Paul Frére fuhr den Werks-Lancia1600HF

Scharfe Waffe

An einen Lancia-Werkswagen heranzukom-
men, ist nicht ganz leicht. Aber als es end-
lich klappte, war der Wagen, den mir
Cesare Fiorio, der junge Chef der Lancia-
Rennabteilung, fur zehn Tage zur Ver-
fugung stellte, der letzte Schrei unter sei-
nen Wettbewerbswagen: der neue 1600 HF.
Als die Firma Lancia sich vor vier lahren
entschlof, mit dem damaligen 1216 ccm
Fulvia Coupé in den grofien, von den alles
vor sich herfegenden Minis beherrschten,
internationalen Rallyes anzutreten, schien
dies eine Vermessenheit. Wer hatte den
groBeren, fast 200 kg schwereren italieni-
schen Wagen, die obendrein noch einen
kleineren Hubraum hatten, die geringste

Chance gegeben? Aber der OHC-Motor,
der mit der Zeit bis an die 1300 ccm-Grenze
vergréBert wurde und die vom Werk immer
weiter entwickelten, hervorragenden Fahr-
eigenschaften schafften es: Die Lancia wur-
den nach etwa einem Jahr schon ernstzu-
nehmende Rallye-Teilnehmer, die unter
anderem in der Rallye Monte Carlo 1966
die Platze 2, 4 und 5 belegten. In Rund-
streckenrennen gewannen sie 1967 die
italienische Tourenwagenmeisterschaft der
1300 ccm-Klasse, und der groBte Triumph
kam, als Sandro Munari und der inzwischen
verunglickte Lombardini die Tour de Corse
gewannen.

Lorbeeren welken aber schnell, und die
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Konkurrenz wird jedes Jahr starker. Um
sich 1968 noch behaupten zu konnen, wurde
der Motor bis auf 1410 ccm aufgebahrt.
Dies konnte jedoch nur eine vorlaufige
Ldsung sein, und so erschien zur letzten
Turiner Ausstellung von der Sportversion
«HF" eine 1600 cem-Ausfihrung, mit der
gleichen Bohrung wie die 1410 ccm-Ma-
schine, aber mit langerem Hub. Statt des
normalen Vierganggetriebes mit zusétz-
lichem Zweiganggetriebe, das insgesamt
7 Gange ergab, aber nur fur Prototyp-Ver-
sionen benutzt werden konnte, hat der
1600 HF ein neukonstruiertes Funfgang-
getriebe. Bei der gleichen Gelegenheit
wurden auch 6 Zoll breite Leichtmetall-




felgen eingefihrt, und die Radaufhangung
wurde so abgeéndert, dab die Vorderréader,
entsprechend der Erfahrung mit den Werks-
wagen, einen leicht negativen Sturz auf-
weisen. Wahrend die 1410 ccm-Wagen nur
Notldsungen waren, die nie in Serie gehen
werden und in sportlichen Veranstaltungen
als Prototypen liefen, wird der 1600 HF tat-
sachlich gebaut und dem Publikum angebo-
ten werden, Es ist zunéchst eine Serie von
500 Exemplaren geplant, die im Mérz oder
April anlaufen soll und es ermdglichen
wird, den Wagen in der GT-Klasse zu
homologieren. Bis dahin wird er allerdings
noch Prototyp sein.

