“TRACK-TEST

Lancia Stratos HF
Gruppe 4

Die breiten Leichtmetall-
Felgen von Campagnolo
sind mit den eigens fiir den
Stratos entwickelten
Pirelli-Reifen bestiickt.

Stratos-

In den ersten Laufen zur Deutschen Rallye-

Das Armaturenbrett des Lancia Stratos ist mit Schaltern
und Instrumenten geradezu iibersét, und nur Profis

vom Schlage eines Walter Réhrl oder seines Copiloten
Christian Geistdorfer finden sich auf Anhieb damit zurecht.

p h : S'
Meisterschaft diktierte der Regensburger Walter Rohrl mitdem

Fotos: Gerhard Burock

Walter Rohrl bei seiner
Lieblingsbeschéftigung: Dem
Querfahren auf Schotter.
Der lange Regensburger ist
in dieser Saison mehr

als vollbeschiftigt: AuBer
seinen Lancia Stratos-
Einsétzen in Deutschland,
fahrt er ja noch

fiir Fiat kraftig mit in der
Welitmeisterschaft.

Lancia Stratos das Tempo — ein Sieg und zwei Ausfélle durch Defekte waren die Bilanz. rallye racing-Redak-
teur Bernd Renneisen fuhr den italienischen Exoten des deutschen Spitzen-Piloten in einem Track-Test.

So unvorbereitet war ich bis-
her noch nie mit dem Objekt
eines Track-Tests konfron-
tiert worden wie von Walter
Rohrl mit dessen Lancia
Stratos HF (,,High Fidelity*,
so kennzeichnet Lancia seine
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Top-Modelle). Das einzige,
woruber mich das Rallye-As
fairerweise noch informiert
hatte, war, daB ich zum Ein-
schalten der Ziindung den
Zugknopf in der Mitte des
Armaturenbrettes ziehen

muBte. Dann war er mitsamt
seinem Co-Piloten Christian
Geistdorfer in meinem Auto
davongefahren. Ich konnte
mir nun aussuchen, welcher
der funf Zugknopfe in der
Mitte des Armaturenbrettes

denn der einzig richtige sei.
Ich probierte den mit dem
Druckschalter daneben, der
wohl zur Anlasserbetatigung
diente. Siehe da — Knopf zie-
hen — klack — irgendwo im
Auto beginnt es zu summen,



die elektrischen Kraftstoff-
pumpen arbeiten, und die
Zeiger des kombinierten Ol-
und  Wasserthermometers
schlagen aus. Den anderen
Knopf dricken — das
Sechszylinder-Triebwerk
dicht hinter mir erwacht
brillend. Nun das Kupp-
lungspedal treten, nein, bes-
ser niederstemmen (gottiob
gehdren Kniebeugen zu mei-
nem taglichen Frihsport-
Programm) und den ersten
Gang einlegen. Auch hier ist
wohl der prazisere Ausdruck
,.hineinschlagen*'.

Ich war nach Wirzburg ge-
fahren, um Walter Réhrl von
dort aus bei seinen Abstim-
mungsfahrten - mit seinem
Stratos-Rallye-Einsatzauto
zu begleiten. Der ehemalige
Rallye-Europameister = be-
streitet  bekanntlich = die
Deutsche Meisterschaft in
diesem Jahr auf einem Lan-
cia Stratos, parallel zu seinen
Weltmeisterschafts-Einsat-
zen auf einem Fiat-Abarth
rally. Dieser Stratos wird ihm
von Lancia Italien zur Verfi-
gung gestellt. Wenige Tage
vor den jeweiligen Veranstal-
tungen wird er von Werks-
monteuren aus Turin per
Transporter nebst einigen
Service-Wagen herbeige-
schafft und nach dem Wett-
bewerb wieder zur Wartung
und Uberholung mitgenom-
men. Wer allerdings heute
zum vereinbarten Termin
nicht erschien, waren die
Herren mit dem Einsatz-Wa-
gen; sie steckten am Brenner
in tiefem Schnee fest. Doch
wie es sich flir einen Profi ge-
hort, verfiigt Walter Rohrl
wéhrend der gesamten Sai-
son noch Uber einen zweiten
Stratos, den er zum Trainie-
ren benutzt.

