganggetriebe mittels Kniippelschal-
tung. Und durch ein edles Holzlenkrad
wurde das kleine Coupé auf Kurs gehalten,
Vor allem aber iiberzeugte das Auto durch
seine wirklich gediegene Verarbeitung: Das
Bemiihen um Qualitit und intelligente L&-
sungen auch kleiner Details trat iiberall her-
vor — und machte aus dem Fulvia Coupé
einen echten Lancia.

Dererlei Bemiihen schlug sich natiirlich in
betrdchtlichem Gewicht nieder — und so
brachte das Auto vollgetankt fast 1000 Kilo




auf die Waage. Eine Menge Zeug fiir ein
Vier-Meter-Wigelchen mit 1,2 Liter Hub-
raum, und keine gute Voraussetzung fiir ei-
ne Sportkarriere!

Also zogen die Lancia-Techniker die Kon-
sequenz und lancierten 1966 den Fulvia
HF. Kompromif}los auf sportlichen Einsatz
zugeschnitten, verzichtete dieses Gruppe-
2-Gerdt auf Dinge wie Radkappen, Stof}-
stangen, Chromverzierung und Didmmate-
rial und speckte dank Plexiglasscheiben
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Ordentlich Platz firs Urlaubsgepick bot der Kofferraum
des alltagstauglichen Coupes,

und der Verwendung von Aluminium an
Tiren und Hauben auf rund 800 Kilo Ge-
wicht ab. Ein hirteres Fahrwerk und eine
spartanische Innenausstattung waren weite-
re Merkmale des HF, fiir den rund 15 Pro-
zent mehr als fur das normale Coupé anzu-
legen waren.

Als der HF in Produktion genommen wur-
de, hatte bereits ein anderes Modell debii-
tiert: der Fulvia Sport mit seiner Zagato-
Karosserie. Auf dem Turiner Salon im
Herbst 1965 erstmals ausgestellt, mag diese
Version urspriinglich fiir den Rennsport ge-
dacht gewesen sein (wie viele Zagato-Mo-
delle), wurde dann allerdings vom wettbe-
werbstauglicheren HF in den Schatten ge-
stellt.

nisch entsprach der Sport dem Basis-Coupé
— mit einer Ausnahme: Das ldnger iiber-
setzte Differential (3,545:1 statt 3,909:1)
brachte eine etwas héhere Endgeschwindig-
keit.
Alles in allem mul} auch dieses Modell eine
sehr gelungene Schépfung gewesen sein,
denn es vermochte selbst professionelle Te-
ster zu beeindrucken: ,,Man sagt, wer ein-
mal einen Lancia besessen habe, bleibe fiir
den Rest seines Lebens dieser Marke treu.
.. Wenn man das 1,3 Liter Sportcoupé ge-
fahren hat, wire es zu verstehen’’, schrieb
Olaf von Fersen 1967,
Womit er gleich das Stichwort zu einem
weiteren wichtigen Fulvia-Entwicklungs-
schritt lieferte: Durch Erweiterung der
Bohrung erzielten die Techniker einen Hub-
raum von 1298 ccm, der mit einer Steige-
rung der PS-Zahl auf 87 bei 6200 U/min
einherging. Gleichzeitig mit der Einfithrung
dieses Lancia Fulvia Coupé Rallye 1,3 ge-
nannten Modells vollzog sich eine andere
wichtige Anderung: Die Einfithrung von
Alu-Tiren und -Hauben lieflen das Ge-

| Vom hler gazeigten Fulvia
. | Coupé 3 gab es die Sonder-
modelle Monte Carlo und
Safari, beldes heuts sehr
5* m“ gesuchte Verslonen.

of
L At v

Wurde nur von 1974 bis
1976 gebaut, verkaufte sich
aber In dlesem Zeltraum
28.763mal: das Coupé 3.

