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| concorren

tra le

In una Torino ormai
chiaramente capitale
dell’automobile, nel
corso degli anni Venti
la Fiat rappresentava
una delle realta
industriali piu
avanzate del Paese
sotto il profilo tecnico
e organizzativo.

incenzo Lancia,

che allz Fiatsiera

fatto le ossa co-
me pilota e come mecca-
nico, quando dectse di
farsi imprenditore insieme
alllamico Claudio Fogolin
ebba <ibito chiara la ne-
cessita di ritagliarsi uno
spazio di mercato che lo
ponesse al nparo della
concorrenza dell' ingom-
brante vicino. Benché a Tonnoe fossero presenti numerose
case automobilistche, dai nomi gloriosi come Ceirano,
Spa. ltala, fin da prima della guerra era evidente che la
scelta della Fiat di orientarsi verso una produzione in serie
era destinata a togliere spazio alla concorrenza. Successi-
vamente, la Prima guerra mondiale, moltiplicando la do-
manda, impresse una spinta forrmdabile alla crescita di-
mensionale delle industrie metallurgiche ¢ meccaniche, in
particolare di quelle impegnate nelle produzioni belliche.
Su questo scenario comune, diverse furone le strategie se-
guite dalle varie imprese per attrezzarsi ad affrontare da
posizioni di forza un dopoguerra che si annunciava difficile.
Tra il 1915 e il 1918, la Fiat aumentd il proprio capitale so-
ciale da 25 a 200 milioni e i dipendenti da 4000 a circa 40
mila, passando dal trenresimo al terzo posto nella classifca

ti: la Fiat
due guerre

GORDON-BENNETT:RENNEN

La squadra corse della Fior che partecipd alla Coppa
Cordon Bennet del 1904 con i piloti Vincenzo Lancia,
(in alto a sinistra), Cagno e Storero.

delle imprese italiane. Tuttavia, a differenza di quanto fe-
cero altre grandi imprese come ' Ansaldo, I'llva o, per re-
stare in campo automobilistico, I'Alfa Romeo, la Fiat non
disperse gli enormi profitd accumulati in avventurose sca-
late o in azzardate diversificazionr. Al contrario, prefer
concentrare i suol investimenti in acquisizioni ne! settore
metallurgico, per aumentare I'integrazione del gruppo, e
nella costruzione di una nuova fabbrica: il Lingotto. Un
grandioso edificio di 152.000 metri quadrat, che si svilup-
pava in verticale su cinque piani, progettato per una pro-
duzione in sene, che anche nella sua architettura, caratte-
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rizzata dalla celebre la pista di collaudo sul tetto e da una
grande rampa elicoidale a uno dei lat, rimandava un’imma-
gine di modernita, intesa a esaltare la razionalita dell orga-
nizzazione industriale.

Il confronto con gli Stati Uniti

"Fare come Ford” era stato [ obiettivo che aveva guidato le
scelte di Giovanni Agnelli e della Direzione della Fiat sin daj
primi anni del Novecento, un ebiettivo tuttavia ben lontano
dall’ essere raggiunto. Alla meta degli annt Venu, nonostan-
te I'introduzione delle prime linee di montaggio automati-
che, nel grande edificio del Lingotto la produzione scorreva
“come un rigagnolo che esca torbido in pianura da una suc-
cessione di stagni”. Cos! appariva la fabbrica agli ingegneri
in confronto allo stabilimento di Highland Park della Ford, a
cui ¢l si era ispirati, e che con una produzione giornaliera di
tremila auto superava di oltre dieci volte la Fiat.

A rendere difficile 1} confronto con |' Amnerica erano natu-
condizioni della domanda, scarsa e cronica-
mente insufficiente a garantire alti volumi produttivi, e tale
da costringere un'azienda come la Fiat, per crescere, a
puntare sui mercati esteri, che arrivavano ad assorbire in
quegl annj quasi due terzi della produzione. Una posizione
di forza che perd subi un forte ridimensionamento, a parti-
re dai tardi anni Vent, a causa della rivalutazione della lira,

ralmente le

Lo stabilimento Fiat del Lingotto nel 1931.

e poi delle politche protezionistiche con le qualii vari Sta-
Ui cercarono di difendersi dalle conseguenze della grande
crist del 1929.