Bisher wurden nur so viele Wagen gebaut,
wie sie die Rennabteilung bendtigt. Von
dieser wird der Motor, der in der Serien-
ausfihrung 118 DIN-PS abgibt, durch
MNacharbeiten der Ansaugkanile, ein er-
héhtes Verdichtungsverhaltnis, Weglassen
des Luftfilters und die Verwendung wvon
anderen Nockenwellen auf eine Leistung
von ca. 135 DIN-PS gebracht. Am Fahrwerk
wird praktisch nichts geédndert und die
Karosserie nur ein wenig erleichtert, so
zum Beispiel durch die Verwendung wvon
Seiten- und Heckscheiben aus Plexiglas,
das Weglassen der Teppiche und des Dach-
bezugs sowie den Ersatz der normalen Sitze
durch leichte Schalensitze. Alle Fulvia Cou-
pés haben schon von der Serie her Turen
und Hauben aus Leichtmetall, und an der
Karosserie-Struktur wurde nichts geéndert.
Das eingesparte Gewicht wird Ubrigens
durch den auch seitlich verlaufenden, ver-
zweigten Sturzbigel, den im Kofferraum
untergebrachten 90 Liter-Tank mit enorm
groBem RennverschluB und die vier zuséatz-
lichen Nebelscheinwerfer wieder ausgegli-
chen. Das durchgehende Armaturenbrett
wurde im Interesse einer besseren Zugéng-
lichkeit der dahinterliegenden Sicherungen,
elektrischen Leitungen usw. fortgelassen,
und die Seitenwandverkleidung des Wa-
genfonds ist durch eine Reihe von Taschen
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ersetzt, in denen wichtige Werkzeuge und
Ersatzteile schnell zugénglich sind. Darin
war auch ein Satz .kalter” Zindkerzen ent-
halten, mit der Anweisung, diese fur die
Héchstgeschwindigkeitsmessungen zu ver-
wenden, oder falls der Wagen auf der
Autobahn lédngere Zeit voll ausgefahren
werden sollte. Von der sorgfaltigen Vor-
bereitung zeugte ferner ein zusétzlicher
Gaszug, der mit der Hand betétigt werden
konnte, falls das wvom Pedal betéatigte
Kabel reilit.

Der Testwagen war von Kallstrém in der
Tour de Corse gefahren worden und wurde
im AnschluB an den Test vom gleichen Fah-
rer wieder in der Rallye Monte Carlo be-
nutzt Fir solche Wettbewerbe werden
relativ kurze Untersetzungen verwendet;
fir den Test hatte man aber die normale
11/39-Ubersetzung eingebaut, die es er-
méglicht, den Wagen im V, (direkten) Gang
voll auszufahren, ohne die Drehzahlgrenze
von 7000 U/min zu Gberschreiten. Bei der
im Mittel mit 193,5 km/h gemessenen
Hochstgeschwindigkeit zeigte der Drehzahl-
messer 6700 U/min an, was ungefahr der
Mennleistungsdrehzahl entspricht. Dariber
fallt die Leistung schnell ab, und es hat mit
dem enggestuften Finfganggetriebe keinen
Sinn, héher zu drehen, zumal der Motor im
mittleren Drehzahlbereich, schon ab ca.
4500 U/min, ein unerhértes Drehmoment
abgibt. Bereits ab 2000 U/min zieht er
regelméBig und bei 3000 U/min schon sehr
kraftig, was in scharfen Haarnadelkurven
natirlich nitzlich ist. Trotzdem war aber der
bis 75 km/h reichende |. Gang viel zu lang,
um mit stehendem Start eine optimale Be-
schleunigung zu erreichen. Die Zeit fir den
Kilometer mit stehendem Start hatte be-
sonders darunter zu leiden; denn die ande-
ren Werte zeigen, daB der 1600 HF, wenn
er einmal unterwegs ist, etwa wie ein
Porsche 911 T beschleunigt.

Meine erste Fahrt mit dem 1600 HF flhrte
von Turin nach Nizza, also schon nach rund
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100 Kilometer in die Alpen, das bevorzugte
Revier dieses flotten Lancia, der in schnel-
ler Folge den Col de Tende, den Col de
Brouis, den Col de Braus und den Col de
Nice hinauf- und hinunterbrauste. Es war
schon Nacht, als ich in das Gebirge kam,
aber mit sechs eingeschalteten Schein-
werfern kann man fahren wie bei Tages-
licht. Von den serienmaligen Doppelschein-
werfern haben die Fernstrahler einen Durch-
messer von 170 mm und sind mit Halogen-
birnen von nicht weniger als je 100 Watt
ausgeristet, was eine fur Normalfahrer fast
unvorstellbare Lichtstirke ergibt. Zusatz-
lich leuchten die sehr breitstrahligen Nebel-
lampen bis weit in die engen HKurven
hinein. Allerdings sind auf geraden Ab-
schnitten die entgegenkommenden Fahrer
ebenfalls (ber die Leistung der Schein-
werfer verblifft.

