" Lancia negli anni tra le

Le sfide della
modernizzazione

Il successo di vendite
e di immagine della

due guerre, malgrado
il calo dell’export
negli anni Trenta,
indusse I'impresa a
sperimentare nuove
combinazioni
produttive.

T in dai primi anni
—*Venti, la crescita
J dei volumi produt-
tivi determinata dalla do-
manda bellica aveva po-
sto le imprese di fronte al-
la necessita di ampliare e
mighorare la propria at-
trezzatura tecnica. perse-
guendo I'obiettivo di una rmaggiore efficienza produttiva
attraverso una miglior organizzazione del lavoro nei diversi
reparts. [n tutie le maggion imprese del comparto mecca-
nico, e in quelle dell'automobile in particolare, furono spe-
rimentat nuovi metodi di produzione di matrice amenca-
na, con uno sforzo costante in direzione della standardiz-
zazione dei prodotti e dei loro componentt, e ['adozione di
lavorazioni in linea. Una sfida alla quale la Fiat aveva rispo-
sto con Ja costruzione del modermssimo stabilimento del
Lingotto, che fin nelle forme esteme e nell impianto volu-
metrico aveva voluto essere un manifesto della modemita.
Naturalmente | adozione di nuovi moduli organizzativi aveva
impegnato le imprese in un complesso lavoro di scomposizio-
ne e riorganizzazione dei vecchi metodi di lavoro, che mirava
aridurre 1 margini di autonomia di cui godevano i singoli capi-
reparto a favore di una gestione accentrata dei processi pro-
dutuvi, affidata a specialisti raccordat all ufficio tempi e me-
todh, divenuto cuore dell organizzazione aziendale.

Lo stabilimento realizzato nel 1908 dalia Ofivetti a hvrea.

Di pan passo al procedere dell opera di razionalizzazione,
I'organigramma aziendale si era armicchito di nuove funzio-
ni e avevano fatto il loro ingresso in fabbrica stuoli di fun-
zionan formatisi nelle universita di ingegneria e nelle scuo-
le tecriche. Un passaggio che segnava la fine del tempo
dei pionieri, guando le funzioni direttive erano state ap-
pannaggio d tecnici e progettist formatisi nella pratica di
officina, a stretto contatto con le maestranze operaie.

Si tratrava di una evoluzione tutt altro che indolore, desti-
nata a sovvertire consolidate gerarchie all'interno del
mondo del lavoro e a provocare fort resistenze. Talvolta
gh stessi imprenditori si mostravano incerti di fronte a una
trasformazione che sembrava mettere in discussione alcu-
ni dei loro pib saldi convinciment in nome di una astratta
razionalita. Esemplari in proposito le tensioni fra il giovane
Adriano Olivetti che, reduce da un viaggio di studio in
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America, reimposta la produzione delle
macchine da scrivere nello stabilimento di
[vrea secondo 1 nuovi metedi e 1l padre.
I'ingegner Camillo, il fondatore dell'im-
presa, che perplesso gli scrive “Mi hai ro-
vinato tutto”, e poi soggiunge preoccupa-
to: "Adriano tu non capisci nulla. Trascur
queste belle macchine utensili per correre
dietro a tecrie e metodi che rischiano di
farci licenziare degli operai”. Erano i dub-
bi di chi, come il vecchio ingegnere Ca-
millo, aveva sempre immaginato che diri-
gere volesse dire conoscere il lavoro di of -
ficina. sporcarsi le mani, intervenire nel
montaggio delle singole parti per adattarle
all'insieme e non concepiva un attivita di
direzione separata dalfa conoscenza mi-
nuta e diretta del processo produttivo.

In alto. uno dei padiglioni dello stabilimento Lancia di Borgo
San Paolo negli anni Trenta.

Sopra, un operaio Lancia mentre lavora al montaggio

dr un motore Flaminio.

