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B AUTOS Kompaktwagen mit tber 200 PS

Anfang der 90er sprengten ein paar Hersteller die Grenzen des Kompaktsegments. Die tiber 200 PS

12 www.autobild-klassik.de | Nr.7/2021

Escort RS Coswaorth

KLASSE

starken Hightech-Granaten begeistern noch heute - im Stand und unter Volllast

LEUCHTFEUER
Weil die Rallye-
siege des Delta
Lancia befliigel-
ten, ahmten ande-
re das nach. VW
verriihrte dazu
zwei Golf-Varian-
ten, Ford sogar
zwei vollig ver-
schiedene Autos

FOTO: R. RATZKE
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Escort

Escort-Karosse
steckt beim

Heckantriebs-
Bodengruppe. In
den Drift geht

er fast von allein
iiber, wenn

der Fahrer ihn
versteht

it

Cosworh

£ LR T et TSNS .u.“,‘,-

Sportmodelle be-
kamen bei Ford
von Mitte der
80er bis Mitte der
90er Motoren
vom englischen
Partner Cosworth

OLLE DECKUNG, was jetzt

kommt, ist Motorsport haut-

nah! Schliellich sind wir

hier nicht samstags bei Mi-
nimal und laden uns das Pfund
Bohnenkaffee zu 14,20 Mark in
unseren Kompakt-Einkaufswagen,
die Zehner-Eierpappe fiir 2,59 und
die AUTO BILD fiir 1,40.

Klar steht da Golf am Heck oder
Delta oder Escort. Und logisch
wurden mit diesen Typen damals
um 1990 die Reihenhaussiedlun-
gen flichendeckend mit Lebens-
mitteln und Lektiire versorgt, so-
dass sich noch heute jeder an sie

= rth legte ab 1986 der erste
: Sierra Cosworth, ein Schrég-

heckauto mit riesigem Heckflige!,
 das in der Tourenwagen-Meister-
| schaft ssegte Eine optisch ent—
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Ford-Werbung 1993

als Brot-und-Butter-Autos erin-
nert. Aber das ist eine andere Ge-
schichte. Bei diesen dreien hier ist
der Kofferraum aullergewdhnlich
klein, dafiir die Driftwinkel aulSer-
gewdohnlich grof3, weswegen die
Eier nicht heil zu Hause ankom-

schérfte Limousme gab esab
1989 mit Aliradantrieb. Die Technik
packte Ford dann unter die fr
den Rallyesport besser geeignete,
kurze Karosserie des Escort. Des-

- senzivile Sportversion RS 2000

men wiirden. (Uber den direkten
Zusammenhang gleich mehr.)

Also, zur Seite treten oder ein-
steigen und gut festhalten, wenn
jetzt der Ford Escort brabbelnd auf
der Piste steht. Das hier ist nur for-
mal Golf-Klasse, aber eigentlich
Profisport, Abteilung Attacke.

Die Drehzahl wird angehoben,
damit sich der Escort beim schnel-
len Start nicht verschluckt. Dann
schiellt er los; wummernd, hdm-
mernd, mit absurdem Druck.

Im normalen Fahrbetrieb war
schon eine Art Jekyll-&-Hyde-Cha-
rakter aufgefallen: bis etwas {iber

Focus RS

belieR es bei sportlichem Zierrat
und Fahrwerk, hatte aber auch
nur 150 PS aus einem Zweliliter-
18V-Sauger. Der Nachfolger _
Focus RS, 215 Turbo-PS stark, ist
ebenfalls konventionell gebaut.

2500 Umdrehungen satt und sanft,
dartiber explosiv. Bei schnellerer
Fahrt sorgt jetzt die Abstufung des
Fiinfganggetriebes dafiir, dass der
Ladedruck immer nah an den ma-
ximalen 0,95 Bar (Overboost bis
1,3 Bar) und der Charakter eindeu-
tig Hyde bleibt.

Ein normaler Escort wire mit
den resultierenden 220 PS selbst
im dritten Gang noch tiberfordert,
aber hier helfen die Hinterrdder
bei der Kraftiibertragung mit. Und
wie! Von Traktionsproblemen kei-
ne Spur, bis der Fahrer es in der
Kurve anders will. Dann lisst sich
mit beherztem Griff ins Lenkrad
und einem ebensolchen Tritt aufs
(Gas das Heck anstellen wie zu den
besten Zeiten der Rallyemeister-
schaften.

Das ist das zentrale Wort dieses
Vergleichstests: Rallye.