Fur dlese Vermutung spncht dal frithe
Fulvia-Zagato-Karosserien vollstindig aus
Aluminium bestanden und man erst einige
Zeit spéater zu herkdmmlichem Stahlblech
wechselte. Ubrigens lie sich die Heckklap-
pe dieses extravaganten Coupés wihrend
der Fahrt einen Spaltbreit. — zur besseren
Innenraumbeliiftung — &ffnen. Dies aber
elektrisch vom Armaturenbrett aus. Tech-

Serle 3, am Stlck und Im Detall: Ab 1974 gefertigt,
spandierte man den Autcs naben einem damals hoch-
modernen achwarzen Grill neue Instrumeanta mit weileam
Zifferblatt. Das Lenkrad st nicht original.

wicht des 1,2- wie 1,3-Liter-Coupés be-
trachtlich sinken. Der Sport mit der Zaga-
to-Aullenhaut, der sich ebenfalls hervorra-
gend verkaufte, profitierte wie der HF vom
1,3-Liter-Motor — allerdings blieb beim
Sport der Vierzylinder unmodifiziert, wah-
rend HF-Piloten nun auf 101 PS zuriick-
greifen konnten.

Offensichtlich fanden die Lancia-Techniker
Gefallen an behutsamen Leistungszulagen,
denn schon 1968 spendierten sie die nich-
ste: Das Fulvia Coupé Rallye 1,3 S machte
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artig seine Aufwartung und bot, neben ei-
ner etwas aufgewerteten Ausstattung, 92
PS und eine Spitze von 170 km/h.

Das aufregendste und heute begehrteste
Fulvia-Modell debiitierte Ende 1968 auf
dem Turiner Salon und présentierte sich als
neuste Ausformung des bekannten ,,High
Fidelity’’-Themas: die Rede ist vom Rallye
1,6 HF. Seine wichtigsten technischen
Merkmale betrafen das Triebwerk, das nun
iilber 1584 ¢ccm Hubraum verfiigte und 114
PS bei 6200 U/min abgab. Freilich war viel
mehr moglich: Privatkunden konnten den
[,6 HF Typ 1016 bestellen, der es dank be-
arbeiteter Ansaugkanile, anderer Nocken-
wellen und weiterer MaBnahmen auf 132
PS (manche Quellen sprechen von 135 PS,
wie ilberhaupt viele PS-Angaben ungenau
und widerspriichlich sind) brachte. Auller-
dem kamen endlich ein neukonstruiertes
Fiinfganggetriebe sowie ein negativer Lenk-
rollradius an der Vorderachse zum Einsatz,
AuBerlich lieB sich dieses Modell durch die
angesetzte  Kotfliigelverbreiterung aus
Kunststoff, sechs Zoll breite Leichtmetall-
felgen und die groBeren inneren Haupt-
scheinwerfer erkennen.

Apropos Scheinwerfer: Wundern Sie sich
nicht, wenn Sie beispielsweise in England
ein Fulvia Coupé mit hdhergelegten duBe-
ren Lampen sehen: Die gesetzlichen Be-
stimmungen bestimmter Exportmirkte
zwangen den Hersteller zu dieser Mab-
nahme.

Zu diesem Zeitpunkt hatte sich der HF
ldngst den Ruf eines kaum zu schlagenden

So gekonnt unauffililg sich
das Werks-Coupé gab, so |
extravagant-bizarr erschien
der Fulvia Sport. Kein
Wunder, denn Carrozzeria
Zagato hatte fir die Form
der Aufienhaut gesorgt.

Sportgeréts erworben, das mit verschiede-
nen Hinterachs- und Getriebeiibersetzun-
gen bestellt werden konnte. In den Hinden
von Privatfahrern, vor allem aber dank ei-
ner schlagkriftigen Werksmannschaft,
brachte das kleine Fulvia Coupé die Kon-
kurrenz zum Verzweifeln — und dies iiber
einen Zeitraum von mehreren Jahren. Ge-
wil} hatte sich das italienische Werk immer

12
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wieder sportlich engagiert und etwa in den
fiinfziger und sechziger Jahren Fahrzeuge
wie den Aurelia oder den Flavia bei
Tourenwagen- und GT-Rennen an den
Start geschickt, ohne deshalb herausragen-
de Ergebnisse zu erzielen,

Mit dem Fulvia Coupé dnderte sich dies
grundlegend: Sogar auf der Rundstrecke,
besonders aber bei Rallyes, tobte diese klei-
ne Kraft-Karre von Sieg zu Sieg — hervor-
ragend vorbereitet von Rennleiter Cesare
Fiorio und gefahren von Leuten wie Sandro
Munari, Timo Lampinen oder dem Schwe-
den Kallstrém. Dabei wurden zum Teil
abenteuerliche Gefihrte eingesetzt: Bei
Rundstreckenrennen wie in Monza oder
Daytona gingen etwa Spider-Versionen an
den Start, widhrend sonst der HF als
Grundlage fiir weitere TuningmafBnahmen

diente.
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Bultlnd mnﬁt:hst aus LIiI:htmﬂ.Ell achnn bnld nburnua
Stahiblech: die Zagato-Karosserie.