Analoghe titubanze di fronte ai nuovi metodi di direzione,
sia pure depurate dalla drammaticita di una contrapposi-
zione generazionale tra padre e figlio, si registrano in quegli
anni anche alla Lancia. Pur nella fedelta a un'impostazione
che privilegiava la qualita rispetto ai grandi volumi, anche
la Lancia, a partire dai primi anni Trenta, era stata costret-
ta a imboccare la strada della razionalizzazione produttiva,
arrivando a organizzare le lavorazioni in linea, per assicura-
re un controllo pilt accurato sui diversi passaggi.

Una nuova leva di tecnici

Con |'assunzione in qualita di direttore tecnico del giova-
ne ingegner Ferruccio Pallavicini, nel 1921 aveva fatto |l
suo ingresso in fabbrica una leva di teenici con i quali Vin-
cenzo Lancia, che conservava un ruolo di assoluta centra-
lita nella vita dell'impresa che aveva fondato e dirigeva,
non ebbe sempre rapporti facifi. Lancia non volle mai abdi-
care al suo ruolo di direttore in grado di sovrintendere a
ogni aspetto della vita della sua azienda: al giovane Nino
Rosani che cercava di convincerlo della necessita di n-
strutturare una parte dei locali dello stabilimento obiettd
bruscamente “Lei ragioni col suo portafoglio”.

Pur consapevole dell ineluttabilita di una delega di funzio-
ni alla direzione tecnica e agli ingegneri di produzione,
Lancia, imprenditore nato e formatosi in officina, che co-
nosceva di pnma mano le fatiche del lavoro, volle essere
sempre presente e interagire con le attivita di produzione,
mantenendo un colloquio diretto con i propri operai, non
rinunciando mai a intervenire direttamente nelle fasi del
collaudo finale delle vetture, forte della sua indiscussa ca-
pacita di virtuoso della meccanica.




Fuoriserie “di serie”

La Lancia affido

ai carrozzieri
I’'esecuzione delle
versioni speciali della
Flaminia. Oltre alle
fortunate Coupé,
GT e Sport, Pinin
Farina, Touring

e Zagato, crearono
alcuni pezzi unici.

er una saggia de-

cisione della Casa,

la gamma Flaminia
comprese le “fuoriserie di
serie” allestite dai carroz-
zieri. Nel 1957 Pinin Farina propose una coupé derivata
dall' impianto stilistico della berlina, ma ancora pit sobria ed
elegante grazie al passo accorciato. Dopo averla vista, la
Casa decise immediatamente di costruirla in piccola sene.
Pinifarina studid e costrui poi alcune auto da parata per la
Presidenza della Repubblica e infine, nel 1964, concluse le
sue divagazioni sul tema Flaminia con una vera fuoriserie,
riel senso che la costrui in un solo esemplare su un telaio

hezzl Unicl

Sopra, la Flaminia Coupé proposta da Pinin Farina nel 1957
diventd un modello di serie nella gamma ufficiale e ottenne un
suecesso di vendite addirtttura superiore a quello della berfina.
Sotto, una delle Flaminia 337 Cabriolet Presidenziale
realizzate da Pininfarina per parate.

2.8 3C. Nell'impianto stilistico richiamé la sorella mino-
re Flavia Coupé e si fece notare per la grande eleganza
dei montanti sottili e dalla coda filante. Con questa vettu-
ra il carrozziere suggeri una nuo-
va versione della Flaminia Cou-
pé da produrre in piccola serie,
ma la Lancia non accolse il sugge-
rimento e la bella coupé rimase un
esemplare unico.

Sebbene Pinin Fanna avesse rea-
lizzato per la Casa la splendida
Aurelia GT 2500 spider B24, non
fu a lui che la Lancia si rivolse per
la Flamina apribile. Evidentermen-
te ritenne che il carrozziere fosse
troppo impegnato con la costru-
zione della Flarinia Coupé e per-
¢id dalla rosa degli stilisti che ave-
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A destra, la Flaminia Convertibile realizzata da Vignale

su disegno di Giovanni Michelotti non piacque del tutto
alla Direzione della Lancia, che le preferi ia proposta

della carrozzeria Touring.