Wahrend ich hinter dem bis
zur  Unkenntlichkeit ver-
schlammten Lancia herfuhr,
bot sich mir bei jeder Durch-
fahrt durch kleine Ortschaf-
ten der gleiche Anblick: In
den Hausern wurden die
Fenster aufgerissen, Haus-
frauen fielen fast aus den
Fenstern, die Bauerinnen auf
den GaBchen lieBen die
Milchkannen' fallen, Kinder
kamen aus den Hoéfen ge-
rannt. Alle starrten unglaubig
das skurrile Mobil an, das mit
vorschriftsméaBig 50 km/h
Geschwindigkeit durch die

engen DorfstraBen rohrte.
Die schmalen und sehr
grobstolligen Pirelli-MS35-

Pneus, die Walter Rohrl fur

seine Trainingsfahrten abso-
lut ausreichend findet, wir-
ken recht verhungert unter
den Uppigen Kotfligel-Ver-
breiterungen der Kunst-
stoff-Karosserie.

In diesem Gefahrt saB ich
nun. Unverrickbar mit dem
Britax-Vierpunkt-Gurt in den
tiefen Schalensitz * gezurrt.
Die Sicht nach vorn durch die
flache, “seitlich stark - ge-
wolbte Scheibe, die von nur
einem Scheibenwischer in
Lkw-Format bestrichen wird,
ist recht gut, wenngleich mir
Walter sagte, daB Nachtfahr-
ten bei Regen oder Nebel
nicht eben erholsam sind.
Der Blickwinkel des niedrig
sitzenden Fahrers verlauft
namlich nahezu parallel zu
den (relativ) hoch-montierten
sechs Scheinwerfern,  und
deren gleiBendes Lichtband
— sie sind mit 100 Watt star-
ken Halogenlampen bestiickt
und brennen auf Wertungs-
prifungen alle gleichzeitig —
blendet: den Fahrer sehr
stark. :

Ich komme mir vor wie in ei-
ner Flugzeugkanzel, wozu
nicht zuletzt auch die schein-
bar wahllos lber das ge-
samte Armaturenbrett ver-

Ein monstrés wirkender
Luftfilter verhindert erfolg-
reich, daB sich gréBere
Fremdkérper in das Stratos-
Sechszylinder-Triebwerk
verirren und dort irrepara-
blen Schaden anrichten.

teilten Instrumente, Schalter
und Knépfe beitragen, die,
um. mich nur noch mehr zu
verwirren, auch noch in ita-
lienischer Sprache gekenn-
zeichnet sind. Ein groBer
Drehzahimesser thront un-
Ubersehbar genau vor mir,
der Tachometer am unteren
Rand des Armaturenbretts
dagegen ist genauso klein
wie das Ampeéremeter und
dient wohl vorrangig dazu,
die Zulassungsbestimmun-
gen der Behérden zu erfil-
len. Nach hinten kann ich we-
nig bis gar nichts erkennen.
Der AuBenspiegel verkleinert
so stark, daB ich mich im
dichten Verkehr auf ihn auch
nicht verlassen wollte. Ergo
gibt es nur eines, was man
guten Gewissens mit dem
Stratos tun kann: Vorwarts
fahren oder allenfalls seit-
warts driften, so schnell wie
maglich, damit niemand eine
Chance hat, einem auf den
Fersen zu bleiben.