S0 setzte man 1967 etwa einen auf 1,4 Liter
Hubraum erweiterten Motor ein, bei dem
man den 1,2-Liter-Block mit einer anderen
Kurbelwelle mit daraus resultierendem ldn-
gerem Hub kombinierte. Durch Aufbohren
auf 1,6 Liter vergrofBert, wurde er auch
dem HF eingepflanzt (was dann der Serie

zugute kam). 1970 etwa brachten es die
Werkswagen auf rund 158 PS, die bei 7200

Zagato-Detalls: Das zwelte Bild von links (obere Reihe)
zeigt die Heckklappe, die sich wiihrend der Fahrt dank
eines Elektromotors per Knopfdruck elnen Spaltbreit
dffnen lleB. Oben ganz rechts der Blick ins Wageninnere,
Gut zu sehen: der Quertriiger zur Karosserleversteifung.

Touren anfielen. Und die wichtigsten Sie-
ge? 1972 die Rallye Monte Carlo (mit Mu-
nari/Mannucci); die Rallye Portugal 1968
und 1970; und schliefilich die Tour de Corse
1967 — neben vielen anderen.

So gut es sportlich zu diesem Zeitpunkt um
Lancia stand, so schlecht gingen die Ge-
schdfte. Offenbar reichten die Erfolge des
Fulvia Coupés nicht aus, um die betrachtli-
chen Schulden loszuwerden — was im Ok-
tober 1969 zur Ubernahme des traditions-
reichen Unternehmens durch Fiat fiihrte.
Durch diesen Schritt dnderten sich einige
Dinge — nicht nur zum Vorteil, wie Lan-
cia-Freunde fanden. Konkret: Die Fulvias



Kleine Klappe: gut zugangliches Rasarve-
rad beim hier abgebildeten Serie-1-Zagato

der 2. Serie warteten nun allesamt mit ei-
nem Fiinfganggetriecbe auf, dafiir hatten
die neuen Herren aus Kostengriinden auf
die Verwendung von Aluminium fiir Tiiren
und Hauben verzichtet. Woraus selbstver-
stindlich eine Gewichtszunahme resul-
tierte.

Da gleichzeitig das Basismodell — jetzt als
Fulvia Coupé 1,3 S gefithrt — nur noch 90
PS leistete, waren die Fahrleistungen (wenn
auch nur geringfiigig) schlechter geworden.
Neben dem 1,3 S und dem Sport (ebenfalls

Im Herbst 1972 erschien der
Zagato mit dem 1,6-Liter-
Triebwerk, das 114 PS
| abgab. Und eigentlich fiir
sehr gute Fahrlelstungen
hiitte sorgen miissen.

mit 90 PS) gab es nach wie vor einen soge-
nannten 1600 HF. AuBer der Bezeichnung
hatte er mit dieser einst so sportlichen Va-
riante nur noch wenig gemeinsam und war
an den Alufelgen und bis 1971 noch an den
fehlenden StoBstangen und der sparsame-

ren Verwendung von Chrom vom 1,3 S zu
unterscheiden (spiter nicht einmal daran).
Da es auch keine gewichtsmibBigen Unter-
schiede mehr gab, blieb schlieBlich neben
den genannten Leichtmetallfelgen und Sit-
zen mit Kopfstiitzen nur der 114-P5-Motor
— und der brachte, so jedenfalls ein zeitge-
nossischer Test, enttduschende Fahrleistun-
gen: Lief ein 90-PS-Coupé schon gestoppte
167,6 km/h, so schwang sich der immerhin

MARKT 1,90 13



24 PS stidrkere 1600 HF gerade zu 173,9
km/h auf. Recht diirftig, bel einem Mehr-
preis von DM 4000,-!

Besonders frustrierend aber mufl die Ferti-
gungsqualitit gewesen sein, wo vom tradi-
tionell hohen Niveau fritherer Tage nichts,
aber auch gar nichts mehr zu spiiren war,
Trotzdem blieb die Baureihe weiter in Pro-
duktion und erfuhr sogar noch einige Mo-
difikationen. So 1&8ste zum Turiner Salon
im Herbst 1972 der 1600 Sport frithere Za-

Motor, Getriebe und Yorder-
radaufhangung ruhten auf
ainem Hilfsrahmen und
konnten komplett demaontiert
werden. Hier gin 1300er-Motor
mit Finfganggeiriebe.

gato-Modelle ab, aullerdem wurde dem 1,3
S der exklusivere Monte Carlo zur Seite ge-
stellt.