Sotto, la Flaminia Coupé Speciale realizzata da Pininfarina
nel 1964 su meccanica 2.8 3C rimase un esemplare unico.

P

vano gia collaborato scelse in un primo tempo Vi-
gnale. Giovanni Michelotti, autore
del disegno dell Appra Cabriolet,
disegnd per Alfredo Vignale una
Flaminia convertibile non brut-
ta, ma con alcuni particolari di
difficile “lettura” (la linea snella del cofano e
| semiparaurti massicci, i fanali posterion ton-
di e le nicchie oblique delle creste dei parafanghi), che non
erano capaci di comunicare immediatamente I'immagine di
sobria eleganza che doveva comunicare ogni Flaminia.

La gestione Pesenti si rivolse cosi alla carrozzeria Tourng
Superleggera, che mise a punto lo stile con la snella coupé
due posti che chiamé GT e che fu una delle prime auto ita-
liane a sperimentare 1 fari doppi. Per la necessita di com-
prendere i fari doppi il carrozziere studid parafanghi ante-

Sotto, la Flaminia GT Superleggera realizzata
dalla carrozzeria Touring.
In basso. l'attore Marcello Mastroianni, fedele
cliente della Lancia. non si
sottrasse al fascino della
Flaminia Convertibile.

ron con la sezione a trapezio poi, per armonizzare la par-
te posteriore adottd la sezione a trapezio anche per i para-
fanghi dietro e li doto di fanali di grandi dimensioni conver-
genti verso il centro del baule. La Flaminia GT debuttd nel
1959 anticipando la convertibile che usci I'anno dopo con-
servando, tetto a parte, lo stesso impianto stilistico. En-
trambe entrarono nella gamma ufficiale e, mentre la spider

T R

rimase sempre uguale anche con
i nuovi motori 2.5 3C e 2.8 3C,
la Coupeé fu proposta anche co-
me 2+2 per ampliarne |'utilizzo
permettendo due passegger! sul
sedile posteriore. In questa ver-
sione non cambid solo il padiglio-
ne, ma anche il profilo della fian-
cata che con le “pinne” legger-
mente alzate nisultd pit convin-
cente. Lultima evoluzione della
Coupé 2+2 fula GTL dove la L
stava per “lunga”, cioé con il pas-
so leggermente allungato per mi-
gliorare ancora ['abitabilita.

Zagato fu J'altro carrozziere che
collaboro con la Lancia per arric-
chire la gamma ufficiale. Realizzo
la Flaminia pils sportiva, adottan-




A destra, una delle Flaminia Sport Special realizzate da
Zagato per ['impiego sportivo.

Sotto, una Lancia Flaminia Super Sport Zagato nelle
condizioni in cui si trova oggl.

do criteri “da corsa” con linee aecrodinamiche e materiali
leggeri come ['alluminio e il plexiglas. La ricerca estetica e
funzionale non si esauri nella scelta di forme raccolte e af-
fusolate, ma interesso anche il comfort perché Elio Zagato,

da corridore praticante, sapeva quanto
fosse importante per un pilota ave-
re un “posto di lavoro” conforte-
vole. Ne! 1959, quando nacque
la Flaminia Sport, la collabo
razione con la Lancia era

ben collaudata, infatti, il
carrozziere gia produ- £ 1‘
ceva per la Lancia I Ap- f\
pia Sport. La circostan-
za favori la continuita
di stile fra | due modelli.
Le Flaminia Sport della
prima serie avevano i fari
anteriori ricoperti da cupolette di plexiglass, che furono
abolite nella seconda serie a causa del Codice della Strada
de} 1960 che le vieto. Il modello con i fari non carenati fu
prodotto con motori 2.5 litri, 2.5 litri con 3 carburatori e
2.8 con tre carburatori. Dopo I'abolizione delle cupolette

o
.

