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Die Turiner Automobilfabrik Lancia & Co.,
von der niemand genau zu sagen vermag,
wie eng sie mit Fiat zusammenhdngt (von
wirklicher Konkurrenz kann jedenfalls keine
Rede sein), hat seit Jahrzehnten immer wieder
dafir gesorgt, daf3 der Automobilbau nicht
eintdnig wurde. Die Namen vieler Lancia-Mo-
delle wie Lambda, Aprilia, Aurelia und Fla-
minia wurden zu Begriffen fir stets eigen-
willige und qualitativ hochwertige Automo-
bile. 1960 erhielt diese Kette ein neuves Glied:
den Flavia (man kann ebensogut die Flavia
sagen, aber man sollte aus solchen Fragen
keine Religion machen).

Dieser Wagen ist mit den Ubrigen Lancia-
Typen nicht durch gleichartige technische
Merkmale verwandt; aber er ist nicht weniger
eigenwillig. Die Hauptmerkmale seiner Kon-
zeption, der Boxermotor und der Frontantrieb,
sind fir Lancia ganz neu, und der ideelle
Vorfahre des Flavia heiBt auch nicht Lan-
cia, sondern Cemsa Caproni. Ein Wagen
dieses Namens, an den sich nur wenige er-
innern werden, wurde im Jahr 1949 von dem
italienischen Konstrukteur Professor Fessia
entworfen und als Prototyp gebaut. Der glei-
che Professor Fessia ist heute technischer Lei-
ter von Lancia. Er brachte den Frontantrieb
und den Boxermotor sozusagen mit in die
Firma ein. Womit auch alle Argumente ent-
krdftet sind, Lancia habe etwa nach dem
Bremer Hansa 1100 geschielt. Fessia hatte
diese Konzeption bereits, als der Hansa noch
Goliath hieB und einen Zweitaktmotor besaf3.
Und damals fuhren schon viele Panhard Dyna
auf den StraBBen, mit Frontantrieb und Zwei-
zylinder-Boxermotor. So ungeheuer neu ist das
alles gar nicht.
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Was freilich die Qualitdt betrifft, ist «
der Flavia ein Lancia. Wie schén ist es d
mit einem Auto zu fahren, in dem nichts k
pert, in dem man nicht stdndig Uber schl
verarbeitete Stellen groBzigig hinwegse
muB3, an dem nicht scharfe, versteckte E
darauf warten, teuer bezahlte Anziige zu

stéren. So gut und preiswert viele mode
Grofiserienwagen sind, in dieser Hinsicht

halten sie immer einige Quellen des Arg
Man muB sich entweder damit abfinden «
etwas Besonderes kaufen

Das ist aber gar nicht so einfach, besonc
wenn man nicht Gber die 2 Liter-Grenze

ausgehen will. In den kleineren Hubraumk
sen ist die grofle Konkurrenz im Gang
kommt auf den Preis an. Wer kann da n
gelernte Facharbeiter in die Karosserief:
gung stellen? Und woher sollen die gel
ten Facharbeiter kommen, die bei 500 c
1000 Wagen téglich fir ein ausgezeichn
Finish sorgen? Von kleinen Serien aber k
man heute nicht mehr leben. Man kann
sich hochstens noch als Luxus erlauben, ¢
man muB so viel Geld fir seine Erzeugn
verlangen, daf8 der Kéuferkreis von vornl
ein begrenzt ist. Aber auf Umsatz will he
keiner mehr verzichten. Es sei denn, r
heiit Lancia und hat einen grofien Bru
Fiat in der Ndhe, neben dessen Grofise
man nur durch ausgesuchte Qualitdt und k
struktive Originalitdt bestehen kann.

Fur die 14000 Mark, die ein Flavia bei

ungeféhr kostet, kann man sich gleich z
andere  Mittelklassewagen entsprechen
Leistung kaufen. Da solche Mittelklassewag
wenn man von der Verarbeitungsqualitdt
dem geringeren Aufwand an technischer




likatesse einmal absieht, in der Dauerhaftig-
keit ihrer wichtigsten Bestandteile kaum
schlechter sind, besteht wohl kaum ein Zwei-
fel daran, daB diese 14 000 Mark, gemessen
am objektiven Gegenwert, ein zu hoher Preis
sind. Man zahlt also diesen Preis auch fir die
Exklusivitdt: einen 1,5 Liter-Wagen fir 14 000
Mark kauft sich auch in besten Zeiten nicht
jeder, die Besitzer eines solchen Autos wer-
den ,unter sich” sein. Es sind diejenigen, die
der Versuchung widerstanden haben, sich fur
das gleiche Geld zum Beispiel einen Mer-
cedes 220 S zu kaufen.