Per consclidare le sue posizioni nei primi difficili anni Tren-
ta la Fiat fu costretta a fipensare le proprie stategie com-
merciali e produttive. Da una parte, per aggirare 1 vincoli
alle esportazioni, apri numerose fitiali in Europa, mentre,
dall’ altra, cercava di ampliare la domanda interna promuo-
vendo sistemi di vendita a rate, grazie alla creazione della
Societa anonima vendita autoveicoli (SAVA), e orientan-
do la preduzione verso [ offerta di modelli “popolan” come
la Balilla (1932) e soprattutto la 500-Topoline.

Scelte e strategie produttive che valsero alla Fiat una co-
pertura di circa | 80% del mercato italiano, lasciando ai pits
avvertiti fra i suoi competiton, prima la Lancra, la possibi-
lita di crescere puntando su una produzione di garnma su-
pericre. Una produzione rivolta a una clientela pit sofisti-
cata ed esigente, per la quale il problema non era la compa-
tibilita tra |'acquisto di un'auto e un bilancio famigliare pe-
ricclosamente vicino alla linea della sopravwvivenza, ma ri-
specchiarsi in vetture in grado di soddisfare il desiderio di
status. Vetture che all'innovazione tecnologica abbinas-
sero come le Lancia qualita estetiche e di eleganza di elite.



Lancia aﬁuso\ate -
come misslli

Le Lancia Fulvia
Sport erano
sostanzialmente auto
di serie, ma corsero
con successo nel
Campionato
mondiale prototipi. i a4
Si imposero pure nel
Campionato europeo
femminile rally.

ella carriera ago-
nistica della Ful-
via Sport brilla il

primo posto fra i Prototip
nella 24 Ore di Daytona
il 2 febbraio 1969. Rosso
San Siro il colore della pro-
tagonista della stonca im-
presa, 001911 1l numero
del telaio, 97 il numero di
gara. Claudio Maglioli e Raffaele Pinto i giovani piloti che
la condussero al successo. Poco dopo nella 12 Ore di Se-
bring, il 22 marzo, lo stesso equipaggio € la stessa n.
001911 con il motore di appena 1500 cc si classificarono al
4° posto fra i prototipi di 2000 cc subito dopo una Ferrari
e due Porsche con il motore di 2 lien.

Non furono le sole affermazioni “‘mondiali” della Lancia
Fulwia Sport. Il madello imzid a correre nel 19468 destando
sensazione per il settimo posto di Sandro Munari/Raffaele
Pinto fra i Prototipi 2000 cc nella 52¢ Targa Florio con fa
Fulvia Sport telaio n. 001911 dotata di un motore di 1401
cc. Nella stessa corsa fu fenomenale anche il 14° posto as-
soluto e primo della classe GT 1300 della Fulvia Sport te-
laio n. 001902 di Giuseppe Giacomini/Sergio Barbasio. Ri-
cordando che relle gare del Campionato del mondo proto-
tipi si sfidavano al massime livello la Ferrari, la Porsche e la
Ford con vetture di ben maggiore cilindrata, stupisce an-
che il I° posto di classe ottenuto 1l 25 aprile 1969 nella du-
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5 febbraio 1968. La Lancia Fulvia Sport telaio n. 1911
del Reparto Corse Lancia in gara con Claudio Maglioh/
Grancarlo Baghetti nella 24 Ore di Daytona, prova valida
per il Campronato mondiale sport prototipi.

rissima 1000 Km di Monza da Luigi Cabella/Giovanni
Marni e il 1° posto di classe nella 532 Targa Florio, conqui-
stato il 4 maggio 1969 dalla stessa auto che era di pro-
prieta della scudena Jolly Club e per 'occasione affidata
all'equipaggio anglo-spagnolo Tony Fall/Ruiz Jimenez.

