RIT

TEST LANCIA FULVIA COUPE

Unter Italiens Autonamen zdhlt Lancia zu den
dltesten und wvornehmsten. QObwohl durchaus
populdr und vom Preis her erschwinglich, konn-
ten sich Lancia-Autos — dhnlich wie die Mer-
cedes-Wagen — den Nimbus von Qualitdt und
technischem Adel auch im Zeitalter der Massen-
motorisierung bewahren. Der Hang zu ausgefal-
lener Technik und konstruktivem Aufwand hatte
die in Privatbesitz befindliche Firma wéhrend der
italienischen Wirtschaftskrise in .arge Bedréing-
nis gebracht, zumal sie in den letzten Jahren
kein Erfolgsmodell mehr hervorbringen konnte.
Doch Italien hat die Krise Gberwunden, und auch
Lancia scheint endlich wieder ein guter Wurf
gelungen zu sein: Das kleine Fulvia-Coupé
avancierte in ltalien wie auf den Exportmérkten
in kurzer Zeit zum meistgekauften Lancia-Typ.
Der Fulvia bildet die unterste Sprosse in Lancias
Typenleiter: Charakteristische Merkmale der
viertlrigen Frontantriebs-Limousine sind ihr ori-
gineller 1100 cem V 4-Motor und eine viel zu
schwere Karosserie, wie wir in unserem Test in
Heft 5/64 feststeliten. Beim Entwurf des Coupés
beschréankte sich Lancia nicht auf die Form, son-
dern nutzte die Gelegenheit, um die wesentlichen
Nachteile der Limousine zu mildern: Das Coupé
bekam einen auf 1216 ccm vergrdBerten, lei-
stungsféhigeren Motor und selbstverstandlich
eine leichtere Karosserie als der Viersitzer.

Viel Platz fiir zwei

In Deutschland ist das Coupé weitgehend un-
bekannt und auf der StraBe ein auffallendes
Stiick. Interessierte Blicke gelten nicht nur dem
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unbekannten Auto, sondern auch seiner gefﬁ'lli-
gen Form. in Abkehr von friheren Gewohnheiten
{(Flaminia-, Flavia-Coupé) hat Lancia fiir das
Fulvia-Coupé keinen der namhaften Stilisten be-
miCht, sondern die Karosserie selbst entworfen.
Trotz einfacher Grundform mit Stufenheck und
Verzicht auf aufreizende Stilelemente gelangte
man zu einer unverwechselbaren, sportlichen
Silhouette.

Man neigt dazu, das-Fulvia-Coupé optisch der
Fiat 850 Coupé-, Sprite-, Spitfire-GréBenordnung
zuzurechnen. Doch ein Malvergleich zeigt, daB
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" es ldnger und breiter ist als etn MGB und 12 cm

Vorziige

@ Hohe Fahrsicherbeit
® Gediegene Ausstattung
® Gute Gesamtqualitit

Nachteile

® Geringe Motorelastizitst
® Hoher Bremspedaldruck
® Schlechtes Licht

mehr Radstand besitzt als der Porsche 911/912.
Viel Radstand bedeutet auch hier viel Innen-
raum: Die Sitze stehen genau in Wagenmitte,
und. es gibt innen weder stérende Radkisten
noch einen Mitteitunnel (Frontantrieb). Hinten
findet man noch eine Riickbank, die mangels
Sitztiefe und Knieraum jedoch nur auf kleine
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- Kinder einladend wirkt, Der Kofferraum im Heck
- faBt ausgewachsene Koffer und hétte beinahe
- Limousinenformat, wirde sich nicht das Ersatz-

rad so breitmachen. Fiir zwei Personen existie-
ren jedenfalls keinerlei Gep#éckprobleme.