Zwischen Limone, ca. 100 km von Turin ent-
fernt und nahe der franzésischen Grenze
und den Vororten von Nizza, gibt es auf
100 Kilometer keine Gerade von mehr als
200 m Lange und von den unzahligen Kur-
ven sind, genau gezahit, einhundert Haar-
nadelkurven. Kein einziges Mal wird hier
der V. Gang gebraucht — und auch kaum
der IV. Hier den Lancia zu fahren, ist ein
echtes Erlebnis.

Das Finfganggetriebe hat nicht mehr den
langen, schréagstehenden Hebel des nor-
malen Fulvia Coupés, sondern einen kur-
zen, fast senkrecht und gut in der Hand
liegenden Hebel mit relativ kurzen Schalt-
wegen. Wenn auch der Motor aulerordent-
lich elastisch ist (auf Kosten dieser Elasti-
zitdt wéren sicher viel mehr als 84 PS/
Liter aus der eng V-férmigen Maschine mit
obenliegenden MNockenwellen herauszuho-
len), liegt sein bester Drehzahlbereich zwi-
schen 5000 und 6700 U/min. Bei vollem
Ausdrehen ist das Getriebe so abgestuft,
dal} der Sprung von Gang zu Gang (auber
vom |. auf den Il., der etwas groBer ist)
jeweils nur 1200 bis 1400 Touren betragt.
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So kann der Fahrer durch blitzschnelles
Rauf- und Runterschalten die Maschine
stets im optimalen Bereich halten. Mit einem
im Gebirge widerhallenden, hellen Auspuff-
gerdusch und dem dumpferen Ton der
nackten Ansaugtrichter sprang der Lancia
von Kurve zu Kurve. Trotz der sich beim
Beschleunigen ergebenden Verminderung
der Belastung der angetriebenen Vorder-
rader ist die Bodenhaftung so gut, daB sie
in Spitzkehren nur beim Einschalten des
ersten Ganges wvoll ausgenutzt werden
kann. Dieser liegt (wie bei Porsche) hinten
links und ist nicht synchronisiert, aber mit
kurzem Zwischengas 1aBt er sich schnell
und mihelos schalten. Nur im Stand macht
sein Einlegen manchmal Schwierigkeiten.

Nicht nur der grofle Gewichtsanteil, der von
der Vorderachse getragen wird, sondern
auch das gute Fahrwerk und die breiten
Michelin X-Rennreifen vom Format 19 X 13
sind fur die gute Bodenhaftung verantwort-
lich, die auch beim schnellen Kurvenfahren
und scharfen Bremsen deutlich wird. Das
erstaunlichste am Fahrverhalten ist viel-
leicht, daB dieser Lancia keineswegs das
untersteuernde Ungeheuer ist, das man
von einem frontgetriebenen Wagen mit
rund 6,5 kg pro PS erwarten kdnnte. Auch
ist es nicht so, dal3 der Wagen beim plotz-
lichen Gaswegnehmen in der Kurve hinten
weggeht oder irgendwie giftig wird. Grund-
satzlich wurde das Fahrwerk so ausgelegt,
daB der Wagen sich bis in den Grenz-
bereich neutral verhalt, wenn man in der
Kurve soviel Gas gibt, wie zur Aufrecht-
erhaltung der Geschwindigkeit notwendig
ist. Mit mehr Gas beginnt er logischerweise
vorn etwas wegzuschieben, aber der Fah-
rer begegnet dem fast unbewulBt dadurch,
daf er etwas mehr einlenkt. Fir diese Un-

empfindlichkeit ist sicher der geringe
Schlupf der Rennreifen in gleichem Malle
verantwortlich wie das Fahrwerk selbst.
Mur beim Bremsen in der Kurve wird das
ohnehin schon leichte Heck noch leichter
und dréngt nach auBen, was sofortige Ge-
genmaBnahmen mit der Lenkung erfordert.
In manchen Fallen kann dies unangenehm
werden. Aber wenn man versehentlich mit
zuviel Dampf in eine Kurve kommt, die
enger ist als vorgesehen, kann man sich
mit diesem bremsbedingten Ausbrechen
des Hecks, das den Wagen in die Kurve
hineindreht, gut aushelfen. Und in Spitz-
kehren macht der Frontantrieb dem Fahrer
das Leben bestimmt leichter: Das Hinaus-
drangen der Vorderréader kann durch mehr
Einlenkgn und entsprechendes Spielen mit
dem Gaspedal sehr leicht kontrolliert wer-
den, wahrend das Heck immer in der Spur
bleibt.