1974 — seit neun Jahren gab es jetzt das
optisch in diesem Zeitraum kaum retu-
schierte Fulvia Coupé — entschlossen sich
die Verantwortlichen zu einer letzten Reno-
vierung: Aus dem 1,3 S wurde das Coupé
Fulvia 3 (fiir ,,3. Serie’’), das mit matt-
schwarzem Kiihlergrill, neuen Rundinstru-
menten und dickem, von einem Edelholz-
knauf gekrontem Schaltkniippel daher-
kam. Serienméiflig edle Stoffpolster und ein
hédlBliches schwarzes Kunststofflenkrad wa-
ren seine weiteren Merkmale. An der Tech-
nik hatte sich nichts gedndert.

1,2 Liter

Lancia Fulvia Cou

HF und Sport

1.3 Liter

1,6 Liter

Aus dem MARKT-
Clubadressen-Verzeichnis*

Lancia Club Deutschland e.¥.
K. H. Artz, Am Fichwald 8
B-ﬁ?ﬂﬂ Bad Nauheim 5

Lancia Fulvia u. Flavia 1G
Unterer Hauswang 20
[2-8962 Pfronten/Allgdu
Tel. 0B363/6646

Lancia Club Suisse
Fernando Cavadini, Postfach 60
CH-3000 Bern 16

* Das umfangreichste Clubadressen-Yerzeichnis des deutsch-
sprachigen Raums (iber 800 Eintragungen) erscheint zwei-
mal jahrlich, und zwar im April- und im Oktober-Heft.

Motor

Vierzylinderviertakt-V-Motor mit einem Zylinderwinkel von
12°58°28" (Rallye 1,6 HFS: 11°20’); wassergekithlt; V-formig
hidngende Ventile, halbkugelférmige Brennrdume; je eine
obenliegende Nockenwelle fiir Einlall- und Auslafiventile, iiber
Kette betrieben; dreifach gelagerte Kurbelwelle

1216 ccm
1231 ccm

Hubraum

1298 com

1584 ccm

T6x 67 mm
75x69,7 mm

Bohrung x Hub

77x69,7 mm

82x75 mm

80 bei 6000
86,5 bei 6200

PS bei L//min

87 bei 6000
92 bei 6000
101 bei 6400
90 bei 6000

114 bei 6200;
HEFS: 132 bei 6500

Maximales Drehmoment

10,6 mkg bei 4000
11,7 mkg bei 4500

11,6 mkg bei 4500
11,8 mkg bei 5100
13,2 mkg bei 4750
13,2 mkg bei 4600

15,5 mkg bei 4500
15,6 mkg bei 4600

Getriebe Vier- bzw. Fiinfgang

Karosserie Selbsttragend mit vorderem Hilfsrahmen

Vorderachse Dreiecksquerlenker mit Querblattfeder; Kurvenstabilisator;
Teleskopstofiddmpfer

Hinterachse Starrachse an halbelliptischen Blattfedern; Panhardstab;
Teleskopstoiddmpfer

Liinge x Breite x Hdihe Coupé: 3975 x 1555 % 1300 mm

HF: 3935x 1555x 1300 mm
Sport: 4090x 1570x 1200 mm

Radstand 2330 mm

Bauzeit 1965 bis 1976
Stiickzahl Coupé und HF: ca. 140.000;
e i e b s

14

MARKT 1790

Die kompliziarten Innereien des Fulvia-Motors. Man
erkennt, daB elne Nockenwelle fiir die EinlaB- und eine
fir die AuslaBventile zustiindig war.

In dieser Form blieb das Coupé bis Miarz
1976 in Produktion, nachdem die viertiirige
Limousine (1972), der HF (1973) und der
Zagato (1975) bereits vom Markt ver-
schwunden waren. Auf den Rallyepisten
fand das Auto im Stratos einen wiirdigen
Nachfolger.
Flur die Fans freilich bleibt der fulminante
Fulvia unersetzlich.

Dieter Giinther