Le Fulvia Sport corsero diverse gare del Campionato eu-
ropeo rally ottenendo alcune vittone di classe e imponen-
dosi nel Campionato europeo femminile del 1968 e 1969
con Claudine Bouchet al volante. La luminosa parentesi
internazionale delle Fulvia Sport non deve fare dimentica-
re la densa storia agonistica nazionale degli esemplani al-
leggeriti per le competizioni dalla carrozzeria Zagato su
commessa del Reparto Corse della Lancia o di alcune scu-
derie e piloti privati. Il carrozziere persegui la nduzione del
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peso innanzitutto utilizzando le scocche in alluminio delle
Lancia Fulvia Sport Prima serie. Negli esemplan destinati a
correre nella categonia OT ['intervento riguardo anche ['e-
liminazione o la semplificazione di alcuni accesson inutili
per le corse, come |'impranto di riscaldamento, i paraurti, le
macchinette alzavetn, il motorino alza lunotto e cosi via.
Negli esemplani preparati per la categoria Prototipt I'alleg-
gerimento comprese pure una fitta serie di fon con diame-
tri variabili dac 12 millimetn ai 6 centimetn sulle parti inter-
ne della carrozzena, sulla scocca e perfino sullinvolucro
del piantone dello sterzo.

Lavventura delle Fulvia Sport “da corsa” inizid dall'esern-
plare con il telaio n. 002290, allestito per il Reparto Corse
Lancia nella primavera del 1967. Questa scocca servi da
laboratorio e adotto in successione motori di 1216 cc, 1248
ce, 1298 cc e 1401 cc. Superate felicemente tutte le prove,
la Lancia autorizzd Zagato ad allestire un piccolo lotto di
Fulvia Sport con gli alleggenmenti da corsa: in tutto 22
velture. A questi vanno aggiuniti altn esemplari “da corsa”

alleggeriti dal carrozziere o dai preparatori su specifica ni-
chiesta di clienti speciali e di piloti privati. Fra queste Ful-
via Sport piuttosto particolari ricordiamo quella col telaio
n. 002362 che ebbe una vita agonistica ricca di successi.
Im2walmente fu preparata dal lucchese Falorni per “Ber-
man” (Manlio Bergamini), quindi fu acquistata da Antonio
Runfofola che la fece preparare a Palermo da Salvatore
Ferracane e infine s1 nvolse al fiorentino Mauro Ciucchi,
noto come “Giani” e continud a mietere successi. Lo stes-
so “Giani” prepard anche la plunwvittoriosa n. 001380 di
Odoacre Chieli. Nel 1975 la vettura fu ceduta ad Anto-
relle Palmas, il quale vinse otto gare in salita su otto di-
sputate aggiudicandosi cosi | Campionato italiano della

Sopra. 5 maggio 1968. Lo Lancia Fulvia Sport teleio n. 1902
del Jolly Club, qui affidata a Giuseppe Giacomini/

Sergio Barbasio che si classificarono quattordicesimi assoluti
e primi della classe 1300 GT nelfla 52° Targa Florro.

Sotto, 21 iuglio 1968. “Corioca” (Luigi Cabella) in gara nella
Salita Cesana-Sestriere con la Lancia Fulvia Sport telaio

n. 190] preparata dai fratell Facetti.

A sinistra, 15 settembre 1968, 500 fan di Imola. La Lancia
Fulvia Sport di “Poker” (D. Cedrati)/Angelo Golimberti.




In alto, a sinistra. 20 aprile 1969, 1000 Km di Monza.

La Loncia Fulvia Sport di Luigi Cobella/Giovanni Marini.

St classificarono primi di classe.

In alto, a destra. 13 luglio 1969, Salita Trento-Bondone.
Giampaolo Benedini con la Lancia Fulvia Sport preparata
da Cloudio Maglioli. Si classifico primo di classe.

Sopra, la Lancia Fulvia Sport del conte Girofamo Capra che
il 1° giugno 1969 corse la 1000 Km del Niirburgring in coppra
con Angelino Lepri.

A destra, 20 luglio 1969, Gran Premio del Mugello.
Germano Nataloni e Danilo Morelli, primu di classe.

montagna 1975. Lan. 002332 ottenne diverse vittorie con
I'ex kartista Ettore Crippa dal 1968 al 1970, quindi riportd
un'impressionate numero di affermazioni quando la rilevd
Erasmo Bologna, che la fece preparare dai fratelli Facetti,
e si impose nei Campionau della Montagna GT del 1972 e
del 1974 dopo epiche battaglie con le Alpine Renautt. | Fa-
cett prepararono anche la n. 001287 del mianese Aldo
Frisani, mentre il pilota torinese Fiorenzo Genta fece pre-
parare dal concittadino Almo Bosato ta n. 001289 con la
quale gareggio nei rally, in salita e in pista ottenendo una
mezza dozzina di sonanti vittorie. 1l vicentino Jacopo Tn-
vellato prepard la 0. 001340 che corse con suecesso nelle

mani dei vicentini Girolamo Capra, Angelino Lepn (capo
meccanico di Trivellato) e Giuseppe Rossi.