Erstaunlicherweise wird der Frontantrieb
am meisten bei Geradeausfahrt spirbar,
wenn man auf nur mittelmaBigem Belag
voll beschleunigt. Wenn unter diesen Um-
standen ein Vorderrad soviel Bodenhaftung
verliert, daB es kurz durchdreht und dann
wieder greift, dann geht der Wagen vorn
leicht aus der Spur, und es werden auch
StéBe in der Lenkung splrbar. Das gleiche
geschieht, wenn beim vollen Beschleunigen
ein Rad auf eine Wasserpfitze trifft. Aber
genau wie in der normalen Version des
Fulvia reagiert die Lenkung auf den Durch-
satz des Drehmomentes vollkommen un-
empfindlich: Ob man Gas gibt oder nicht,
die Ruckstellwirkung bleibt davon unbe-
troffen.

Allerdings ist von der leichtgéngigen Len-
kung und der angenehmen Federung, die
das normale Fulvia Coupé trotz seiner be-
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achtlichen Leistung im Geiste vieler als
Damenwagen stempeln, nichts Gbriggeblie-
ben. Von den zur Auswahl stehenden Lenk-
ubersetzungen hatte der Werkswagen die
direkteste, die fir einen recht guten Ein-
schlag drei Lenkradumdrehungen erfordert.
In Verbindung mit den dicken Reifen, einem
ziemlich starken Rickstellmoment und dem
kleinen Sportlenkrad wverlangt diese Len-
kung nicht unerhebliche Muskelkrafte. Die
Federung kann man nicht anders als hart
bezeichnen, obwohl sie, bis auf die hartere
Einstellung der Koni-StoBdampfer, der nor-
malen HF-Ausflihrung entspricht. Man ver-
langt von ihr, dal sie auch bei rallyemafi-
gem Fahren auf den schlechtesten StralBen
nicht allzu hart durchschlagt. Die Seiten-
neigung in schnell gefahrenen Kurven ist
so gering, dal3 man als Fahrer nichts davon
merkt. Auch das tragt zur unerhérten Wen-
digkeit des Wagens bei, denn bei Rich-
tungswechseln sind Ubergangserscheinun-
gen kaum spirbar.

MNach dem Col de Tende und dem Col de
Brouis kommt der Col de Braus, durch die
Tour de France und die Monte Carlo-Rallye
in der ganzen Welt bekannt. Er ist nur
gerade tausend Meter hoch, aber seine
zwanzig eng aufeinanderfolgenden Spitz-
kehren in der Abfahrt nach Nizza sind bei
scharfer Fahrt fiir die Bremsen eine duBerst
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Stark entstellt ist das Armaturenbrett
von Lancias Werksrallyewagen: Twin-
master, Leselampe und andere Wett-
bewerbsrequisiten sowie die teilweise
fehlende Verkleidung deuten an, dafl es
hier allein ums Schnellfahren geht,

harte Prifung. Die Bremsen des Lancia
(Scheiben vorn und hinten) lieBen sie aber
im wahrsten Sinn des Wortes kalt. Obwohl
kein Servo eingebaut ist, war nicht die
geringste Ermidungserscheinung zu spu-
ren: weder MNachlassen, noch  Rubbeln,
noch eine Verlangerung des Pedalweges.
Dies ist um so erstaunlicher, als bei einem
Frontantriebswagen die vorderen Bremsen
allein etwa 80 Prozent der Bremsarbeit zu
leisten haben. Girling und Ferodo haben
sich hier Lorbeeren verdient.

