S-presso
Einst fiir die Gruppe S konzipiert, jetzt

futuristische Entwicklungsstudie: auto motor
und sport fuhr den Lancia Delta ECV.

Von Bernd Ostmann

Er ist ein ausgesproche-
ner Siegertyp, keine
Frage. DaB er trotzdem kei-
ne Preise gewinnen kann,
daran sind nicht etwa seine
Ziehviiter schuld, die den
Lancia Delta ECV etwas am
Ziel vorbeigebaut haben.
DaB seine Karriere beendet
war, bevor sie begann, da-
fiir ist alleine die Sport-
behdrde in Paris verant-
wortlich.

Als seine etwas braveren
Vettern aus der Gruppe B-
Liga Mitte letzten Jahres in
eine Serie von schweren Un-
fillen schlitterten, hat die
FISA auchihm, dem Erstge-

borenen des neuen Gruppe
S-Geschlechts, gleich mit
das Grab geschaufelt. Sport-
lich gesehen steht er im Ab-
seits, technisch ist er immer
ein Thema.

Die Gruppe B hatte bei Ral-
lyes zwischen Felsmauern
und Abgriinden bereits
technische Extreme ausge-
lotet. Man bediente sich
gern des griffigen Ver-
gleichs mit der Formel 1.
Die hat der Delta ECV (Ex-
perimental Composite Ve-
hicle) lingst aus dem Riick-
spiegel verloren. Er ist die
erste Rallye-Kreation mit
einem  Kunststoffchassis,

Kraftpaket im Ab-
seits: Urspriinglich fiir
die Gruppe S konzi-
piert, dient der Lancia
Delta ECV heute

als rasendes Entwick-

| lungslabor. Zwei

Turbolader und ein
600 PS starker Vier-
zylinder sorgen fiir die
nitige Spurtstarke
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Lancia Delta ECV

hat einen Vierzylindermo-
tor mit unkonventioneller
Ventilanordnung und Regi-
steraufladung, verteilt 600
PS iber eine Kunststoff-
Kardanwelle auf alle viere
und rollt zu allem UberfluB
auch noch auf Réddern aus
Kunststoff.

Auch wenn man geneigt ist,
die schwarzen Felgen vor
der ersten Ausfahrt einer
letzten Trittprobe zu unter-
zichen, sie haben angeblich
ausgesprochene  Nehmer-
qualititen, sind spezell fiir
das Rollkommando im un-
wegsamen  Rallye-Terrain
entwickelt und sollen klag-
los acht bis neun g* weg-
stecken — das verspricht je-
denfalls Claudio Lombardi.

Lombardi ist der Konstruk-
teur des feuerroten Spiel-
mobils. Man kann den Inge-
nieur nicht gerade als einen
GroBmeister des Wortes be-
zeichnen. Einmal auf sein
futuristisches  Fliigelmon-
ster angesprochen, kommt
schon etwas Leben in die
schlanke Gestalt. Dann stel-
len sich seine Haare noch et-
was borstiger in den Wind,
die kleinen Augen hinter
den Brillenglasern bekom-
men den groBen Glanz, und
die feingliedrigen Hinde
zucken, als habe er gerade
in eine Steckdose gegriffen.

Und wenn ihm bei all dem
Ladedruck und all der Lei-
stung, trotz des Allradan-
triebs, einmal das Tempera-
ment ein biBchen durch-
geht, dann bremst er sich
augenblicklich fast ver-
schamt wieder ein. Sicher-
lich, 600 PS, das sei wirklich
etwas iippig fiir Rallyes,
aber seine 600 PS, die seien
durchaus fahrbar.

Schuld daran ist ein ausge-
kliigeltes Ladesystem, wie

*g = Erdbeschleunigung 9 81m/s?
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man es zur Zeit eigentlich
nirgendwo findet: Dem'Rei-
henvierzylinder hat man
links und rechts jeweils ei-
nen kleinen Abgasturbola-
der angeflanscht. Ermdég-
licht wird diese symmetri-
sche Anordnung durch ei-
nen feinen Trick: Sitzen bei
normalen Vierventilern
Ein- und AuslaBventile pa-
rallel gegeniiber, so sind sie
im  Lancia-Zylinderkopf
iber Kreuz eingepaBt,
Auch wenn es die Italiener
nicht gern héren, ganz neu
ist diese Losung nicht: Die
Vorreiter dieses Systems
waren Einzylinder-Motor-
radmotoren, Ludwig Apfel-
beck wurde spiter beriithmt
mit seinen halbkugelférmi-
gen Brennriumen und sei-
nen diametral angeordne-
ten Ventilen. Durchsetzen
konnte sich die Idee trotz
aller Rennerfolge nicht.
Acht  Auspuffrohre und
acht Ansaugstutzen driick-
ten bei einem Vierzylinder
wohl doch etwas aufs Ge-
wicht. Beim BMW-Formel
2-Triebwerk fand man von
der Apfelbeck-Losung (die
Ventile wurden iiber Kreuz
eingebaut, auBerdem noch
etwas schrig gestellt — und
waren  dementsprechend
schwierig zu steuern) iiber
die gekreuzte Version
schlieBlich wieder zur nor-
malen  Parallelanordnung
zuriick.