Man muB sich die Erfillung des Wunsches, ei-
nen Lancia zu fahren (welcher Auto-Liebhaber
hétte diesen Wunsch nicht gelegentlich ver-
spuUrt?), etwas kosten lassen, beim Flavia
ebenso wie beim noch kleineren Appia oder
den Flaminia-Modellen. Aber es gibt auch
objektive Argumente, die den Flavia gegen-
Uber anderen Wagen abgrenzen. Verglichen
mit normalen 15 Liter-Mittelklassewagen
nimmt er sich viel gewichtiger und seridser
aus, er ist tatsdchlich auch schwerer und gré-
Ber. Und selbst in seiner Preisklasse findet
man kaum ein Auto, bei dem so wenig ge-
spart wurde. Nirgendwo wird hier der Rot-
stift des Kalkulators sichtbar. Es wurde ge-
baut, und dann wurde ausgerechnet, was das
Ganze kosten muf, ohne Ricksicht auf Markt-
lage und Kduferschichtung.

Wir finden, die Welt hat Anspruch auf ein
solches Auto. Ein Auto, bei dem zum Beispiel
séimtliche Blechteile der Karosserie mit Filz
beklebt oder mit Antidrohnmasse bespritzt
sind. Jeder weif3, wieviel dadurch erreicht
werden kann, aber niemand tut es, weil es
Geld kostet und Gewicht bringt. Ein Auto, bei

dem alle Fahrwerksteile gegeniber der Ka-
rosserie schwingungsisoliert sind (,wir wiBten
wahl, wie man diese und jene Vibration weg-
bekommt”, sagte kirzlich der Versuchsleiter
einer Automobilfabrik, ,aber das ist leider
in der Kalkulation nicht mehr drin!“), ein
Auto, das nicht die billigsten StoBddmpfer hat,
sondern solche, die wirklich dem Stand der

SEINE VORZUGE

Ruhiger Motorlauf, vorbildliche Isolierung
aller Schwingungen und Laufgerdusche vom
Fahrgastraum, weich ansprechende und sehr
wirksame und gut dosierbare Bremsen, leicht-
gdngige und stoBfreie Lenkung, hervorragende
Verarbeitung von Karosserie und Ausstattung,
gute Sicht.

SEINE NACHTEILE

Uberstever-Reaktion beim Gaswegnehmen in
Kurven, Empfindlichkeit gegen Verreiflen der
Lenkung, unbefriedigende Sitzposition des
Fahrers durch fehlende Seitenfihrung auf der
vorderen Sitzbank, verbesserungswirdige
Heizung und Beliftung.

Technik auf diesem Gebiet entsprechen, ein
Auto, bei dem (auch Kleinigkeiten zieren) der
Deckel des Handschuhkastens leise, leicht
und exakt schlieit, ein Auto, bei dem es nicht
notig ist, gegen Kélte und Gerdusch zusdtz-
liche FuBmatten hineinzulegen, ein Auto, das
kein Sportwagen ist und dennoch einen Dreh-
zahlmesser hat. Und ein Auto, bei dem zwei
getrennte Bremskreisldufe vorhanden sind.
Denn die Zweikreisbremse ist keine Zukunfts-

Utopie, alle nétigen Aggregate sind ldngst
entwickelt und erprobt. Nur wird sie gewdhn-
lich nicht eingebaut, weil sie teurer ist. Der
Lancia Flavia hat sie.

ABSEITS AUSGETRETENER PFADE

Konstruktionen, die von den ausgetretenen
Pfaden des Normalen abweichen, haben es
immer leicht, von den Fachleuten gelobt zu
zu werden. Sie bekommen dieses Lob nicht
selten schon auf VorschuB, lange bevor sie
sich praktisch bewdhrt haben. Alle Techniker
mochten aern einmal das tun, was hier der
Professor Fessia tun konnte: so bauen, wie sie
es sich vorstellen. Nur selten geschieht es
aber, daBB Revolutiondre wirklich zum Zuge
kommen. Was wurde nicht in den letzten finf-
zig Jahren schon alles erfunden und vorge-
schlagen, in der Fachpresse gelobt, auf Aus-
stellungen umstanden, mit VorschuBBlorbeeren
behéingt — und dann vergessen.

Zum Teil liegt das an der Trégheit alles prak-
tischen Geschehens. Was einmal da ist, das
bleibt. Wenn etwas verschwindet oder sich
dndert, dann nur, wenn es wirklich untragbar
geworden ist. Aber deswegen ist nicht alles
veraltet, was Allgemeingut geworden ist. Es
hat im Gegenteil zumeist viel fur sich, gerade
in der Technik, die so sehr auf Kompromisse
angewiesen ist. Schon lange werden die Vor-
teile des Frontaniriebs verfochten, und noch
immer haben die meisten Wagen Hinterrad-
antrieb. Schon lange gibt es die raumsparen-
den und laufruhigen Boxermotoren, und noch
immer erscheinen neue Modelle mit Reihen-
motoren. Schon lange gibt es Einzelradauf-
héngungen, und noch immer haben die mei-
sten Wagen starre Hinterachsen.
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Weil das so ist, weil ,anders” nicht immer
gleich ,besser” ist, kann auch der Flavia kein
ideales Auto sein. Er mu3 praktisch zeigen,
was er leistet, und nur danach ist eine Beur-
teilung méglich. Es sei aber noch einmal skiz-
ziert, worin die konstruktiven Besonderheiten
dieses Wagens bestehen.