So gepflegt, wie sich das Coupé #uBerlich dar-
bietet, empféingt es einen auch im Innern. Unter
zahllosen Autos, die wir fahren, wiirden wir den
kultivierten Lancia-Stil auch chne Markenzeichen
auf Anhieb herausfinden. Man erkennt ihn an der
geschmackvollen, nach Material und Menge auf-
wendigen Ausstattung, an kleinen Niitzlichkeiten
(unverwechselbare, zweifarbige Schlissel; nu-
merierte Zindkabel), kleinen Verspieltheiten (in
Lenkradmitte mit Knopf und Ring gleichzeitig zu
bedienende Hupe und Lichthupe; groBer, in der
Zeituhr rotierender Sekundenzeiger; Radmuttern
aus Messing) und gewissen Lancia-Eigenheiten
(Einschailten der Zindung durch Schliissel-
drehung, Anlassen durch Druck auf den Ziind-
schlissel; Lichtzugknopf mit halber Drehung
zwischen Stufe 1 und Stufe 2).

Liebevolle Ausstattung

Die Ausstattung ist so komplett, daB Liebhaber
kaum mehr Mdéglichkeiten finden, etwas zu er-
génzen oder zu verschinern: Liegesitze, Boden-
teppich, hintere Ausstellfenster, Haltegriff, Arm-
stitzen, Zeituhr, abblendbarer Innenspiegel, ver-
schiieBbares Handschuhfach und Ablagekésten
vorn, abschlieBbarer Tankdeckel, Holzlenkrad,
Signalleuchten fiir Choke und gezogene Hand-
bremse sowie Warnleuchten an den geéffneten
Tiren, alles ist schon serienméBig eingebaut,
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wobei ZweckméBigkeit und Asthetik in gleichem
MabB . bericksichtigt wurden. Besonders die fiinf
randlos in das Holzarmaturenbrett versenkten
Rundinstrumente (Tachometer, Drehzahlmesser,
Benzinuhr, Wasserthermometer und Olmano-
meter) finden den Beifall aller Betrachter.

Doch nicht alles verdient Lob: Man vermiBt zum
Beispiel eine zweite Wischergeschwindigkeit,
und ausgerechnet der Wischerschalter, den man
am haufigsten bedient, sitzt am weitesten rechts;
er sollte gegen den linken Kippschalter ausge-
tauscht werden. Unangenehm wirkt auch das zu
laute und wenig wirksame Heizgeblase. Die
Heizung selbst ist gut und ausgezeichnet dosier-
bar und umfaBt Extradiisen zur Entfrostung der
Seitenscheiben.

Gute Autoarchitekten verstehen es heute, kleine
Zweisitzer zu bauen, die innen erstaunlich ge-
rdumig sind. In das Fulvia-Coupé steigt man so
bequem ein wie in eine weitrdumige Limousine
und sitzt halbhoch in einer bequemen, sportlichen
Fahrposition. Durch Spreizen der Finger kann
man wvom Lenkrad aus den Mittelschaithebel
erreichen, und Gas- und Bremspedal lassen sich
elegant mit Spitze und Hacke bedienen. Das
Lenkrad steht auffallend tief und erméglicht eine
niedrige, entspannte Armhaltung. Hervorzuheben
sind schlieBlich die guten Sichtverhiltnisse, die
auch kleine Fahrer den Wagen und seine Um-
gebung ideal Uberblicken lassen.

Kleinere Fahrer werden ohnehin bevorzugt, weil
die Kopffreiheit mit 840 mm knapp bemessen
ist. Wer héher ist als 1,80 m, kann das Fulvia-
Coupé nur mit eingezogenem Kopf oder aber
von einem tiefer montierten Schalensitz aus
lenken. Im letzteren Fall hétte man gleich den
Vorteil, fest zu sitzen; denn die serienmabigen
Fulvia-Sitze geben in Kurven keinerlei Halt, ob-
wohl sie stabil und sicherlich nicht billig gebaut
sind.

Interessanterweise hatte uns Lancia nicht, wie
meist Ublich, einen neuwertigen Testwagen ge-
schickt, sondern einen ,Gebrauchtwagen® mit
40 000 km auf dem Buckel. Die Kilometer hatten
Spuren hinterlassen; der Wagen war sichtbar
benutzt, aber in keinem Teil abgenutzt. Ob es
sich um die Funktion wvon Turschiéssern und
Fensterkurbeln, Hebeln und Schaltern, um Chrom
und Lack oder die Geréuschfreiheit der Karos-
serie handelte, alles befand sich in einem Zu-
stand, der beweist, daB man Lancia-Wagen
zu Recht die .italienischen Mercedes®™ nennt.