Passiamo ora alle 22 Fulvia Sport con la nurmerazione
dei telai in sequenza. Alcune non corsero mai. Una, la n.
001911 fu trattenuta dalla Lancia insieme con la n.
002290 per la propria Squadra Corse ufficiale e fu affida-
ta di volta in volta ai migliori piloti del momento, gente co-
me Sandro Munarni, Raffacle Pinto, Marco Crosina, Ger-




mano Nataloni e Claudine Bouchet. E questo I'esemplare

che vinse fra i Prototipi a Daytona e conquistd il Campio-
| nato europeo femminile dei Rally. Le n. 001901 e 001902
| furono cedute alla scuderia Joily Club di Milano. La n.
001902 fu affidata di volta in volta a diversi piloti di talento,
come Giuseppe Giacomini, Sergio Barbasio, Fiorenzo
Centa, Ugo Locatelli, Tony Fall e Raffacle Restive, infine
fu ceduta a Efisio D" Aquila che vinse tutte le gare disputa-
te nella nativa Sardegna e ottenne prestazioni di prestgio
in altre gare del Campionato italiano della montagna. La n.
001901 del Jolly Club corse invece quasi esclusivamente
con “Canoca” (Lungi Cabella) e Giovanni Marini, che di-
sputarono insieme alcune gare di durata e singolarmente
parteciparono a molte gare in salita I'uno al Nord I'altro al
Sud. Marini nel 1968 vinse il Campicnato della montagna
GT con nove primi posti e tre secondi. [.anno successivo
divenne campionessa delia montagna la n. 801890 prepa-
rata dai Facetti per Ugo Locatelli. anch’egli della scudenia
Joily Club. La stessa vettura nel 1969 fu ceduta a Gian
Paolo Benedini, quindi a Franco Zordan, a Luigi Pellanda e
infine a Edy Moretto e gareggid fino al 1975 completando
un gia ricchissimo palmarés.

: Fra le Fulvia Sport piti ricche di successi in corsa ncordia-

mo anche la n. 001903 preparata dai Facerti per Guido
Caffi, la n. 001905 che nel 1968 corse con il siciliano “Ra-
dec” (Angelo Rizzo) e quindi con Emanuele Parmnello, la
n. 001906 del siciiano Matteo Sgralata e la n. 001907 pre-
parata dal romano “Gigerto” Gilardi per Germano Natalo-
ni e quindi da Macioccca per Bruno Ripani, la n. 818.332-
001908 del siciliano Franco Lisitano e la n. 818.332-
001910 che ottenne significativi risultati con diversi piloti
come i sel prmi posti di classe di ‘Amphicar” (Eugenio
Renna) e i due primi posti del nobiluomo Luigi Chiara-
monte Bordonaro, definito “I'ultmo Gartopardo”. Ricor-
diamo infine che corsero con le Fulvia Sport i lancisti En-
rico Romanini e Cesare Poretti olue al medico ltalo Can-
tera e “Poker” (Domenico Cedrau), che per questo mo-
dello fasciarono le Mini Cooper.

Sopra, 6 settembre 1970. Monza, Coppa Intereuropa.
Aldo Frisani. secondo di classe con lo Lancia Fulvia Sport
tetaio n. 1287 preparato dai fratelli Facetti.

Sotto, a sinistra, 16 maggro 1971. Targa Florio. Raffaele
Restivo/ Apache” (Alfonso Merendino) si classificarono
diciottesimi assoluti e primi dello classe 1300 GT

Sotto. a destra. 2 luglio 1972, Salita Cesana-Sestriere.
Erasmo Bologna in gara con la Lancia Fulvia Sport.