Er hat eine selbsttragende Karosserie, mit der
vorn ein sehr steifer, aus zwei Leichtmetall-
Gufistiicken und mehreren Stahl-Quertraversen
bestehender Hilfsrahmen an sechs Punkten
elastisch verbunden ist, der Motor, Gefriebe
und Vorderachse, also das komplette An-
triebsaggregat, trégt. Die Vorderrdder sind an
doppelten Querlenkern aufgehdngt, gefedert
werden sie durch eine querliegende Blatt-
feder, die hier also — im Gegensatz zu ande-
ren Vorderachskonstruktionen” mit Quer-
blattfeder — keinerlei Radfihrungsaufgaben
hat. Der Motor liegt vor, das Getriebe hinter
der Vorderachse. Das Motorgehduse besteht
aus Leichtmetall-DruckguB und ist senkrecht
in der Mitte geteilt. Die Kolben laufen in
»nassen”, also vom Kihlwasser direkt um-
spilten Chromstahl-Zylinderbichsen. Die Ver-
brennungsrdume sind halbkugelig, die Ven-
tile werden Uber kurze StéBel von zwei Nok-
kenwellen betdtigt, die rechts und links unter
der Kurbelwelle liegen und von dieser iber
eine Kette mit hydraulischer Spannvorrichtung
angetrieben werden. Das Vierganggetriebe ist
vollsynchronisiert, die beiden Antriebs-Halb-
wellen haben je zwei homokinetische Gelenke
(Rzeppa-Gelenke), von_denen die inneren zur
Regulierung des Léngsspiels beim Einfedern
auf Kugeln léngsbeweglich sind. Der Ein-
schlag der Vorderrdder kann fir das Fahren
mit Schneeketten durch eine Hebel-Vorrich-
tung begrenzt werden.

Im Gegensatz zu dem erheblichen konstruk-
tiven Aufwand, der an der Vorderachse dazu
dient, trotz der Doppelfunktion der gelenkten
und angetriebenen Vorderrdder einwandfreie
Lenk- und Federungseigenschaften zu erzielen,
wirkt die Hinterachse nahezu primitiv: sie be-
steht lediglich aus einem geraden Rohr, das
an zwei Ldngsblattfedern aufgehdngt ist. Aber
diese Primitivitdt hat ihr Gutes, denn die Hin-
terachse wird dadurch auBerordentlich leicht
und erméglicht Federungseigenschaften, die
sich mit einer durch Differential und Antriebs-
wellen beschwerten Starrachse nicht erzielen
lassen.

Die im Grunde ebenfalls sehr schlichte Ab-
federung durch eine querliegende vordere und
zwei ldngsliegende hintere Blattfedern ist
durch Kunststoff-Zwischenlagen und geréusch-
und schwingungsddmpfende Gummilaschen
verfeinert worden. Sie erfillt aber die Fede-
rungsaufgaben nicht ganz allein, sondern
wird dabei durch vier StoBdédmpfer der Marke
de Carbon unterstitzt, deren Besonderheit
darin besteht, daB sie durch eine mehr oder
weniger komprimierte Stickstoff-Fiillung einen
Teil der Federungsaufgaben mit Gbernehmen.
Bei einem auf den Ruf der Fortschrittlichkeit
Anspruch erhebenden Wagen wie dem Flavia
war es nahezu selbstverstdndlich, daf8 er
Scheibenbremsen erhielt. Man lieB sich auch
auf keine Kompromisse ein und versah alle
vier Rader mit (servobetdtigten) Dunlop-Schei-
benbremsen, auBerdem entschioB man sich
fir das schon erwdhnte Zweikreis-System, das
bei einer Stérung in einem der beiden Brems-
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kreisldufe dem anderen seine volle Funktions-
fahigkeit erhdlt. Dieses System hat gerade bei
Scheibenbremsen sehr viel fir sich, die bei
Uberbeanspruchungen héhere Temperaturen
als Trommelbremsen erreichen kénnen, ohne
funktionsunféhig zu werden. Bei solchen Tem-
peraturen kénnen dann unter Umsténden Un-
dichtigkeiten in den Leitungen auftreten oder
die Bremsflissigkeit zum Kochen kommen.
Trotz der konstruktiven Aufwendigkeit der
Bremsanlage wird tbrigens in der (in gutem
und klarem Deutsch abgefaf3ten) Betriebsan-
leitung empfohlen, ibermdfBige Belastung der
Bremsen zu vermeiden.