Ahnlich wie bei Mercedes hat die Qualitat aber
auch hier gewichtige Folgen: Mit 980 kg ent-
puppte sich die zierliche ltalienerin als ausge-
machtes Schwergewicht, das dem 1200 cem-
Motor keine sportlichen Hohenfllige erlaubt, ob-
wohl er mit 78 PS in seiner Hubraumklasse ganz
vorn liegt.

Exklusive Motorkonstruktion

Der Vierzylinder-V-Motor ist von der Fulvia-
Limousine her bekannt. Es ist nicht Lancias
erster V 4. Schon der Typ Appia der fiinfziger
lahre hatte einen, der lange Zeit als Sonderling
galt, bis er in Fords 12 M/15 M-Triebwerken zahl-
reiche und populére Artgenossen fand. Aller-
dings unterscheidet sich der Lancia-V 4 wesent-
lich vom Ford-Motor: Sein V-Winkel ist mit 13
Grad so eng, daB beide Zylinderpaare mit einem
Zylinderkopf bedeckt werden. Dieser enge Win-
kel beginstigt den bei V-Motoren weniger gu-
ten Massenausgleich, so daB der Lancia im
Gegensatz zum Ford ohne Ausgleichswelle aus-
kommt,

Da der Fulvia ein OHC-Motor ist, kam man je-
doch um eine Zweiteilung der Nockenwelle nicht
herum: Jedes Zylinderpaar trigt seine eigene
kurze Welle, von denen eine die EinlaB- und
die andere die AuslaBventile aller vier Zylinder
betdtigt. Als Vorteil der V-Anordnung darf man
die kurze, steife Kurbelwelle notieren, die in drei
Lagern sehr schwingungsarm |auft. SchlieBlich
deuten halbkugelférmige Verbrennungsréaume, V-
formig angeordnete Ventile und die Verwendung
von Aluminium fir Motorblock, Zylinderkopf und
Getriebegehéuse auf die bei Lancia iibliche sorg-
faltige Konstruktionsarbeit hin.

Die HubraumvergréBerung um 125 cem gegen-
uber der Limousine bezog der Coupé-Motor
durch eine gréBere Bohrung (76 mm statt 72
mm), die Mehrleistung von 20 PS aber vor allem
durch die Verwendung wvon zwei Doppelver-
gasern mit 32 mm DurchlaBl. Auch das Dreh-
moment tat einen beachtlichen Sprung von 8,4
mkg auf 10,6 mkg bei 4000 U/min.

Kein Wunder also, daBl im Coupé, obwohl es nur
83 kg leichter ist als die Limousine, von deren
Schwerfélligkeit nicht mehr viel zu spiren ist.
Die Maschine 1aBt sich ab 2000 U/min rund be-
schleunigen, bekommt aber erst bei 4000 U/min
den richtigen Wind. Durch ihre groBe Drehfreu-
digkeit (bis ca. 6500 U/min) und eine lange An-
triebsibersetzung verfiigt man Gber groBe Reich-

weiten in den Gangen (lll, Gang bis 130 km/h!),
die man beim Uberholen nutzbringend anwenden
kann. Allerdings mu man dazu fleiBig den dicken
Schaltstack rithren und Drehzahlen iber 5000
U/min benutzen. Denn unter 4000 Umdrehungen,
wo sich erst das maximale Drehmoment einstellt,
kann man nur méBig beschleunigen. Bei nieder-
touriger Fahrweise macht sich das hohe Wagen-
gewicht doppelt bemerkbar, zumal dann die wei-
ten Gangspriinge an Steigungen schlechte An-
schlisse ergeben.