Bella,

Elegante, svelta e
molte affidabile, la
Lancia Beta Coupé

adotto il pianale
accorciato della
berfina. Mel mercato
giocd in modo ben
calibrato le carte
dell'eleganza, delle
prestazioni e del
costo ragionevole.

a Beta Coupé presenta-

ta nel glugno del 1973 e

commercializzata nella
primavera del 1974, & la prma
sportiva, ad alta tiratura, del
nuovo corso Lancia aperto
dall’ acquisizione del Marchio
da parte della Fiat nell'autun-
no del 1969. Le economie di
scala consigliarono di unifica-
re molte component con altri
modelli del Gruppo, mante-
nendo delle esclusivita come le
inedite sospensioni postenori

P —

briosa

e aristocratica

realizzate dall' ingegner Sergio
Camuffo, capo della Direzio-
ne tecnica Lancia e con lo
specifico incarico di sviluppa-
re il prodotto Lancia. La Beta
Coupé conservd una incon-
fondibile personalitd Lancia.
Ci& fu possibile grazie all ap-
passionaro lavoro dei teenici
“stonici” della Casa, che la Fiat
con lungimiranza pregd di ri-
manere al loro postoe. Fra que-
st ricordiamo gl ingegnen Al-
do Castagno (strutture e car-

- L

rozzerie), Romaniri (telm) ed
Ettore Zaccone Mina (moto-
ri), il designer Pietro Casta-
gnere e il collaudatore Giusep-
pe Gillo. Dalla piu recente ira-
dizione Lancia la Beta Coupé
prese la trazione anteriore ¢ il
telaietto ausiliario per il gruppo
motare/cambio/sospensioni.

l'antica tradizione di innovare
portd mvece le semplici ed effi-
Cacl Sospensioni posterion co-
stituite da due bracci trasver-
sali paraileli, uno dei quali fa-
cilmente regolabile, & da un
gruppo molla-ammeortizzatore
per parte. | motori, sebbene
derrvat dal bialbero progetiato
dalf'ing. Aurelio Lampred: per

-
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Sopra, i cruscotto dello Lancia Beta
Coupé delfe prime due serte.

A fianco, 'arredamento interno delfe
prime due serie defle Lancia Beta era
coratterizzato da tinte calde e vivaci.
A sinistra, la copertina del

depliant della Beta Coupé 1600

Seconda Serte.

A sinistra, fa prima proposta di Pietro Castagnero
per fa carrozzeria defla Lancio Bete Coupé.
Sopra, una fancia Beta Coupé 1800 pre serie. La veitura
Ju presentata of Salone di Francoforte nef 1973.

A destra, una Lancia Beta Coupé 1800 Prima serie. Il bel design

della carrozzeria rimase immutato nel tempo, cambiarono sclo

{ particolari defla finitura.
Sotto, la lancia Beta

1800 wista di tre

quarti posteriore.

la Fiat, furone modificati dai
tecnici della Lancia in diver-
se parti per ottenere pill poten-
za e un funzionamento piu
omogeneo. |l passo della Beta
Coupé fu accerciato di 190
mm rispetto a quello della ber-
lina (da 2540 a 2350 mm). Cid
consenti al designer Pietro Ca-
stagnero di realizzare una car-
rozzeria compatta e di sobria
eleganza. |l prototipo adottd il
hamotto spiovente, la soluzione
definitiva puntd su una linea a
tre volumi piuttosto squadrat
raccordati da linee curve.

Labitacole mostré un design
ur PO ricercato, ma sostanzial-

mente sportivo, arredato con
materiali di qualita e fintture di
buon livello. La plancia nes toni
des colon, nel nvestmento in
legne della consolle, nella for-
ma classica dei pormelli e del-
['orologio richiamd la tradizio-
ne. Per contrasto la forma su-
lizzata del volante ¢ il fondo
colorato degli strumenti porta-
ronc un tocco di eccentirica
modermitad. Moderna, ma pit
razionale, la forma brevettata
dei sedili awolgenti, frutto di
studh attenti di carattere ergo-
nomico per garantre stabilita
del bacino e buona mobilita
degh arti. Con occhio atiento
alla sicurezza, tutt i sedili, an-
che i posteriori, furono dotati
di appoggiatesta di serie. Le
tuite vivact dei rivestirment -
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Sotto, a dispetto delle dirnensioni
contenute, la Beta Coupéd aveva
un capace bagaghaio.

terni fecero discutere non me-
no de! bizzarro volante e del
fonde deglt strumenti, ma la
clientela apprezzd il lavoro dei
desigrier e dei tecnici per creare
un ambrente originate ma all’al-
tezza del marchio.