Beim Anfahren verlangt die
Kupplung sehr viel Geflhl.
Dagegen ist das Hochschal-
ten der finf Gange des un-
synchronisierten kurzgestuf-
ten Getriebes vollig pro-
blemlos: Man muB nur be-
herzt und schnell den Schalt-

Tt

Die Seitenlinie des
Lancia Stratos verrét schon
etwas von der Kraft,

die in dem 270-PS-Boliden
steckt. Der relativ

kurze Radstand verleiht dem

italienischen Rallye-
Wagen eine hervorragende
Handlichkeit, sorgt
allerdings in schnellen
Kurven fiir ein Fahr-
verhalten, das nur Profis
in Vollendung aus-
nutzen kénnen, Réhrl etwa.

hebel bewegen. Das Be-
schleunigungsvermogen ist
zwar nicht einschlafernd,
aber weit von dem entfernt,
was ich erwartet hatte.
Wenngleich das Sechszylin-
der-Triebwerk dicht hinter
meinem  Ricken brillt und
tobt — zwischen Motorraum
und Cockpit befindetsich nur
eine dlnne Trennwand -,
vermag mich das nicht dar-
Uber hinwegzutauschen, daB
hier  nur schatzungsweise
200 PS (147 kW) arbeiten,
wogegen Lanciadie Leistung
der Wettbewerbsmotoren mit
270 PS beziffert. ; :

Der Sound des 2418-ccm-
V6-Motors ist keineswegs
das einzige Gerdusch, das
meine Trommelfelle strapa-
ziert. Bei Drehzahlen von
Gber 4000.U/min beginnt das
Getriebe zu jaulen und zu
heulen und steigertsich dann
zu einem’ schrillen .Pfeifen.
Bei spatestens 7000 U/min
schalte ich in den jeweils
nachsthéheren Gang. Spéter
bestatigte Rohrl mir,daBer in
der Regel ebenfalls nicht hé-
her dreht. Bei seinem Ein-
satzauto liegt das Limit bei
8500 U/min.

DaB es sich bei diesem Trai-
ningswagen nur um einen
ausgeleierten Muletto han-
delt, der wohl in fruheren
Zeiten 'schon so manchen
harten Einsatz Uberstanden

. hat, bezeugt auch die beéng-

stigend klappernde Vorder-
achse, deren ausgeschla-
gene Aufhéngungsteile al-
lesamt einer Uberholung be-
durfen.

Uberhaupt zeigt sich der Ex-
Opel- und derzeitige. Fiat-
Werksfahrer keineswegs so
angetan von dem Fahrver-
halten des Lancia-Mittelmo-
tor-Autos. Speziell in langen
und weiten Kurven, die mit
mittlerer und hoher Ge-
schwindigkeit durchfahren
werden, verhalt sich der
Stratos wesentlich unruhiger
und instabiler als beispiels-
weise ein Fiat-Abarth 131
rally. In seinem Element ist
der Rallye-Bolide dagegen
auf - Veranstaltungen wie
etwa der San Remo, die aus
einer nicht endenden Anein-
anderreihung langsamer bis
mittelschneller Kurven be-
steht, oder ' beispielsweise
auch in serpentinenartigen
180°-Kehren, in denen die
konzeptionsbedingte Hand-
lichkeit zur Geltung kommt.
Dies ist wohlgemerkt Rohrls
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Das Zweikreis-Bremssystem
und die groBen,
innenbeliifteten Brems-
scheiben sorgen

fiir optimale Verzégerung.
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Rallyeversion

Meinung, der die Méglichkeit
hat, seine beiden Wagen, den
Fiat und den Lancia, mitein-
ander zu vergleichen. Ich da-
gegen wurde im Verlauf der
gut eineinhalbstiindigen
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Die Hinterrdder des Lancia Stratos von

Walter Réhrl werden an Schubstreben und Bilstein-Feder-
beinen gefiihrt. Die Stabilisatoren kénnen je nach der
Fahrbahn-Beschaffenheit verstellt werden.

Testfahrt nicht mit derartigen
Problemen konfrontiert, da
ich zwar den Grenzbereich
des Stratos ertastete, im Ge-
gensatz zu dem langen Re-
gensburger jedoch nicht auf
dem schmalen Grad zwi-
schen Sein und Nichtsein
balancierte. Wenngleich
namlich die prazise und di-
rekte Zahnstangen-Lenkung
und der auch schon bei nied-
rigen Drehzahlen (ab etwa
3000 U/min) recht durch-
zugskraftige Motor eine ge-
wisse Handlichkeit vermit-
teln, so ist doch sauberes

Querfahren, zumindest bei
dem Trainingsauto, das ich
chauffierte, nur von Lenk-
rad-Virtuosen vom Schlage
eines Walter Réhrl zu be-
werkstelligen.