INTERIEUR EIGENWILLIG

Wenn man die vorderen Tiren des Flavia
6ffnet, fallen als erstes die roten Leuchten in
den Tirkanten auf, die andere Verkehrsteil-
nehmer auf die gedffneten Tiren aufmerksam
machen sollen. Rote Lampen begleiten den
Fahrer auch, bis ein normaler Fahrzustand

Ebenso unangenehm ist das Kurvenfahre
bar jeder Stitzméglichkeit muBB man si
krampfhaft am aufféllig kleinen Lenkrad fe:
halten, da den Sitzfldchen und Lehnen d
Sitzbank jegliche Seitenfihrung abgeht. Di
1aBt sich dadurch vermeiden, daf3 man die a
Wounsch lieferbaren Einzelsitze bestellt.

Als positiv sind zu vermerken: Haltegriffe «
den Tiren, voll versenkte innert Turtffne
glattfldchiges gepolstertes Armaturenbrett n
Spiegelungen vermeidendem Kunstlederibe
zug, verstell- und umlegbare Vordersitzlehn
serienméBiges durchdringendes Zweiklan
horn, durch Halbring zu betdtigen, Lichthupe
knopf in Lenkradmitte, sehr gutes Licht, A
blendung durch Druckknopf auf dem Blinke
schalter, gut ablesbares Horizontaltachomef
mit Tageszdhler, komplette und Ubersichtli
angeordnete Kontrollinstrumente und Ko
troll-Leuchten. Eine Uhr fehlt leider. Die wic
tigsten Schalter sind als Kippschalter lin
vom Lenkrad an einem vorgezogenen Table
angebracht, dessen Oberfléche als Ablage f

Motor, Antrieb und Vorderradaufhéingung bilden eine selbstiindige Baugruppe, die an einem
aus Stahl und Leichtmetall kombinierten Hilfsrahmen montiert ist. Die Radfihrung iibernehmen
die doppelten Querlenker, so daB die Querblatifeder lediglich federnde Funktion hat. Die
An:riebs-, Federungs- und Lenkbewegungen werden auf jeder Seite durch zwei Rzeppa-Gelenke

aufg von

erreicht ist: das Ladekontrollicht geht nicht
aus, ehe die Handbremse gelést und der Ver-
gaser-Startzug in die Endstellung geschoben
ist. Daf3 der Flavia einen solchen Startzug
noch besitzt (und er ist ndtig, denn der kalte
Motor nimmt sonst auf den ersten hundert
Metern nur ungern Gas an), hat uns ebenso
gewundert wie das laute Gerdusch des nicht
regelbaren Heizungs- und Liftungsgebldses
und die nur auf eine Geschwindigkeit ein-
stellbaren Scheibenwischer. Angesichts der
vielen anderen Extras ist nicht anzunehmen,
dafl man hier sparen wollte; man hélt Ver-
feinerungen bei diesen Dingen offenbar nicht
fir nétig. DaBB der Fahrer keine Armlehne
hat, ist ebenfalls sichtbare Absicht, denn an
den drei anderen Tiren sind Armlehnen vor-
handen. Man scheint anzunehmen, daf3 Arm-
lehnen den Fahrer behindern, was gewi ein
TrugschluB ist. Wie ermidend sind dagegen
lange Autobahnfahrten, wenn man nicht we-
nigstens einen Ellenbogen aufstitzen kann!

das innere auf Kugeln lingsbeweglich ist (separate Zeichnung).

kleine Dinge dienen kann. Der Vorteil diest
Anordnung, daBB ndmlich die Schalter in Len
radndhe liegen, kommt nicht ganz zur Ge
tung, weil gerade die wéhrend der Fahrt a
hdufigsten bendtigten Kndpfe, die fiir Sche
benwischer und Scheibenwascher, am weit
sten entfernt liegen.

Die durch Drehknopf regulierbare Luftzuful
erhdht zwar etwas das Motorgerdusch im W
gen, erméglicht aber bei schnellerem Fahre
eine ausreichende Beliftung des Innenraum
ohne daBl die Fenster gedffnet werden mi
sen. Kurbelt man die vorderen Tirfenster tei
weise oder ganz herunter oder 6ffnet die Au
stellfenster, dann gibt es viel Gerdusch un
Zug, ginstiger ist es zur Beliftung, nur d
hinteren Fenster zu 6ffnen. Die Wirksamke
der Heizung konnten wir mange!s Kdlte nid
erproben; sie schien nicht GbermdBig gut z
sein, da schon an kalten Regentagen die Fron
scheibe kaum beschlagfrei zu halten war.
Daf3 der Flavia auch in seiner Karosserie e



Beim Uffnen der Vordertiiren leuchten rote Warnlampen
avf. FOTOS: WEITMANN

Die Hinterachse besteht aus einem einfachen, an gummi-
gelagerten Léngsbattfedern aufgehdngtem Rohr, das
durch sein geringes Gewicht fiir gute Federungseigen-
schaften sorgt. — Unten: Die Vorderradaufhéngung und
eines der auf S. 18 im Schnitt gezeigten Antriebsgelenke.
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modern und Uberlegt konzipierter Wagen ist,
merkt man an den Raum- und Sichtverhdlt-
nissen: der Einstieg ist vorn und hinten be-
quem, die Sitzbreite fur vier Personen mehr
als reichlich und fir sechs ausreichend, die
Kniefreiheit vorn hervorragend und hinten
auch bei voll zuriickverstellter Vordersitzbank
genigend. Die tiefgezogenen Fenster und die
niedrige Motorhaube sorgen fir freie Sicht
in allen Richtungen (nur die hinteren Wagen-
begrenzungen kann man nicht sehen), man
fohlt sich unbeengt und dennoch wohlaufge-
hoben.