La Lancia Beta Coupé debuttd s
per il grande pubblico al Salone 3
di Francoforte del 1973. Piac- [0
que ai lancisti di lunga data e an
conquistd subito i favori di una g
clentela nuova, piu giovane, )
attratta dall indiscutbile perso- |
nalita ¢ dalle prestazioni. Le ci- L.
fre parlanc chiaro: nel 1975 la
Lancia produsse 18.659 Beta LTAJ
Coupé contro 14.458 berlina. =
| client piti sportivi non esita- [«
ronG a portare in gara il Nuovo C0
modello. All epoca la Squadra o
Corse Lancia era giustamente
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concentrata sulla Stratos e i
SUOI SUCCESSI OSCUrarono la
Beta Coupé, che in ogni mo-
do corse anche ufficialmente
mostrando notevolt potenziali-
ta. It terzo posto della Beta
Coupé di Simo Lampinen/
John Davenport ottenuto il 30
ottobre 1974 nel Rally Press
On Regardiess fu determi-
nante per la Lancia per la con-
quista del Campionato mon-
diale rally 1974.

MNuove version
La Beta Coupé non mando
subito in pensicne la Fulvia
Coupé 1300. La sostituzione
avvenne nel 1976 quando sulla
Beta Coupé si montd il moto-
re 1300 cc della famiglia dei
bialbero Fat-Lancia. Strana-
mente queste modetlo perse il
nome Beta: si chiaméd Lancia
Coupé 1300 ¢ basta fino al
1978, quando il nome Beta
tornd anche per la 1300. La
Coupé 1300 fu destinata ai
giovani come modello d'in-
gresso, ma offri dotazioni d
serie di buen livello. Rispetto
alle sorelle di magaior cilindra-
ta presentd la griglia an-
teriore semplificata, la

finitura in nere anziché croma-
ta di alcuni paruicolari, | assen-
za dell orologio e 1l sedile po-
steriore senza pogglatesta. Ec-
cezionah gl accesson a richie-
sta, come | ana condizionata, |
rivestimenti in pelle e gl alza-
cristalli etettrici, che all' epoca
erano ran.

Il lancio della Coupé 1300 se-
gui a breve distanza di tempo
quello della Seconda serie della
Beta Coupé, nnnovata soprat-
tutto per rispettare le nuove
norme antinquinamento. La
cilindrata del 1600 fu ridotta
da 1592 a 1585 cc per unifica-
re la corsa dei piston del mo-
tore 2000 che sostitui il 1800,
La potenza del 1600 diminui
leggermente a causa del dispo-
sitivi anti inguinamento, ma le
prestazioni non ne risentirono.
La potenza della Beta Coupé
2000 nmase sostanzialmente
quella del 1800, infatii i tecni-
¢l utilizzarono I'aumento della
cilindrata per migtiorare lela-
sticita di marcia e la ripresa.
Con la 2000 debutto 1l servo-
sterzo, che rese la guida pil
agevole. Poche differenze e-

A simistra, la novitd defla Seconda sere:
fa Beta 2000 con « fan gemellati. « profili
eromati nefla parte bassa della calandra,
i cofano rialzato e lo presa d'aria unica.

sterne caratterizzarono la Se-
conda Serie, ma la 2000 a-
dottd il cofano motore rialza-
10 e una nuova calandra con
quattro profili lucidi onzzontali.
Nel 1978 | modelli 1300, 1600
e 2000 fureno unificat nell’al-

Sotto, la versione VX
dotata di compressore
volumetrico.

La si riconosceva

alf esterno daflo spoiler
sotto i paraurti

e dai rigonflamento

sul cofano.

A sivistra, lu coda della Lancia Beta

| Coupd Quorta serie. 5 notano lo spoiler
appliceio all estremutis del coperchio

! lale, | paraurt! pits avvolgenti e le cornici

I fari nere anziché cromate,

Sopea la Lancia Coupé 1300 e le Fuliia
Ciugen® nef dapdipn
A simistra, sopea, | intemo delie Lancia
Beta Coupr Térza sere.