Wohl hauptsachlich wegen
der nicht korrekten Vorder-
achs-Geometrie zeigte sich
der Lancia beim Einleitenvon
Drifts hochst unwiliig, um
dann, wenn man den Wagen
mit einem winzigen Zuviel an
Gas zwingen wollte, mit ei-
nem Dreher zu reagieren.
Wesentlich wohler fuhlte ich

Flach, geduckt und ge-
drungen wie eine Flunder:
Der Lancia Stratos,

ein Kraftkeil aus Italien.
Von Monteuren aus

Turin vorbereitet zu einem
wilden Ritt iiber

Asphalt und Schotter, fiir
Abstimmungsfahrten

(iber LandstraBen und Feld-
wege in Siddeutschland.

mich auf trockenen Asphalt-
straBen, wo die schmalen,
grobstolligen Reifen den
Grenzbereich deutlich an-
kundigten.

Was man mit einem korrekt
eingestellten Stratos anstel-
len kann, sollte ich am néch-
sten Tag erfahren, als ich im
Verlauf von Roéhrls Abstim-
mungsfahrten im Beifahrer-
sitz kauerte und anfangs
einige Tropfen AngstschweiB3
verlor, spater mir die Sache
aber so riesigen SpaB
machte, daB ich gar nicht
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wieder aussteigen wollte.
Das schwarz-rot-wei8 lak-
kierte und von Pirelli ge-

sponsorte Einsatzauto befin-
detsich naturgemaB in einem
wesentlich gepflegteren Zu-
stand als der Trainings-Mu-
letto.

Der Innenraum sieht richtig
adrett und wohnlich aus. Die
Rickwand der Cockpits ist
mit gelbem, abgestepptem
Stoff gepolstert, die Scha-
lensitze sind grau bezogen,
die Armaturentafel ist iber-
sat mit Uhren und Instru-
menten flir den Beifahrer.
Der ohnehin knappe Raum in
der ,,Pilotenkanzel* wird zu-
satzlich eingeschrankt von
der Gegensprechanlage fur
die fahrzeug-interne Ver-

lente Traktion dieser Pneus,
die speziell fiir den Stratos
entwickelt wurden, auf
Schotter. Sogar auf morasti-
gem Untergrund gelingt es
Rohrl, der diesen Reifentyp
hier erstmals fahrt und sich
von dessen Qualitat ange-
nehm {berrascht zeigt, den
270-PS-Boliden bei irrsinni-
gem Tempo zentimeterge-
nau zu dirigieren. Dabei ste-
hen das barbarische Briillen
des Sechszylinders und die
lassigen, fast spielerischen
Bewegungen des Fahrers,
der das Gefahrt mit etwa 120
bis 160 km/h Ulber schmale,
verschlammte Feldwege ba-
lanciert, in einem Kontrast.

Das Handling dieses Wagens
ist wesentlich besser als bei
dem ausgeleierten Trai-
nings-Lancia, ist so, wie man
es von einem Stratos erwar-
tet. Schnell und flussig
schwingt das Mittelmotor-
Auto durch S-Biegungen,
springt leichtfiBig Uber Kup-
pen und landet sanft. Es kann
sogar, als wir einmal Uber
eine Abzweigung hinaus-
schieBen, mittels Hand-
bremsdrehung in einem

und Geistdorfer,einem Funk-
gerat fir Kontakt mit den
Service-Leuten sowie einer
Feuerléschanlage. Sdmtliche
Pedale sowie die FuB-Ab-
stltzplatten fiir Fahrer und
Beifahrer sind zur Gewichts-
erleichterung durchléchert
wie ein Schweizer Kase.