Wir parken den Escort, lassen
die Hinde noch einen Moment auf
dem Lederkranz des Airbag-Lenk-
rads liegen und den Blick durchs
Auto schweifen. Nichts, mit Aus-
nahme der weillen Zifferblétter
und der straffen Recaro-Sportsitze,
wirkt besonders. Das billige Hart-
plastik an Tiiren und Mittelkon-
sole, die offenen Schrauben in der
A-Saulen-Verkleidung, die halb-
runden, drehbaren Ascherin »»

_(Code YBP). -

Die harten Re-
caro-Sitze vorne
klemmen die
Passagiere fest,
bieten aber mehr
Platz als im Lan-
cia. Hinten sitzt
man auf der wei-
chen Standard-
bank. Die Bezugs-
stoffe sind hoch-
wertig, im Gegen-
satz zum Plastik.
Ladedruckanzei-
ge in der Mittel-
konsole bis 1,3 Bar

FARBENLEHRE

bDer Zweiliter von

Cosworth basiert

- t~auf dem Motor-

block des Ford
Pinto. Silberne
Deckel tragen
Escort mit klei=.
nem Turbolader™

Blau: Escort gro-

| Rer Turbo (YBT). -
\ Griin; Sierra .

'mit Kat (YBG).
Rot: Sierra chne

#1 Kat(YBB, YBD,
“YBJ). Aus Renn-

versionen holte s

| ‘Cosworth bis zu




Die erste Rallye-
Weltmeister-
schaft gewann
Alpine-Renault
mit dem A110

elbst der in Deutschland zum
S inoffiziellen Nationalhelden aus-

gerufene Walter Rohrl sagt
heute, dass der Rallyesport damals
Wahnsinn gewesen sei: Wahnsinn, wie
auf nicht abgesicherten Strecken
durch Spaliere mit Zehntausenden Zu-
schauern geflogen wurde.
Ausgehend von regionalen Orientie-
rungs- und Wettfahrten in den 1960er-
Jahren hatte der Rallyesport immer
mehr Fans gewonnen. Zur Saison 1973
liefs der Motorsportverband FIA
die Europameisterschaft und die zwi-

1974

1975

1976

ESKALATIO

1977 : schenzeitliche ,Internationale Rallye
: W It ¢ Rﬁhl Meisterschaft der Marken® in der neu-
e 1 [A] en ,Rallye-Weltmeisterschaft® auf-
1978 — wu;:;éﬁ:ﬁf Lt gehen und startete damit die zwei gro-

f8en Jahrzehnte des Rallyesports.

In der ersten Saison traten etwa Fiat
und Ford, Saab, Datsun und Citroén
an; Alpine-Renault mit der A110 holte
den Titel. Im Folgejahr kam mit dem
|.ancia Stratos erstmals ein reines
Rallyeauto und beherrschte die Mitte
der 1970er. 1979 wurde der erste
offizielle Fahrerweltmeister ermittelt:
der Schwede Bjorn Waldegard im
Ford Escort RS1800.

Mit den 1980ern kamen Rohrl, der All-
radantrieb und vor allem ab 1982

die Gruppe B. Fiir die mussten keine
Serienautos mehr angepasst werden.
Stattdessen durften Mittelmotor-
boliden mit Gitterrohrgertst und Pkw-

meister der
Geschichte und
machte Rallye
in Deutschland
populér

1979

Die Karosserie
des Fordist
mit Luftein- und
ausldssen iiber-
sét. Im Serien-
auto sind viele
funktionslos,
etwa die hinter
den breiten Kot- o O
fligeln. Die ; LA 82 2 e

AL Audi wollte die
Uberlegenheit des quattro-
Antriebs beweisen und setzte
tatséchlich Mafbstibe