Sopra e a destra, due viste della Lancia Flamina Coupé Loraymo.
Si notano {"aletta aerodinamica sul tetto, i fanali

posteriori a filo con la carrozzeria e il frontale con il bordo
d'attacco dei parafanghi molto alto.

A stnistra. la Lancia Flaminia
GT 2+2 Touring con

il padiglione ampliato per
aumentare 'abitabilita.

sui fari, I'evoluzione stilistica prosegui con i far antinebbia
incorporati nelle luci di posizione e si concluse con la Fla-
minia Super Sport 2.8 3C prodotta dal 1964 al 1967. La
sua linea era meno aggressiva delle precedenti, ma era piu
elegante e filante. La velocita massima sali a 210 km/h,
grazie al nuovo motore e alla coda tronca che migliorava
I'acrodinamica. Ricomparvero i far carenati in un tratta-
mento del frontale che anziché accentuare la vocazione
sportiva della vettura ne marced 'aria da sportiva di lusso,
lo stessc accadde nella coda resa pil alta e imponente.

\ Fuori dalla serie, Zagato costrui alcune “special”
concepite per le competizioni attorno a un telaio a
struttura tubolare. Pur mantenendo invariara la
'\\ linea, le “Sport Special” avevano un aspetto
pilt “asciutto” in seguito alla esasperazione
agonistica. Fra le fuoriserie ricordiamo poi
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A destra, la convertibile disegnata da
Rodolfo Bonetto per la carrozzeria Boneschi.
Con le forme molto spigolose lo stilista si
oppose a quella che egli chiamave la “falsa
aerodinamica” delle linee tondeggianti.

Sotto, la convertibife di Boneschi vista

di fronte. Nella calandra tutta spigoli

solo i fanali sono tond.

la Loraymo, una stravagante creazione del designer Ray-
mond Loewy che stupi al Salone di Parigi 1960. Per capirla
bisogna sapere che Loewy la disegnd e la fece costruire per
il suo uso persenale. La esegui materialmente il carrozziere
Motto impiegando alluminio. A prima vista & sconcertante,
ma a ben guardare si scoprono importanti innovazioni stili-
stiche. Lalettone regolabile sopra al lunotto, per esempio, &
in largo anticipo su quello che molto piu tardi avra la Lancia
Stratos. Anche la larga calandra anteriore appare meno
sproporzionata se si considera che |'imponente bordo cre-
mato assolveva anche alla funzione di paraurti, essendo Ii-
bero di scorrere orizzontalmente su molle. | parafanghi an-
teriori con il bordo d'attacco molto alto servivano invece

per aumentare |'afflusso di aria sui freni e raffreddarfi me-
glic. Degne di nota sono pure le superfici trasparent con
novita tese a ottimizzare la visibifita senza incrementare la
superficie vetrata. Altre novita si trovavano nella fanalena
posteriore a filo con la carrozzeria e in molti dettagli di fini-
tura. La Loraymo fu dunque una Flaminma Coupé meno
effimera di quanto potrebbe apparire a prima vista.

Dopo la Loraymo diede scandalo la sconcertante Flaminia
Amalfi disegnata da Redolfo Bonetto nel 1962 per la car-
rozzeria Boneschi. Di aspetto marcatamente spigoloso,
questa vettura rappresentd in modo perfetto {o stile pro-
vocatorio con il quale il designer si oppose a quella che lui
chiamava “la falsa aerodinamica” delle linee tondeggianti
degh altri stilisti. Lultima Flaminia fuonserie e del 1969,
quando orrnai il modello era fuori produzione. La Lancia si
trovava allora in serie difficoita economiche e sembra che
il disegno della Marica sja staro eseguito dalla Ghia (di pro-
prieta dellitalo-argentino Alejandro De Tornaso) per atti-
rare ['interesse della Ford come compratore della societa.
LLa Marica fu sicuramente la piu moderna delle Flaminia ¢
dimostrd quanto la base telaistica fosse ancora attuale. La
vettura presento alcune note innovative che si sarebbero
viste solo molto pits tardi in altre creazioni dello stesso car-
rozziere o di altri. Poco dopo il debutto della Marica al Sa-
lone di Torino, la Fiat annuncio di avere preso il controlio
del pacchetto azionario della Lancia. La Marica in ogni
modo raggiunse | obiettivo che si era proposta,
quello di attirare |'interesse di un grande co-
struttore: infatti, poco dopo, la Ford com-
perd da De Tomaso la Ghia per farla divenire
la sussidiana torinese del suo centro stile.