Stellen Sie sich einmal eine
LandstraBe vor, in deren Ver-
lauf sich langere Geraden mit
relativ engen, nahezu recht-
winkligen Kurven abwech-
seln. Der Asphalt ist teils
feucht, teils trocken, hinter
schmalen Graben wachsen
Uberall massive Baume.
Diese Strecke, auf der jeder
Grand Prix-Pilot entsetzt sei-
nen Monoposto abstellen
und vorsichtig zu FuB weiter-
gehen wiirde, hat Walter fir
seine Abstimmungsfahrten
auserkoren. Wahrend Réhrl,
wild entschlossen, den Stra-
tos voll beschleunigt, checke
ich in panischer Angst den
Abstand zur nachsten Kurve,
bin der Ansicht, daB wir
schon langst bremsen muB-
ten, sehe den Rollsplit im
Kurven-Scheitelpunkt, mein

standigung zwischen Rohrl  Blick springt immer wieder

schmalen Waldpfad absolut
auf der Stelle gewendet wer-
den. Ungewodhnlich, doch
sehr effektvoll lbrigens der
Handbremshebel. Ein langer
Prugel, ohne Arretiermdg-
lichkeit, ist unter der Lenk-
saule plaziert und wird zum
Fahrer hin gezogen. Nicht
zufrieden ist Walter dagegen
mit dem Bocken und Sprin-
gen des Wagenhecks beim
Befahren welliger Wegstrek-

ken, weil dadurch etliche
Vortriebskraft wirkungslos
verpufft. Die italienischen

Monteure, mit diesem Fahr-
verhalten erstmals konfron-
tiert, sind bislang ratlos.

Uberhaupt verlief das Lan-
cia-Stratos-Debit véllig an-
ders als erwartet, muBte doch
schon zweimal das Auto nach
anfanglich Gberlegener Fiih-
rung vorzeitig abgestellt
werden (einmal mit Fahr-
werksdefekt, und einmal war
es Motorschaden). Doch
zeigt der Sieg bei der Saar-
land-Rallye, daB der Lancia
das Top-Auto in der Deut-
schen Meisterschaft ist —
wenn er die Distanz eines
Wertungslaufes durchhélt. B

zu den dicken Baumstam-
men links und rechts.

Endlich — der erlésende Tritt
auf das Bremspedal, der das
Auto zusammenstaucht, da-
bei blitzschnelles Zurick-
schalten vom fiinften in den
dritten Gang — voll beschleu-
nigend fliegen wir durch die
enge Links. Weiter 250 Meter
geradeaus, wieder das ex-
trem spate und doch recht-
zeitige, brutale Bremsen.
Obwohl ich mich fest mit den
Beinen abstemme, hange ich
voll in meinem Hosentra-
ger-Gurt. Geradezu phanta-
stisch sind die Verzoge-
rungskréfte, die die super-
breiten Pirelli-Reifen erlau-
ben. Erstaunlicherweise ver-
splire ich keinerlei Reaktion
des Wagens auf den unter-
schiedlichen (trocken/
feucht) StraBenbelag, und
auch Rohrl scheint diesen
Zustand voéllig zu ignorieren.
Um den untersteuernden
Lancia besser um die Kurven
zu bekommen, lenkt mein Pi-
lot nun ganz bewuBt in der
letzten Phase des Bremsens
schon leicht in die Kurve ein,
richtet das Auto damit schon

auf den richtigen Kurs aus.
Doch das ist nur eine Be-
helfsldsung. Wieder bei den
Monteuren  angekommen,
wird der hintere Stabilisator
etwas hérter eingestellt, was
ein Entlasten des kurvenin-
neren Hinterrades in den
Biegungen und damit weni-
ger Seitenfiihrungskraft be-
wirkt. In der Tat zeigt sich der
Stratos jetzt deutlich kurven-
williger, braucht nicht mehr
angestellt zu werden und
durchlauft die Biegungen
absolut neutral. Zum Abstim-
men des Wagens auf Schot-
terpiste wechseln die Mon-
teure die breiten Pirelli-Wal-
zen des Kalibers 205/50-15
(vorn) und 295/35-15 (hin-
ten), die auf acht bezie-
hungsweise zwolf Zoll brei-
ten Campagnolo-Leichtme-
tall-Felgen montiert sind, ge-
gen grobstolligere  und
schmalere Pirelli-Reifen des
Typs Safari in der Dimension
165/85 und 195/65-15 auf
sechseinhalb und acht Zoll
breiten Felgen.