Insgesamt fuhr ich mit diesem Lancia etwa
tausend muntere Kilometer und kehrte mit
ihm Uber die gleiche Strecke nach Turin
zuriick, Sparsamkeit ist nicht gerade sein
Lebenszweck, aber der Verbrauch liegt bei
dieser Fahrweise doch niedriger, als man
erwarten kénnte: fir LandstraBe und Ge-
birge kam, bei voller Ausnutzung der Lei-
stung, ein Schnitt von etwas Ober 16,5
Liter/100 km heraus. Im Stadtverkehr war
er auberst gutmitig und zum Verdlen der
Zindkerzen neigte er Uberhaupt nicht. Auch
bei frostigem Wetter sprang er morgens
immer sofort an, bis auf einmal; doch wenn
das passiert, dann ,erséuft” der Motor so-
fort. Ich war davor gewarnt worden, und es
blieb mir nichts anderes ubrig, als die Ker-
zen zu wechseln.

Was mich am HF am meisten beeindruckte,
hat mit seinem Zweck eigentlich gar nichts
zu tun: die hervorragende Isoclierung von
Fahrgerauschen auf dem Turiner Stein-
pflaster. Dieses Auto hat alles an sich, was
zu solchen Gerauschen fuhren miiBte:
Radial-Rennreifen, eine harte Federung,
eine exakt gefuhrte Aufhangung, keine
Antidrohnmittel, keine Teppiche und keinen
Dachbezug — nur blankes Blech. Und den-
noch sind Drohn- und Klappergerausche
kaum zu hoéren. Das spricht sehr fir Lan-
cias Fahrschemelkonstruktion und fir den
soliden Bau der Wagenstruktur.
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TECHNISCHE DATEN

Werks-Lancia 1600 HF

MOTOR

Vierzylinder - Viertakt - V - Motor, Bohrung x
Hub 82 x 75 mm, Hubraum 1584 ccm, Ver-
dichtungsverhiltnis 10,5:1, Leistung 135 PS5
bei 6700 U/min, spezifische Leistung 852
PS/Liter, mittlere Kolbengeschwindigkeit
bei Menndrehzahl 16,7 m/s, 3fach gela-
gerte Kurbelwelle, je eine obenliegende
Mockenwelle pro Zylinderreihe, Wasserkiih-
lung mit Pumpe und Thermostat, Kihler-
inhalt ca. 7 Liter, Druckumlaufschmierung
mit Olfilter im Hauptstrom, Ulinhalt Motor
ca. 5,5 Liter, 2 Doppelvergaser Solex C 45
DDHS, elektrische Kraftstoffpumpe, 90 Liter-
Tank im Heck, Batterie 12 V 42 Ah, Licht-
maschine 360 Watt

KRAFTUBERTRAGUNG

Frontantrieb, Einscheiben-Trockenkupplung,
vollsynchronisiertes Fiinfganggetriebe mit
Mittelschaltung, Achsantrieb 3.,54.

FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie, vorn Einzelrad-
aufhdngung an Querlenkern und Querblatt-
feder, Stabilisator, hinten Starrachse an
Lingsblattfedern, Panhardstab, vorn und hin-
ten hydraulische TeleskopstoBdémpfer, Len-

kung mit Schnecke und Rolle, hydraulische
FuSbremse, vorn und hinten Scheibenbrem-
sen, Zweikreissystem, mechanische Hand-
bremse auf die Hinterrdder wirkend.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

Radstand 2480 mm, Spur 1380/1340 mm,
AuBenmafie 3935 x 1555 x 1300 mm, Eigen-
gewicht vollgetankt 850 kg, Leistungsgewicht
vollgetankt 6,3 kg/PS.

FAHRLEISTUNGEN
Héchstgeschwindigkeit 193,5 km/h

Beschleunigung (auf effektive Geschwindig-
keiten, vollgetankt, 2 Personen):

Obis 60km/h . . . . . . . . 428
Obis BOkm/h . . . . . . . . G64s
Obis100Okm/h . . . . . . . . B95s
0 bis 120 km/h . . . . 128Bs
0 bis 140 km/h . 17.2 s
0 bis 160 km/h . 245 s
Obis180km/h . . . . . 365 s
1 km mit stehendem Start . 30,6 s
WARTUNG

Inspektion ynd Olwechsel . alle 7000 km

Hersteller: Lancia & Co. Fabbrica Automobil
S. p. A. Turin, ltalien.
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