Auch wenn BMW diese Lo-
sung verworfen hat, in Ver-
bindung mit der Turboauf-
ladung ergeben sich bei
Lancia doch einige interes-
sante Aspekte. Der Zylin-
derkopf erwidrmt sich bei-
spielsweise  gleichmaBiger
und laBt sich besser kiihlen.
Wie bei BMW arbeiten die
Italiener mit zwei symmetri-
schen Auspuffsystemen, ha-
ben aber die beiden An-
saugwege kurz vor dem Mo-
tor in einem gemeinsamen
Sammelrohr gebiindelt.
Lancia lieB sich diese Lo-
sung (zwei getrennte Aus-
puffanlagen, ein gemeinsa-

Claudio Lombardi

und die Feinheiten seines
Motorsystems: zwei
Turbolader, zwei Lade-
luftkiihler und vier
Ventile, die iiber Kreuz
angeordnet sind

mer Ansaugtrakt) als Tri-
flux-System patentieren -
und hat natiirlich auch die
weitreichenden Moglichkei-
ten dieser Kanalisierung
nicht iibersehen. Uber ein
Klappensystem kann man
beispielsweise einen der La-
der abkoppeln. Man kann
im unteren Drehzahlbe-
reich nur einen Turbo

schnell hochbeschleunigen
und den zweiten erst nach-
triglich (bei 5500 Touren)
in den Blaseakt einklinken.

Auf dem Priifstand hat der
Vierzylinder sein Potential
lingst bewiesen. Die Mog-
lichkeiten der Registerauf-
ladung haben die Italiener
allerdings noch nicht ganz
ausgelotet. ,,Wir haben die-
se Biturbo-Variante bereits
parallel zu unserer Kom-
pressor- und Turbo-Lisung
fiir die Gruppe B entwik-
kelt*, verriit Lombardi, des-
sen Zogling nach dem Grab-
gesang der Gruppe S doch
etwas Staub angesetzt hat.
2Wir haben die Entwick-
lung reduziert.“

Das momentane Problem:
Lancia-Motoren sind in der
Serie quer eingebaut, und
da macht die aufwendige Bi-
turbo-Lésung keinen Sinn,
ist deshalb auch kein loh-
nendes Entwicklungsziel.
»Aber vielleicht fiir Alfa“,
schopft der Techniker neue
Hoffnung. Zu gern wiirde er
beweisen, daB seine Regi-
steraufladung ,bei weitem
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daB er seinen Versuchs-Ra-
cer leicht auf 890 Kilo-
gramm trimmen koOnnte,
»~aber es gibt ja keinen
Druck*.

Fragt man ihn nach dem
Preis fiir sein liebstes Spiel-
zeug, reagiert er etwas ver-
letzt. ,Das ist ein reiner
Prototyp, wie kann man da
liber Preise reden.* Ob er
sich denn sein Kunststoff-
chassis einmal in der Serie
vorstellen kénnte? ,Natiir-
lich, eine Kleinserie mit 200
bis 1000 Autos wire durch-
aus moglich.Der Preis dirf-
te dann aber in Ferrari-Re-
gionen liegen.“

Ist das das Los einer brisan-
ten Fehlgeburt? Am Ende
zerrissen zwischen den ein-

Die Lancia-Technik aus
der Vogelperspektive:
Der Vierzylinder macht
sich hinter dem Pas-
sagierabteil recht klein.
Um so dominierender
im Bild: die beiden seit-
lichen Ladeluftkiihler

zelnen Konzernbereichen,
der Motor womdglich bei
Alfa, das Chassis bei Ferra-
ri? Aber noch gibt es ja eine
starke Liga, die immer noch
fir die Einfilhrung der
Gruppe S kimpft. Das Po-
werplay der vergangenen
Jahre scheint aber selbst bei
einem so engagierten Mann
wie Lombardi kein Thema
mehr zu sein, ,Die Gruppe
S ist eine gute Idee”, betont
der Lancia-Mann, stellt
aber zur Bedingung: ,Nur
bei ausreichenden Sicher-
heitsauflagen und bei einer
Leistungsbegrenzung  auf
300 PS — wobei das vielleicht
auch schon zuviel ist fir
Rallyes.*
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fiir den Rallyesport der
Zukunft: faserver-
stirkte Kunststoffe fiir
Chassis (ganz

oben), Felgen und

Kardanwelle

nicht so kompliziert ist wie
die Porsche-Losung beim
959“. Lombardi weif die
Arbeiten der Schwaben zu
schiitzen. Als Lancia mit ei-
nem Beta Turbo einst den
amerikanischen Markt stiir-
men wollte, da war es Lom-
bardi, der zwei Jahre lang
immer wieder in Sachen Ka-
talysator und Lambdasonde
zwischen Turin und Weis-
sach pendelte.