Sotre, fa Lancin Beta Coupe Terza serie
del 1978 vista di tre quart! anteriore.

» delta Casa.

lestimento, dando origine alla
Terza serie carattenzzata da
interni completamente rinno-
vati nel design e nel matenali.
LLa plancia e i comandi adotta-
rono la colorazione nera antiri-
flesso. 1l volante, anch'esso ne-
ro, ¢bbe una for-
ma Plil_l Conven-
zionale e scom-
parvero le tinte
vivaci dal fondo
degli strumenti.
Le tinte vivaci
sparirono pure
dat sedili, che
IMpiegarons un
panno di pregio
con disegno spi-
gato. Allesterno tutte le ver-
sioni adottarono la calandra
con 4 profili prima riservata al-

la sola 2000,

Nel luglio del 1980 ia Lancia
sondd le reazioni delia cliente-
la con la versione speciale La-
ser proposta con meccanica
1300 e 1600. La carattenistica
principale di questa serie limi-
tata prodotta in 2000 esem-
plari fu il trattamento in nero
opaco delle superfict cromate
e [aggunta di alcuni accesso-
r. Il trattamento in nero degli
elementi prima cromati fu uno
degli elementi carattenstici
della Quarta serie che de-
buttd nella primavera 1981, Le
altre modifiche estetiche ri-
guardarono la nuova calandra
con lo scudo Lanoa stilizzato
{introdotta per la prima volia
net 1976 con la Delta), i pa-
raurti e le fiancate ora con
profili protettivt in gomma.
Nella coda debuttd uno spoi-
fer nero; lo stesso colore ca-
ratienzzd pure | fascioni sot-
toporta. All'inierno cambtaro-
no 1 nvestimenti nmanengdo
riel buon gusto espresso dalla
Terza serie. La plancia cambio
nei detiagli, come la seritta sul
cassetto porta guanu e la gra-
fica degli strument. ! volante
adottd sette barrette verticali
sul pulsante del clacson. Le
modifiche meccaniche riguar-
darono in particolare la 2000
che adottd 'iniezione eletiro-
nica e |'accensione elettronica
digitale, raggiungendo cost la
potenza di 122 cv. Laccen-

LAMCES BETA COUPE |00 IY Serie {158 [ -1 984)

Mumera cilindri: 4 in linea trasversale

Alesagpio e corsa: 84 x 71,5 mm

Cllindraca totale: 1585 cc

Petenis imasskma: 102 o a 5000 giriimin

Rapporto di compressione: ¥,4:1

Alimentarione: carburatore Weber 34 DAT 17200

Impiante elettrico: 11 W

Trazione: antericre

Cambba: 5 marce + RM

Frizimme: monodisce a secco

Rapporio fnale: 14/55

Tipo costruzione: solidal= con la scocca

Sospensioni anteriori: schema Mo Pherson, barra stabilizzatrice,
mole slicoidali, smmortizzaton idraulici telescopici
Sospanslanl pu-'.l:nrmrl: indipendent, bracd trasversali parafledi
e mantantl dpa Mg Pharman, malle slicosdall, smmartizzstor
idraulel, DibERCOgG] @ CONpDETE FIC

Freni: 4 dkco, clrculto superduplex, can servalrena

Passa: 1350 mm

Ruote: cerchi in lega legpera con pneumatici | 75/70 SR [4
{a richiesta |85/65 HI |4}

ll:'..qrrw,,lginla antertora: |40 mm

Carregginta podteriore: 1392 mm

Lunghezza: 3925 mm

Larghezza: 1650 mm

Altezza: 1285 mum

Pogso: 1000 kg

Walockh masshma: 175 km/h

Consume media: 7,7 litri/100 km
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sione elettronica fu montata
anche sulle 1600 e 1300, Que-
st'ulurma subi un leggero au-
mento della cilindrata da 1297
a 130t cc.

Nella tarda primavera del 1983

debutto la Beta Coupé 2000
Volumex dotata di un com-
pressore volurnetrico che au-
mentd la potenza da 122 a 135
cv. Lavventura delle Lancia

Beta Coupé fini nel 1985.

IL MODELLO DA COLLEZIONE