Die Maschine lauft jedoch so kultiviert, dad man
ihren sportlichen Charakter leicht unterschétzt.
Immerhin kénnen bequeme, schaltfaule Fahrer
niedertourig und arglos durch die Stadt zuckeln.
Die von uns gemessenen Beschleunigungslei-
stungen stehen aber nur dem aktiven Fahrer
zur Verfigung, der der spezifischen Leistung
von rund 65 PS/Liter Rechnung trégt. Die Form
der Karosserie scheint Gbrigens die Fahrleistun-
gen mehr zu beginstigen als es ihr hohes Ge-
wicht tut, denn mit 164 km/h erzielte unser Test-
wagen eine beachtliche Héchstgeschwindigkeit.
Im Kapitel Fahrleistungen sei kurz auf das Ful-
via HF-Coupé hingewiesen, das Lancia bei der
Hallye Monte Carlo sceben frischen Sportruhm
eintrug. Fir jene, die im Fulvia-Coupé nicht den
schicken Zweisitzer, sondern einen Sportwagen
sehen, baut Lancia eine auf ca. 820 kg abge-
magerte Version mit 88 PS Motorleistung. Der
HF-Fahrer darf mit einer Beschleunigungszeit
von O bis 100 km/h unter 13 s und Gber 170
km/h Spitze rechnen, muB aber auch sonst mehr
Sportlichkeit — lautes Innengeréusch durch feh-
lende Antidréhnmasse, harte Federung durch
verstarkte StoBdé@mpfung — in Kauf nehmen,
Interessant ist, da diese auch im Detail liebe-
voll hergerichtete Sportversion in Deutschland
nicht einmal 1500 DM mehr kostet als das nor-
male Fulvia-Coupé.

Der HF, das Sportinstrument, dirfte freilich
kaum jene hervorragende Alltagstauglichkeit mit-
bringen, die wir unserem Testwagen beschei-
nigen massen: Der Motor erwies sich auch bei
Kalte als sicherer Starter und zeigte sehr gute
Kaltlaufeigenschaften. Ein zuverlassiger Leerlauf
und gute Ubergénge zeugten von einer perfek-
ten und konstanten Abstimmung der beiden
Doppelvergaser. Auch an der Tanksaule bleibt
das Fulvia-Coupé sympathisch, denn sein Ben-
Zindurst ist bescheiden. Seine hohe Motor-
leistung driickt sich akustisch in einem kré&ftigen
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FORTSETIUNG

Links von oben: Der sehr niedrige
Wagenkirper und die hohen Glasflichen
des Dachaufbaus priigen die Silhouette
des Wagens. Armaturenbrett und
Bedienungshebel sind geschmackvoll und
zweckmiflig eingerichtet. Auf der
Riickbank haben nur kleine Kinder Platz.

Brummen aus, das aber nur wenige als stérend
empfinden, weil es frei ist von Motorvibrationen
und Karosseriedrohnen.

Kultivierter Frontantrieb

Vor einigen Jahren hatte es Uberraschung aus-
gelost, als sich Lancia mit dem Typ Flavia dem
Frontantrieb zuwandte. Wollte sich die Traditions-
marke einer Mode anschlieBen? Unsere erste
Bekanntschaft mit dem Flavia verriet, daB mehr
dahintersteckte und daB dieser Schritt iberaus
sorgféltig vorbereitet war. Durch konstruktiven
Aufwand (auf Kugeln laufender Léangenausgleich
der Antriebshalbwellen) und eine ausgekl(igelte
Lenk- und Vorderachskinematik hatte man eine
fir Fronttriebler iberdurchschnittliche Miihelosig-
keit und Unproblematik im Fahrverhalten er-
reicht. Der kleinere Fulvia (bernahm spéter

diese Konstruktion und auch die guten Eigen-

schaften. Ja, er Ubertraf an Fahrsicherheit sogar
den Flavia, vor allem was die Kontrollierbarkeit
im Grenzbereich betrifft.