A destra e sopra, la coupé
Marica presentata nel 1969 o
dalla carrozzeria Ghia, da poco
acquistata da Alejandro
de Tomaso. Con questa vettura
I'tmprenditore argentino voleva richiamare
I'attenzione della Ford perché acquistasse
la Lancia, allora in gravi difficolta.




Musa:

La Lancia Musa
unisce il comfort

e lo spazio di una
berfina di lusso
con l'agilita e la
compattezza di una
city car. Concepita
sulla piattaforma
della Fiat ldea,

ha una personalita
spiccatissima.

1 recente la Lancia
Musa e la modelia-
cantante Carla Bruni
sono state protagoniste di al-
cuni spot televisivi nei quali &
emersa prepotentemente la
personalita della vettura, che
a pieno titolo ci permette di
chiamarla “city limousine”, un
nome coniato apposta per lei.
t a stona di questa Lancia che
ha aperto un capitolo nuovo
nelle piccole monovolume é
piuttosto singolare.

a p
city

Senza essere stati sollecitati
dalla Direzione, 1 designer del
Centro Stile Lancia st mettono
a lavorare attorno all ipotesi di
una Ypsilon a 5 porte. Per aggi-
rare il problema del passo corto
della versione base, studiano
porte posteriori non conven-
zionali che si aprono contro-
vento, ma il risultato non li con-
vince. Cosi a qualcuno balena
l'idea di prendere come base

"lma
imousine

la Fiat |dea. Sotto la guida di
Flavio Manzoni, allora respon-
sabile del Centro Stile Lancia,
1 designer realizzano i prmi
bozzetti e si accorgono che sta
emergendo un’'auto tutta nuo-
va con una personalita molto
Lancia. Al Centro Stile sanno
berussimo che denvare un mo-
delo da un'altro mantenendo-
ne g\ element: costitutivi non
& rmai stato facile. Ma osserva-
no che la fiancata della Fiat
Idea si presta molto bene a

A sinistra, alcuni bozzetti
per la ricerca dello stife.
In giallo la prima ipotest
di una Ypsilona 5
porte con passo
HIVariato, scartata
in favore del
progetto Musa .

In alto, a destra, la
Musa é una vera
Lancia, con una
tale personalita da
non denunciare fa
sua dertvazione

dalla Fiat {dea.

una caratterizzazione Lancia
perché il suo gioco di superfici
piene e vuote, & gia tipico delle
flancate di alcune vetiure del-
la Casa. Riguardo il frontale,
pensano di innestare in quello
esistente i gruppi otuict € la ca-
landra della Ypsilon.

Nella coda aumentano i volu-
me del portellone e con questo
accorgimento allungano visiva-
mente 1l profilo della vettura.
La nuova dimensione percepita
fa apparire il montante poste-

A sinistra, lo schienafe
del sedile enteriore pud
essere abbattuto per
Jormare un pratico
prano d appogeio in
assenza def passeggero.
Sopra, il frontale rel
quale la calandra e

i fanalt della Ypsilon

si inseriscono in modo
particolarmente
ruscito, differenziando
nettamente  modelfo
dalla Fiat Idea.

A sinustra, sotto, anche
viste di tre quarti la
vettura ¢ caratterizzata
da volumt molto
scolpitt e da forme
coerent con quelle
della Ypsifon.