GEWUHNUNG NOUTIG

Der Flavia gehért nicht zu den Wagen, mit
denen man schon auf den ersten Metern
vertraut wird. Das mag teilweise an der nicht
ganz gliicklichen Sitzposition liegen, haupt-
sdchlich hdngt es aber wohl mit dem Front-
antrieb und der gegen Fahrbahnstéfle und

Vibrationen sorgféltig isolierten Lenkung zu-
sammen. Man fihlt sich keineswegs unsicher;
im Gegenteil, der Wagen féhrt sich sehr leicht,
aber es fehlt zundchst das Gefihl fur den
Fahrbahnkontakt. Vom Frontantrieb merkt
man nichts, die Lenkung bleibt beim Gas-
geben véllig ruhig. Nimmt man freilich dann
einmal in einer Kurve das Gas weg, dann
kommt der Wagen plétzlich hinten etwas her-
um, eine Korrektur mit dem Lenkrad wird no-
tig, der Frontantrieb hat sich gemeldet. Die
Federung spricht unerhért weich auf kleinste
Unebenheiten an, man f&hrt stédndig wie tber
einen Teppich. Auf Lenkbewegungen reagiert
der Wagen mit einer ganz kleinen Verzége-
rung.

Wir hatten Zeit, uns an den Flavia zu ge-
wdhnen, und wir sind gern mit ihm gefahren.
Man muB bei ihm eine Regel beachten, die
allen Frontantriebs-Fahrern geldufig ist: Kur-
ven moglichst mit Gas durchfahren oder in
der Kurve Gas geben, Gas wegnehmen da-
gegen nur behutsam. Der Flavia bleibt mit
und ohne Gas in Kurven neutral, geht also
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weder vorn noch hinten weg, sondern treik
wenn man ihn sehr schnell féhrt, gleichmaBi
nach auen, nur beim Gaswegnehmen zei
er die beschriebene Uberstevertendenz, d
aufgefangen werden muB. Wenn man si
daran einmal gewdhnt hat, kann man m
dem Flavia sehr schnell fahren, er bleibt in
mer gut beherrschbar. Hélt man sich in no
malen Geschwindigkeitsbereichen auf un
achtet auf weichen Umgang mit dem Gasp
dal, dann ist Gberhaupt kein einfacheres ur
problemloseres Fahren denkbar. DKW-Fahr
werden sich am besten vorstellen kénnen, w
der Flavia sich verhdlt, nur hat er eine vi
ruhigere und leichtergéngige Lenkung <
deutsche Frontantriebswagen.

Die Michelin X-Reifen (serienméBig werde
auBBer ihnen noch Pirelli Cinturato montier
prégen ebenfalls den Fahrcharakter des Fl
via mit. Das leichte Verzégern im Anspreche
auf Lenkbewegungen mag teilweise auf de
Konto ihrer weichen Flanken gehen — eir
Eigenschaft, an die man sich schnell gewdhr
Auch den Fahrkomfort steigern sie zweifello
und dank der guten Isolierung zwischen Fah
werk und Karosserie macht sich ihr rauhe
Ablauf auf StraBenpflaster kaum bemerkbc
Auf nassem Kleinpflaster ist mit ihnen Vorsid
am Platz, da sie sich hier erfahrungsgemé
normalen Reifen nicht Gberlegen zeigen, ab
im Ubrigen sind sie bestimmt die richtigen Re
fen fir den Flavia. Ein Nachteil ist die schwe
Lenkbarkeit bei langsamem Fahren, beso
ders beim Rangieren.

Wie mit dem Gaspedal sollte man bei
Flavia auch mit dem Lenkrad sanft umgehe
also abrupte Richtungsénderungen vermeide
Bei Zick-zack-Bewegungen zeigt das Heck d
Tendenz, unruhig zu werden. Wieweit die
durch eine andere Stofiddmpfereinstellung 2
vermeiden ist, entzieht sich unserer Kenntni
aber man sollte diesem Punkt im Werk mel
Aufmerksamkeit widmen.