Jingster SproB dieser Frontantriebs-Dynastie ist
das Fulvia-Coupé. Seine Radaufh#ngung mit
vorderer Querblattfeder und starrer Hinterachse
an Langsblattfedern ist mit der Limousine iden-
tisch, doch hat das Coupé einen um 15 em kiir-
zeren Radstand. Auf der Waage zeigte sich fer-
ner, dal} der Zweisitzer mit einer Gewichtsver-
teilung von 62,8:37,2 Prozent noch kopflastiger
ist als der Viersitzer (61,4:38,6 Prozent). Dieses
Verhiltnis gilt allerdings fir den leeren Wagen
und wird durch die Insassen, die im Zweisitzer
relativ weit hinten sitzen, stark wverbessert:
Anders wére es nicht zu erkldren, daB das
Coupé ein nahezu neutrales Kurvenverhalten
aufweist. Das Untersteuern der Limousine wird
hier nur geringfagig spurbar, wenn man sehr
schnell und mit viel Gas in eine Kurve hinein-
geht. Selbst die bei Fronttrieblern gefiirchtete
Gaswechselreaktion (plétzliches Ubersteuern
beim Gaswegnehmen in Kurven) kann die Neu-
tralitdt nicht erschittern. Mit diesem Auto kann
man praktisch nichts falsch machen, auch dann
nicht, wenn man etwas zu forsch gewesen ist
und die Sache wieder geradebiigeln muB. Es gibt
hier kein Frontantriebsgefiihl; wenn {iberhaupt
ein Auto seinen Frontantrieb verleugnen kann,
dann ist es das Fulvia-Coupé.

Das ist weitgehend ein Verdienst der leicht-
gangigen und kultivierten Lenkung, die keinerlei
Antriebsrauheiten spiiren 1aBt. Soviel Lenkkultur
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beim Frontantrieb |46t sich nur durch eine in-
direkte Lenkiibersetzung erreichen. Auch Lancia
wandte dieses Mittel an und dosierte fur unse-
ren Geschmack etwas zu stark: Vier Lenkrad-
umdrehungen von Anschlag zu Anschlag deuten
an, daB man in der Stadt und auf kurvenreichen
Strecken ganz schdn kurbeln muf3, was zu dem
kleinen und sonst so handlichen Auto nicht recht
passen will. Wir wiirden eine direktere Lenkung
vorziehen, selbst um den Preis, daB sie nicht
ganz so spielerisch zu bedienen wire.

Doch miheloses Fahren ist nun einmal ein
Lancia-Prinzip, wie auch die ausgezeichnete
Schaltung und die leichte Bedienbarkeit aller
ubrigen Hebel beweisen. Eine Ausnahme macht
lediglich die FuBbremse, die einen hohen Pedal-
druck erfordert. lhre Bauart aber (vier Scheiben-
bremsen mit Zweikreissystem) ist zuverlassig
und ihre Wirkung ausgezeichnet.

Den guten Federungskomfort der Fulvia-Limou-
sine hat das Coupé nicht geerbt. Nicht nur der
kiirzere Radstand, sondern eine hértere und
kurzhubigere Federung lassen das Coupé auf
Bodenunebenheiten deutlicher reagieren. Kleine
StéBe werden besser eliminiert als grofe Bo-
denwellen, in denen der wvollbesetzte Wagen
nicht selten sogar bis zum Anschlag durch-
federt. Diese straffe, kurzhubige Federung diirfte
freilich viel dazu beitragen, daB das Fulvia-
Coupé von allen Lancia-Typen wohl das un-
problematischste Fahrverhalten zeigt. Speziell
Zick-Zack-Fahren oder plétzliches WVerreiBen
der Lenkung beunruhigen es viel weniger als
beispielsweise den Flavia.

In dem an sich gerdumigen
Kofferraum beansprucht leider das
Reserverad viel Platz.