Aber auch wenn sich mo-
mentan nur beide Turbola-
der gleichzeitig hochbe-
schleunigen lassen, auch
wenn das gesamte Potential
dieses Systems noch etwas
im Verborgenen schlum-
mert, der rote Sportler be-
wegt sich doch manierlich,
Wen wundert’s, haben die
Lancia-Techniker doch be-
reits mit dem normalen

Gruppe B-Delta S4 regel-
rechte Beschleunigungsor-
gien gefeiert — der Spurt aus
dem Stand zur 100 km/h-
Marke soll nur drei Sekun-
den gedauert haben.

Im Leerlauf jedenfalls 148t
der Vierzylinder im Nacken
noch nichts von seiner Bri-
sanz spuren, Er lirmt allen-
falls etwas, massiert dabei
seinem Chauffeur wie mit
einem Vibrator den Riicken
und springt dann etwas steif
aus den Startblocken — auch
zwei kleine Lader brauchen
offensichtlich etwas Anlauf.
Der ist bei 4500 Umdrehun-
gen pro Minute zu Ende.
Die Drehzahlmessernadel
zuckt plotzlich, als wolle sie
aus ihrem Gehéuse schnal-
zen, und der Vibrator im
Riicken geht ansatzlos in
Richtung PreBlufthammer,
der den Kopf beim Antritt
haltlos in Richtung Nacken-
stiitze preBt.

Die Lancia-Techniker ver-
stehen sich nicht allein aufs
Autobauen, sie sind auch
feine Showmaster. Das Mus-
kelspiel ihres Vierzylinders
haben sie sauber auf seinen
Laufstall abgestimmt. Wer
den Schalthebel auf dem
Testparcours vor dem
Abarth-Domizil beherzt in
der Kulisse verschiebt und
das rechte Pedal immer wie-
der heftignach untendriickt,
der kann den imposanten
Aufgalopp der Drehzahl-

messernadel zwischen 7200
und 8000 Touren genau fiinf-
mal erleben. Dann sollte
man flink aufs mittlere Pedal
steigen, sonst liuft man Ge-
fahr, die Kohlefaser-Felgen
in einem der angrenzenden
Felder einem ersten Hirte-
test zu unterziehen.

JUber Priifstandsversuche
bei Speedline sind wir in der
Tat noch nicht rausgekom-
men“, bekennt Lombardi
mit einem sanften Licheln.
Im Prinzip besteht die Felge
aus zwei Teilen: einem wa-
beniihnlichen Aluminium-
kern fiir die Aufnahme und
dem mit Epoxydharz ge-
trinkten Kunststoffgewebe
der Restkonstruktion, innen
mit einer Schutzfolie gegen
die Bremshitze geschiitzt, an
den Rindern zusétzlich ver-
stiarkt. Die Gewichtsreduk-
tion gegeniiber einem Ma-
gnesiumrad soll 40 Prozent
betragen. Ob sich die Felge
bei einem Aufprall aber wie
ein Magnesiumteil zunéichst
nur elastisch verformt, oder
ob sie gleich bricht, das muf
die Zukunft beweisen. ,, Wir
sind erst am Anfang unserer
Untersuchungen.*

Uber andere Kunststoff-
Komponenten wei man
mehr. Uberdie Kardanwelle
aus mit Kohle-und Kevlarfa-
ser verstirktem Kunststoff
beispielsweise. ,,Die haben
wir schon bei der Korsika-
Rallye erfolgreich erprobt.”
Oder iiber das Monocoque-
Chassis. Es stammt aus dem
Backofen von Monfrini, ei-
nem der fithrenden Mailin-
der Kunststoff-Unterneh-
men. Auch Alfa Romeo lieB
dort Formel 1-Monocoques
schneidern. Berechnet wur-
de dic Fahrgastzelle bei
Fiat, Basis war die Verwin-
dungssteifigkeit des S4-
Rohrrahmens (15 000 Nm
pro Grad Verdrehbung), und
Lombardi meint heute:
,Wir sind da mit 80 Kilo-
gramm noch lange nicht am
Limit.* Insgesamt glaubter,
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| <| Die Honda-Piloten sind auf
Siegelehrungen abon-

niert. Bericht vom GP Eng-
land @ Seite 178

Als Rallye-Auto fiir die dann
doch nicht eingefiihrte Grup-

pe S konzipiert, dient der Nach-
folger des Lancia Delta S 4

nun als Innovationstriger. Fahr-
bericht @ Seite 156 V
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