Dem sehr weichen Ansprechen der Federur
auf kleine Fahrbahnunebenheiten, das sic
bei niedrigen Geschwindigkeiten (im Stadtve
kehr) ebenso angenehm bemerkbar macht w
auf Autobahn-Querfugen, steht ein etwas ste
feres Verhalten gegeniber unregelmdfBige
Bodenwellen bei mittleren Geschwindigkeite
— etwa auf schlechten Bundesstraen — gege!
Uber. Harte StdéBe freilich werden daral
nicht, und je schne'ler man ist, um so erstaul
licher wird die Federung. Wir vergleichen de
Flavia — teils bewuft, teils unbewuBBt — immq
mit anderen Wagen, die wie er mehr a
12 000 Mark kosten. In der 1,5 Liter-Klasse i
uns kein Auto bekannt, das eine so kultivier!
Federung hétte wie der Flavia. Er hat de
Fahrkomfort eines grofien Wagens, und |
der Gerduschlosigkeit, mit der Federung un
Aufbau jeden Fahrbahnsto8 verschlucke:
werden ihm nur wenige Klassefahrzeug
gleichkommen.

Das Problem der Handbremse bei Vierrac
Scheibenbremsen wurde ausreichend gelés
die Feststellbremse des Flavia hdlt den We
gen, wenn man sie energisch anzieht, auc
an steilen Stellen. Trotzdem sollte man in
mer noch zusdtzlich einen Gang einlegel
Die Bremsen selbst sind durch ihr weiches, gt
dosierbares und leichtes (mit Bremsverstdrke
Ansprechen eine Freude fir den Fahrer, sie a

(Fortsetzung Seite 3
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beiten gleichméBig und wirkungsvoll. Hohe Beanspruchungen machen
ihnen nichts aus — weder wiederholte Vollbremsungen aus hoher Ge-
schwindigkeit noch schnelles Abwértsfahren auf PaBkehren konnten sie
beeindrucken. Hochstens eines sollte vielleicht gedndert werden: die
Bremsen unseres Testwagens waren so eingestellt, da3 bei vollem Brem-
sen und unbelastetem Wagen die Hinterrdder zuerst blockierten, wo-
durch der Wagen aus der Spur kam. Das &8t sich vermeiden, wenn die
Vorderréder zuerst blockieren.

1,5 LITER FUR 1200 kg

Wenn man es nicht wilte, dann wdre schwer zu erraten, ob der
Motor, der da vorn im Flavia seine Arbeit tut, ein Vier- oder Sechs-
zylinder ist. Er |&uft ruhig, véllig ausgeglichen und elastisch, obwohl
er das fir einen 1,5 Liter nicht geringe Gewicht von 1200 kg zu
schleppen hat. Dieser sehr kultivierte Lauf ist sicherlich zum grof3en Teil
ein Verdienst der Boxer-Bauart, die einen giinstigeren Massenausgleich
ermdglicht als der Reihenmotor. Mit einer Literleistung von rund
50 PS/Liter kann dieser Motor bereits als Hochleistungs-Motor be-
zeichnet werden, vergleichbar etwa mit dem der Borgward Isabella TS
oder des Mercedes 220 S. Man merkt ihm das nicht an, denn er lGuft
auch im unteren Drehzahlbereich sehr rund. Viel Temperament zeigt er
unter 4000 U/min zwar nicht, aber noch mit 3000 U/min ist er selbst
im IV. Gang sehr durchzugskréftig, féllt also nicht leicht mit der
Leistung ab und hélt seine Drehzahl. Um die Leistung voll auszunut-
zen, muBB man ihn dann drehen lassen: laut Betriebsanleitung und
roter Markierung sind 5400 U/min erlaubt, aber damit ist er noch
lange nicht am Ende; die Leichtigkeit, mit der er Gber diese Marke hin-
aus bis Uber die 6000 hinweg dreht, 168t vermuten, daf3 Uber der
Nenndrehzahl von 5200 U/min die Leistung noch ziemlich konstant
bleibt. Diese Leistung schétzen wir auf 70 bis 75 DIN-PS, bisher ist
nur die Angabe nach CUNA-Norm mit 78 PS bekannt. Viel weniger
kdnnen es nicht sein, denn sonst wdre es nicht denkbar, da3 schon
unser mit 3000 km kaum eingefahrener Testwagen schneller war als
die vom Werk angegebenen 148 km/h — ein ohnehin erstaunlicher
Wert in Anbetracht der Gréfle dieses Autos.

Kein Wunder, daf3 der schwergewichtige Flavia in der Beschleunigung
nicht besser ist als andere 1,5 Liter-Wagen. Die sportlichen Exem-
plare dieser Klasse — Borgward Isabella TS, Volvo 122 S und Fiat 1500
— laufen ihm davon, den normalen Ausfihrungen ist er in der Beschleu-
nigung gewachsen und in der Spitze Uberlegen. Eigentlich hétte viel-
leicht doch ein 1,7 Liter-Motor in dieses massige Auto hineingehdrt,
so bewundernswert die Leistung des 1,5 Liter auch ist.