FOTOS: WEITMANN
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Sympathischer Individualist

Beim néheren Umgang mit dem Wagen drangt
sich der Vergleich mit dem Mercedes 230 SL
auf, natiirlich im entsprechenden Mafistab. Der
Lancia ist der 230 SL der kleinen Klasse: kein
eigentlicher Sportwagen, sondern ein individuel-
ler Zweisitzer von gepflegtermn Charakter und
unterschwelliger Sportlichkeit. Wenn man nicht
gerade die Fahrieistungen In den Vordergrund
stellt, sondern die erstklassige Ausstattung und
den qualitativen Aufwand, dann erscheint auch
der Preis von DM 10 500.— nicht zu hoch. Preis
und Unterhaitskosten liegen noch nahe jener
finanziellen Schallmauer, die auch jingere Ent-
husiasten durchbrechen kénnen.

Wir sehen im Lancia-Coupé einen Geheimtip fir
Deutschlands Autoindividualisten. Geheim des-
halb, weil Lancia auf dem deutschen Markt
kaum vertreten ist und speziell das Fulvia-Coupé
eine echte Raritdt darstellt. Wie so oft, bedeutet
die Exklusivitit auch hier ein diinnes Service-
netz und Nachteile beim Wiederverkaut, Und
doch ist der Wagen ein guter Tip; denn es gibt
in der kleinen Klasse kaum Autos mit soviel
Persdnlichkeit und Reiz fir den Kenner. Am
néchsten kommt ihm noch ein Konkurrent aus
der Heimat, der Alfa Romeo GT lunior, der aber
schon wieder sportlicher und um rund 1500 Mark
teurer ist, Ferner waren ausgereifte Konstruktion
und gute Gesamtqualitat immer Garantien dafir,
dalb man einen Lancia ohne groBen Wartungs-
aufwand lange fahren konnte. Augenblickiich
sucht die Firma einen Platz fiir eine zentrale

Vertriebsgesellschaft in Deutschland. Wenn sie
ginmal steht, dirften sich die Konditionen far
deutsche Lancia-Fahrer bessern und mit ihnen
die Chancen flr das sympathische Fulvia-Coupé.

Als dieser Text schon geschrieben war, kam
aus Turin eine interessante MNachricht: Lancia
baut jetzt drei Fulvia-Coupés mit 1300 ccm-Mo-
tor, und zwar die Coupés .Rallye 1,3 (87 PS5
bel 6000 U/min), .Railye 1,3 HF" (101 PS bei
6400 U/min) und .Sport 1,3" (87 PS bei 6000
Ufmin). Die Limousine 2 C mit 1091 ccm und
das hier getestete Coupé mit 1216 ccm Hubraum
werden jedoch waeitergebaut. Darlber hinaus
wurde die Coupé-Karosserie durch die Verwen-
dung von Leichtmetall fir Hauben und Tiren
um 35 kg erleichtert.
Der Fulvia-Motor war von vornherein auf 1,3 Li-
ter Hubraum ausgelegt, und es ist erfreulich,
daB Lancia ihn endlich ausnutzt. Die Limousine
2 C ist mit 1100 ccm regelrecht untermotorisiert,
und auch das 1,2 Liter-Coupé ist, wie im Test er-
wahnt, fir seinen Hubraum reichlich schwer. Wie
wir uns bei Testfahrten in Turin und Cervinia
inzwischen (berzeugen konnten, wverfligt der
1,3 Liter-Motor iber ein besseres Durchzugs-
vermbgen im unteren Drehzahlbereich und hebt
auch die Hochstgeschwindigkeit um knapp
10 km/h an. Angehoben wurde aber auch der
Preis fir die 1,3 Liter-Versionen; um wieviel,
liegt fir Deutschland noch nicht fest.