Mehr noch als die Beschleu-
nigungswerte auf Asphalt
verwundert mich die exzel-

TECHNISCHE DATEN
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Motor
Sechszylinder-Viertakt-V(65°)-Motor,
Bohrung/Hub 92,5/60 mm, Hubraum
2418 ccm, Verdichtung 10,5:1, Lei-
stung 270 PS (199 kW) bei 8500 U/
min, maximales Drehmoment 26 mkp
(255 Nm) bei 6500 U/min, Literlei-
stung 112 PS/L (82 kW/I), zuverlés-
sige Hochstdrehzahl 8500 U/min,
vierfach gelagerte Kurbelwelle, zwei
V-férmig hangende Ventile je Zylin-
der, obenliegende Nockenwellen, di-
rekte Ventilsteuerung Uber StoBel-
tassen, Nockenwellenantrieb durch
Duplexkette, drei 48er Weber-Dop-
pelfallstrom-Vergaser, Druckumlauf-
schmierung mit Filter und Kiihler, OI-
fullmenge 8 Liter, Motorblock und
Zylinderkopf aus Leichtmetall, Was-
serkiihlung mit  geschlossenem
Kreislauf, Zentrifugalpumpe, Was-
serkiihler im Wagenbug, zwei elektri-
sche Ventilatoren, manuell zuschalt-
bar, zwei 50-Liter-Sicherheitstanks
seitlich hinter dem Cockpit.
Fahrwerk

Kastenrahmen aus geschweiBten
Profilblechen mit integriertem Uber-
rollbiigel, Kunststoffkarosserie aus
drei Hauptteilen bestehend: Fahr-
gastzelle, Front- und Heckabdek-
kung, vorn Einzelradaufhdngung mit
unteren Querlenkern und oberen
Dreieckslenkern, Schubstreben,
Schraubenfedern mit zentrischen Bil-
stein-StoBdampfern, hinten Einzel-

radaufhdangung mit Querlenkern,
Schubstreben und Bilstein-Federbei-
nen, verstellbare Stabilisatoren vorn
und hinten, Zahnstangenlenkung,
Ubersetzung 21,7, 3,3 Lenkradum-
drehungen von Anschlag zu An-
schlag, hydraulische Ate-Zweikreis-
Bremsanlage, innenbelliftete Brems-
scheiben, Durchmesser 271 mm,
wirksame Bremsflache 248 cm?, me-
chanische Handbremse auf die Hin-
terrader wirkend, Campagnolo-
Leichtmetall-Felgen, Pirelli-P7-Rei-
fen, Dimensionen fiir Schotter: 165/
85-15 auf 6,5 vorn, 195/65-15 auf 8"
hinten; Dimensionen flr Asphalt:
205/50-15 auf 8" vorn, 295/35-15 auf
12" hinten.

Kraftiibertragung

Quer eingebauter Mittelmotor, An-
trieb auf die Hinterrader, hydraulisch
betatigte Einscheiben-Trockenkupp-
lung, geradeverzahntes Colotti-
Renngetriebe, Sperrdifferential mit
25%iger Sperrwirkung, verschiedene
Ubersetzungen.

Abmessungen und Gewichte
Radabstand 2180 mm, Spur vorn/
hinten 1430/1460 mm, AuBenabmes-
sungen 3710/1760/1140 mm, Leerge-
wicht ca. 1000 kg, Leistungsgewicht
3,7 kg/PS.

Fahrleistungen
Hoéchstgeschwindigkeit in der gete-
steten Version 192 km/h, Beschleuni-
gung 0-100 km/h ca. 6 Sek.

Preis

150000 DM je nach Ausstattung.
Hersteller

Lancia Corse, Turin, Italien.