A destra, la Musa
vista dalf afto. Pit
grande della Ypsifon
(3978 mm di
lunghezza invece

di 3778). la Musa

si posiziona di fatto

in un segmento di
mercato pit: elevato.

riore pil amplo, recupe-
rando quella forma

trapezoidale che
era tinica della Lan-
cla Ardeae, in tem-
p pit recent, della
Delta. Guardando
[ evolversi dei boz-
zettl, i designer del
Centro Stile hanno
la conferma che il
risultato finale sara
molto diverso dalla
Ypsilon 2 3 porte ipotizzata in
prima istanza. Questo porra la
nuova vettura in una categoria

merceologica superiore, in una
zona ancora inesplorata a me-
ta strada fra monovolume, city
car e berlina di prestigio. Con-
tinuando ad afhinare ['idea,
sotto la guida di Marco Tenco-
ne, arrivano a definire comple-
tamente la Musa, che alla fine
appare meno grafica € piu tri-
dimensionale della Fiat ldea.

Osservando la vettura, ¢i ac-
corgiamo della profonda coe-
renza del disegno con la tradi-
zione Lancia fatta di eleganza
e di spirito innovativo. La tra-
sformazione della Fiat Idea ri~

sulta talmente riuscita che non
si capisce piu quale wra la Lan-
cia ¢ la Rat sia ['auto originale
¢ quale la derivata. [ risultato &
tanto pit notevele osservando
che i designer deliberatamente
non hanno voluto intervenire
su tutti gh aspetti della Idea per
ottenere una differenza esteti-
ca ad oltranza. Cost proprio sul
tocco delicate & nato il fascino
della Musa, che si presenta co-
me un’auto spontanea, pulita,
dotata di un'eleganza naturale
¢ senza forzature, come si ad-
dice a una vera Lancia.
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Sopra. gl schermi TV nei
poggiatesta defla Musa Sky.

Anche all interno il design del-
la Musa si avvantaggia della
buona base offerta dalla Fiat
Idea. Infatt: i designer del Cen-
tro Stile Lancia hanno trovato
una plancia con la strurmenta-
zione in posizione centrale,
propnio come | avevano imma-
ginata per la loro Ypsilon. Il lo-
ro lavoro st & quindi concen-
trato sulla grafica degli stru-
menti e su quegh elementi
connotativi con i quali ['utente
viene a contatto, come il vo-
lante e il pomello del cambio.
Inoltre {a composizione della
plancia ha dato loro la possibi-
lita di giocare sui colon e sui
materiali, creando aree piu
scure in alto e un inserto chia-
ro nella fascia centrale Ri-
guardo ai sedili, hanno man-
tenuto |'ossatura, della Fiat
Idea, e hanno studiato schiu-
mature specifiche che hanno

wasformato | seg-
giolini in poltrone
decisamente pil
comode di quel-
le della Fat, an-
che se un po’ me-
no contenitive.

In ultirna analisi la
Lancia Musa di-
mostra che grazie
a un buon design, con poco si
pud ottenere moito.
Un'auto di successo

Il modello ha debuttato al
Salone di Ginevra nel marzo
2004 connotandosi subito co-
me un'auto nata senza l'ob-
bligo di appartenere a una pre-
cisa categoria precostituita.
Nella sostanza & una compat-

Sopra. la calendra wtrodotia nel 2007 nel modello
Nuova Musa rinnovato in afcuni efementi.

A destra. fa coda della Lancta Musa m.y. 2007

con i nuovo portellone ¢ le nuove fuci a led.

Sopra, ambientazione
classica che sottolinea fo
destinazione defla vettura a

ta con quei centimetn in pit
che creano una sensazione di
apoe raeRn una clientela d'elite.
Due gl a’estimenti al debutto A dosing. off interri in
(Oro e Platino), tre i motori p. yeolls Musa
{benzina 1.4 16v, diesel 1.3 16v
Multijet 70 cv e diesel 1.9 Mul-
et 100 cv), due i cambi {ma-
nuale e automauco “Dolce Far
Niente"), 12 i colori della car-
rozzenia, 2 le tipologie dei
rivestimenti (4 comb:-
nazioni dei color per |
tessutidella Oroe 2 (4
per la pelle e micro-
fibra della Plauno).
A tutto questo si
¢ aggiunta una lun-
ga lista di accessori
in grado di soddisfare
I'utente pits esigente; Cal

Flatino~.