Manfred Jantke




TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

LANCIA FULVIA COUPE

MOTOR

Vierzylinder-Viertakt-V- Motor, Bohrung .<
Hub 76 =< 67 mm, Hubraum 1216 ccm, Ver-
dichtungsverhiltnis 9,0:1, Leistung 80 PS bei
6000 U 'min, spezifische Leistung 65,8 PS/
Liter, maximales Drehmoment 10,6 mkg bei
4000 U'min, mittlere Kolbengeschwindigkeit
bei Nenndrehzahl (6000 U /min) 13,4 m's, bei
100 km'h im 1V. Gang (entsprechende Dreh-
zahl {3650 U min) 8,15 m's, 3fach gelagerte
Kurbelwelle, 2 obenliegende Nockenwelien,
Antrieb durch Kette, Wasserkiithlung mit
Pumpe und Thermostat, Kiihlerinhalt 6,3 Liter,
Druckumlaufschmierung mit Olfilter im Haupt-
strom, Olinhalt des Motors 4,0 Liter, 2
Weber-Doppelvergaser, vorn 32 DOL-2, hin-
ten 32 DOL-3 oder Solex vorn C 32 PHH,
hinten C 32 PHH-1, mechanische Kraftstoff-
pumpe, Kraftstofftank im Heck mit 38 Liter
Inhalt, Batterie 12 V 42 Ah, Lichtmaschine
360 Watt.

KRAFTUBERTRAGUNG

Einscheiben-Trockenkupplung, volisynchroni-
siertes Vierganggetriebe mit Mittelschaltung,
Frontantrieb, Ubersetzungen (in Klammern Die Frontantriebseinheit des Lancia Fulvia mit dem geneigt eingebauten V4-Motor,
Gesamtiibersetzungen): |. 3,69 (14,465), Il.
2,18 (8,548), Ill. 1,42 (5,566), IV. 1,0 (3,92),
R. 4,112 (16,119), Achsantrieb 3,92, Ulinhalt
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Getriebe und Differential ca. 1,7 Liter. Geschwindigkeitsbergiche INNENGERAUSCH
lbGang . . . . . . . . bis 50km/h (Gemessen nach 1SO-Kurve A)
FAHHWE.HK : Il. Gang . . . . . . . 22bis 85km/h Leerlauf im Stand 53 Phon
Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad- N.Gang . . . . . . . 238his 130 km/h Bei 50 km/h T T T eaph
aufhdngung an Trapez-Dreieckquerlenkern IV.Gang . . . . . . . . ab 55km/h E:: 30 k:f’h ottt ga #hnn
und Querblattfeder, Stabilisator, hinten Starr- Bei 100 km/b > Phg:
achse an Blattfedern, Panhardstab, vorn Tachometerabweichung Bei120km/h . . . . . . . 78 Phon
und hinten hydr?ullsche TeleskopstoBidamp- Anzeige effektiv km/h Bei 140 km/h L 78 Phon
fer, Lenkung mit Schnecke und Rolle, hy- Bei 160 km/h e s s Ph
draulische FuBbremse, Scheibenbremsen an 0 . . . . .. .00 0. . 39 & mh . .. ... . . 82Phon
allen vier Radern, Zweikreissystem, Hand- 60 . . . . . . . . ... . 57
bremse mechanisch auf die Hinterréider wir- 80 . . ... . ... ... 76 PREISE
kend, Felgen 4'a 1 < 14, Reifen 145 14 X, 1 . . . .. ... ... . 94 Fulvia Coupé . . . . . DM 10500—
Abrollumfang 1798 mm, Luftdruck 1,871,8 atii. }ig T T :ég FulviaCoupé HF . . . . DM 11 990.—
60 . . . . . . . . . . . . 150 Schweiz:
ABMESSUNGEN Kilometerzihlerabweichung unter 1% FulviaCoupe . . . . . . sfr 13750.—
Radstand 2330 mm, Spur 13001280 mm, FulviaCoupé HF . . . . . sfr 14 850.—
Auf} Be 3975 . 15585 7 1 - :
breite 1265 mm, In ber Szt VERBRAUCH Osterreich:
reite 5 mm, Innenhdhe iiber Sitzhinter- . Fulvia Couné 55 82 400
kante 840 mm, Sitztiefe 470 mm, Wendekreis (Superbenzin) Fulv]a CGUP. HlF o 55 93 Dﬂﬂ+_
links 11,3 m, rechts 11,8 m, 4 Lenkradum- Autob. Schnitt ca. 125 km/h 9,9 Liter/100 km ulvia L-oupe HE . - 0 o
drehungen von Anschlag zu Anschlag. Autob. Schnitt ca. 145 km/h 12,9 Liter/100 km
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