Unbeweglich fohlten wir uns aber im Flavia nicht. Der lil. Gang reicht
bis Gber 100 km/h und bietet eine gute Beschleunigungsreserve fir
alle Verkehrslagen an. Das Getriebe schaltet sich genigend leicht -
bis auf das selten nétige Zuriickschalten vom Il. in den I. Gang, wo
die Synchronisierung Zeit braucht. Vom lll. in den IV. Gang lieB sie
sich Gberschalten, es gab ein Kratzgerdusch, wenn man schnell schal-
tete. Aber das war hoffentlich nur eine Eigenheit unseres Testwagens.
Die Kupplung schien nicht die strapazierfghigste zu sein, hohe Schalt-
Drehzahlen akzeptierte sie nur zégernd. Und schlieBlich der Ver-
brauch: der Flavia ist ein verhdltnismdBig schweres Auto und kann
darum kein Sparsamkeitswunder sein. Daf3 der Motor aber in seinem
Appetit dennoch anspruchlos ist, zeigten uns besonders die Ver-
brauchswerte im Kurzstreckenverkehr, die trotz stets temperament-
voller Fahrweise mit héchstens 12,6 Liter niedriger blieben, als wir
erwartet hatten. Héchstwerte erreichten wir bei betont schneller Land-
straBenfahrt mit 13,5 bis 14,3 Liter/100 km, einen Mindestwert bei ver-
haltener, aber durchaus nicht langsamer Autobahnfahrt mit 9,3 Liter/
100 km. Mehr Bescheidenheit kann man von diesem groBlen Wagen
nicht verlangen.

Wir deutéten es schon zu Anfang an: es gibt keinen Wagen unter
2 Liter Hubraum, der dem Flavia vergleichbar wére: ein Wagen von
technischer Originalitét, erstklassiger Verarbeitungsqualitét und her-
vorragendem Fahrkomfort. Seine duBere Erscheinung mag nicht jeder-
mann auf den ersten Blick gefallen, aber sie wahrt ein eigenes Gesicht
und ist in ihrer Zuriickhaltung keineswegs unsympathisch. Ohnehin
sucht sich der Flavia seine Leute aus, denn man muB sich mit ihm be-
freunden, er ist kein Jedermanns-Auto. Der Anspruch auf eine Sonder-
stellung, den er durch seinen hohen Preis erhebt, besteht zu Recht.

Reinhard Seiffert
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Haben Sie einen
guten Wagen?

Dann sollten Sie auch
gute Reifen haben!

Fahren Sie den neuen Englebert 33, den Reifen von Wels-
format, der auf der LandstraBe, auf dem Priifrad und im La-
boratorium in hundertfachen Prifungsresultaten seine auBer-
gewodhnliche Qualitat bewiesen hat. Englebert 33 ist das Er-
gebnis einer weitblickenden Partnerschaft flir den Fortschritt:
ENGLEBERT und US RUBBER, USA, eine der drei groBten
Reifenfabriken der Welt mit iiber 80000 Beschaftigten.

Englebert 33 wird nach einem véllig neuen und fortschrittlichen Prinzip
gebaut, das seit Jahren von den europdischen Englebert-Unternehmen
erprobt ist und nun auch den deutschen Kraftfahrern zugute kommt.
Der Englebert 33 besitzt eine leichtgewd|bte Laufflache mit abgerundeten
Schultern, Kletterkante und Zickzack-Langsrillen. Das bedeutet hohe
Sicherheit auf unebenen StraBen, in der Kurve und auf nassem Pfiaster
und es bedeutet nicht zuletzt ein vollig gerduschloses Fahren. Englebert 33,
der Reifen, dem man blind vertraut.



TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE

MOTOR

Vierzylinder-Viertakt-Boxermotor, vor der Vor-
derachse liegend, BohrungxHub 82x71 mm, Hub-
raum 1500 ccm, Verdichtung 8,3:1, Leistung 78 PS
(CUNA) bei 5200 U/min (52 PS/Liter), max. Dreh-
moment 11,3 mkg (CUNA) bei 3500 U/min, mittlere
Kolbengeschwindigkeit bei Nenndrehzahl! (5200 U/
min) ca. 12,3 m/s, bei 100 km/h im IV. Gang
(3400 U/min) ca. 8,1 m/s, dreifach gelagerte Kur-
belwelle, Wasserkihlung mit Pumpe und Thermo-
stat (Kihlwasserinhalt 7,8 Liter), Druckumlaui-
schmierung, Olinhalt 6 Liter, Olfilter im Haupt-
strom, 1 Weber Doppel-Fallstromvergaser 32
DCH |, elektrische Bendix-Kraftstoffpumpe, 48 Li-
ter-Tank im Heck, Batterie 12 Volt 42 Ah (unter
Motorhaube).

KRAFTUBERTRAGUNG

Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchronisier-
tes Vierganggetriebe, hinter der Vorderachse
liegend, mit Lenkradschaltung, Frontantrieb, Uber-
setzungen (in Klammern Gesamtibersetzungen):
. 3,947 (16,18), 1I. 2,331 (9,56), lil. 1,642 (6,725),
V. 1,0 (4,1), R. 4,398 (18,03), Achsantrieb 4,1, Oli-
inhait Geiriebe und Differential 2 Liter.