/,,

tetto apribile
“GranLuce” (di

serie nell’ allestimento
Platino) ai side-bag, all' E-
SP al Cruise Control, ai senso-
ri di buio ¢ di pioggia; dal Sound

Sopra, la versione Platino+ che nel 2005 ha affiancato le versioni Oro
e Platino proponendo un livello di finftura ancora pit: elevato.

System Bose®, un impianto
stereo all' altezza della situa-
zione, al Connect Nav Plus, I
navigatore satellitare Lancia.

Sorvolando sulle qualita dei
moton, dimostratasi gia otti-
ma sul'e Lancia Ypsilon. per-
corriamo la storia del modello
attraverso i suoi successi e le
sue evoluzioni. A un anno dal
lancio erano state immatricola-
te in Europa 34.000 Musa. In
particolare il mix delle vendite
vedeva primeggiare | allesti-
mento piit neco (Plarino) con ]
50% delle preferenze, cosi co-
me il 25% det clienti aveva
scelto il 1.9 Multijet da 100 cv,
la motorizzazione piu potente.
Tutto ¢id ha stimolato la Casa
a puntare ancora piu in alto nel
livello di finitura. Nell ottobre
del 2005 ha presentato la ver-
sione Platino+ ancera piti neca
nei contenut sia meccanici {al
1.9 Mulgjet si & affiancato un
1.3 Multijet con @0 cve un 1,4
16v a benzina con 95 cv), sia
estetici, come i sedili in pelle
con cadenint in ¢olore contra-
stante, il climatizzatore bi-zo-
na, i navigaiore satellitare
completo di lettore CD e te-
lefono GSM con vivavoce. il

( LANCIA MUSA 1.3 Multijet 16v (2004)

Numero cilindek 4 In linea
Alazagglo e
Cilindrata totale: 1248 cc

corsa: 69,6 x 82 mm

Potenza massima: 70 cv a 4000 giri/min

Rapparto di compressione
>

B0t

4

Distribuzione: 2 alberi a camme in tesea, | valvole per cilindro
Alimentazione: iniezione diretta Multijet “Common Rail’’,

turbo e intercooler
Impianto elettrico: | 2V
Trazione: anteriore
Camblo: 5 maree + RM

Telaio: solidale con la scocca

Preumaticl: 195/60 R15 88H
Fasso: 2306 mm

Lunghezza: 3985 mm
Larghezza: 1698 mm

Frizione: monodisco a comando idraulico autoregistrante

Sospensioni anteriorl: tipo Me Pherson, con barra stabilizzatrice
Saspensione posteriore: ruote interconnesse con ponte torcente
Frone anteclori o disce sutoventilant, posterior a tamburo

Carreggiata anteriore: 1444 mm (2 vuoto)
Carreggiata posteriore: 1431 mm (2 vuoto)

Alterra: 1688 g (0 vuoto, con barre portatutto)
Pesa In ordine di marca: 1200 kg (norma DIN)

Veloclta massima: 159 kmv'h

Consumeo: 5,1

\ Emissioni di CO%: 135 g/km

volante in pefle, 4 airbag. i sen-
sori di parcheggio ¢ i cerchi in
lega bicolore da 16", Dopo tre
anni di vendite la Musa ha su-
perato gl obietuvi ambiziosi
che si era prefissa, e s & merni-
tata, nell ottobre 2007, un bel

restyling.

100 komi (combinato)

Ne! frontale & arnvata la nuo-
va calandra cromata con il
nuovo logo Lancia; nella parte
posteriore 1l generoso portel-
lone ¢ oggi pib IMmportante e
assicura piu spazio e maggiore
accessibilita grazie alla soglia
d: carico abbassata di 4 cm.