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelradaufhdn-
gung an doppelten Dreiecksquerlenkern, Federung
durch querliegende Blattfeder, hinten Starrachse
an Halbelliptik-Blattfedern, vorn und hinten Quer-
stabilisator und TeleskopstoBdampfer, Lenkung
mit Schnecke und Rolle, hydraulische FuBbremse
(Dunlop-Scheibenbremsen an allen vier Radern),
mechanische Stock-Handbremse auf Hinterrdder,
Reifen 165-15, Luftdruck 1,7 ati vorn und hinten.

Abmessungen

Radstand 2650 mm, Spur 1300/1280 mm, AuBen-
mafBe 4580x1610x 1510 mm, Bodenfreiheit 135 mm

LANCIA FLAVIA

(belastet), Innenbreite vorn 1360 mm, hinten
1345 mm, Innenhdhe Uber Sitzhinterkante vorn
920 mm, hinten 900 mm, Sitztiefe vorn 490 mm,
hinten 510 mm, Knieraum hinten 185 bis 380 mm
(je nach Stellung der Vordersitze), Wendekreis-
Durchmesser ca. 11 m.

Gewichte

Eigengewicht vollgetankt 1193 kg (davon Vorder-
achse 710 kg, Hinterachse, 483 kg, Gewichisver-
teilung 59,5:40,5), zuldssiges Gesamtgewicht
1690 kg, Zuladung 497 kg, Personen-Indexzahl! 5,9,
Leistungsgewicht vollgetankt 15,3 kg/PS (CUNA),
mit 340 kg Belastung (vier Personen und Gepdck)
19,7 kg/PS (CUNA),

FAHRLEISTUNGEN

Geschwindigkeitsbereiche

bis 42 km/h
10 bis 71 km/h
20 bis 101 km/h
ab 35 km/h
148,5 km/h

Tachometerabweichung

Anzeige effektiv (km/h)

Kilometerzahlerabweichung + 3%
Drehzahlmesserabweichung ca. + 3%,

Beschleunigung

(auf effektive Geschwindigkeiten, mit 2 Personen)
0 bis 40 km/h

0 bis 60 km/h

0 bis 80 km/h

Nennleistung
78 CUNA-PS
A

Geschwindigkeit in kmlh
Geschwindigkeit in km/h

Drehzah! Ulmin

P oncic Flovia ||

1 km mit stehendem Start
40,5 s= I89 km/h
i i

0 15 20 25 30 35 40 45 5055 60
Beschleunigungszeit in Sekunden

Heft 15/1961
Sport

0 bis 100 km/h
0 bis 120 km/h
1 km mit stehendem Start 40,5 s (89 km/h)

Verbrauch (Superbenzin)

Autobahn Schnitt 123 km/h ...
Autobahn Schnitt 105 km/h ...
LandstraBe Schnitt 82 km/h ...
Kurzstreckenverkehr
Testverbrauch

12,7 Liter/100 km
9,3 Liter/100 km
14,3 Liter/100 km
12,6 Liter/100 km
12,5 Liter/100 km

PREISE

DM 12850.—
250.—

Limousine viertirig

Aufpreis fir Heizung

Uberfihrungskosten
nach Dusseldorf

BETRIEBSKOSTEN

Kraftfahrzeugsteuer im Jahr.. DM 216.—
Mindesthaftpflichtversicherung
im Jahr
Volikaskoversicherung mit 500 DM
Selbstbeteiligung im Jahr .. DM 300.— + 5%,
Betriebskosten je Kilometer (Kosten fir Kraftstoff,
O, Reifen, Reparaturen und Wartung) 16,5 Dpf.
Gesamtkosten (feste Kosten und Betriebskosten)
ohne Abschreibung und Verzinsung
bei jahrlich pro lahr DM je km Dpf
10000 km 2241.— 22,4
20000 km 3891.— 195
30000 km 5541.— 18,5

Avustauschteile

Preise stehen noch nicht fest

Ersatzteile

1 Satz Zylinder-Laufbiichsen

Zylinderkopf mit Yentilen

1 Satz Kolben mit Kolbenringen und
Kolbenbolzen

DM 180.70

DM 201.60
DM 235.95
DM 478.60
DM 67.90
DM 67.90
DM 170.50
DM 200.20
DM 208.05
DM 208.05
DM 10.95

1 StoBddmpfer vorn
1 StoBddmpfer hinten
1 Kotfligel grundiert
1 Tir grundiert
StoBstange vorn
StoBstange hinten

1 Radkappe

Hersteller:
Lancia & C. S.P.A., Turin, Via Vincenzo Lancia 27.

importeur:
Auto-Becker, Disseldorf, AdersstraBie 53-55.