Golf-Karosserie GRUPPE B Mittelmotor- ahnlichen Karosserieteilen an den
wirkt hin- renner in Serienauto- Start gehen. Voraussetzung: 200 Ho-
Eepelt hotont 1984 — Optik beschleunigten wie mologationsmodelle fiir den Strafsen-
Soliiend Formel-1-Wagen - nur verkehr. Peugeot 205 Turbo 16 E2,
ey Ford RS200 und Lancia Delta S4
»> den hinteren Seitenteilen—das kurrenten an: Ford 1991 mit eben- triebetunnel verrdt ihn: Er ist der 1985 — Wurden.beruhrnt mit 0-auf-100-Be-
alles ist der karge Ford-Standard  jenem Escort RS Cosworth, VW Radikalste des Trios. \,  Schleunigungswerten von 2,6 Sekun-
der frithen 90er. Nur elektrische bereits 1988 mit dem in jeder Hin- Unter die Karosserie des kom- ! den (auf Schotter!) und fuhren selbst
Fenster- und Schiebedach-Bedie-  sicht eher gewollten als gekonnten | ,, Er verbin- | pakten Fronttrieblers hatte Ford " die einen {in Wahrheit nur kurzen)
nung und die nach vorn und hin-  Rallye Golf. Derwurde aberimFol- | det die Antriebsstrang und Bodengruppe e Moment lang ubgrlegenen‘Allrad—
ten schwenkbare Hightech-Lese-  gejahr flankiert durch einen in der Talente von des groBeren Sierra RS Cosworth oo I:Arr:nit : Frontmotor-Audi-quattro in Grund und
leuchte in der Mitte des edel Motorsportabteilung in Kleinserie X operiert, der auf einer Heck- auaf vl B_oden. Das Ende Kam 1986, als zuerst
bezogenen Dachhimmels sind Lu-  montierten Allrad-Golf mit moto- Ford, die antriebsplattform basiert. Selbst 1987 — iy ein Ford RS200 bei der Rallye Portugal
xusattribute. rischer Evolution: dem sagenum- | Motoren- der Motor ist im einstigen Quer- Delta-S4 am Fufs,  Orei Zuschauer totete und mehr
Das Spannende verbirgt sich  wobenen ,Limited". Sie trafen | expertise motorauto balanceoptimiert elnes Abhangs als 30 zum Tell sphwerst \l/eriletzte und }
unter dem beidseits heftig in die damals (und treffen hier) auf Platz- von Cos- lings iiber der Vorderachse ein- aus. Der todliche  ZWe! MQﬂETB spater Henri Toivonen o
vorderen Fuflriume ragenden Ge-  hirsch Lancia, dessen Delta mit gebaut. Kein Wunder, dass er so 1988 — Unfall beendete U”(_j Beﬁahrer Sergio Cresto auf Korsi- £
triebetunnel und dem hohen Kof-  Weiterentwicklungen bis zum | WOT thund | wunderbar quer kommt, wann die Gruppe B ka im Lancia Delta S4 verbrannten. :
ferraumboden: Technik, die aus  Integrale Evoluzione II die Wett- | die Karosse- | immer der Fahrer das gebrauchen PANER Carlos Sainz Nach dem Desaster wurde die Grup- ¢
einem normalen Kompaktwagen bewerbe dominierte. riebaui- kann. Volle zwei Drittel seiner An- 1989 -  wurde 1990 im Toyota pe B zum Saasone_nde verboten, und z
eben ein Rallyeauto macht. Beide, Delta und Golf, waren zu fa hi gk eiten triebsleistung tibertrigt er auf die Celica Fahrerwelt- d'? Gruppe A trat in den Vordergrundl. =
Auf den Schotterpisten hatten ~ dieser Zeit bereits recht alte Kon- Hinterachse und stellt den Cha- meister. Ab 1993 kam Mit Abstand am schnellsten gelangdie =
in den 1970er- und 1980er-Jahren  struktionen, vorgestellt 1979 und | VOT Kar- rakter des Escort so vollig auf die Marken-WM Umstellung Lancia, was bis 1992 =
Marken wie Opel, Fiat, Audi, Peugeot ~ 1983. Ford wiederum schob sei- | mann. “ den Kopf. Dass wegen der Allrad- : se sechs Weltmeistertitel in Folge brach- E
oder Lancia ihr Image poliert. nem erst 1990 prisentierten | Britischer technik der Kofferraum wie beim : te; be\for erst Toyota, c_iann Subaru =
Das lockte am Ubergang zu den  neuen Escortrecht schnellden RS | Ford-Prospekt Golf flacher als gewohnt ausfallt: und Mitsubishi Weltmeister wurden. 2
1990ern noch einmal neue Kon-  Cosworth hinterher. Der fette Ge- geschenkt! >> =
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S Kompaktwagen mit tber 200 PS

= T N 5 Wo beim
16V-Golf die Licht-
maschine sitzt, ist
der G-Lader, wo
sie beim G60 sitzt,
die 16V-Ansaug-
S briicke. Also muss
8 sie hinter den Mo-
tor. Resultat: ein
Antriebsriemen in
Rekordlénge iiber
Lader, Kurbelwelle

& und Lichtmaschine

Golf Limitort

Auch ein Syncro
ist im Normalfall

serie. Grillumrandung und Em-
bleme im hauseigenen Hellblau
anstelle des bei Sport-Golf iibli-
chen Knallrot erledigen den Rest.
Wer's seridser braucht, muss Mer-
cedes fahren (und kénnte das fiirs
gleiche Geld auch problemlos).
Der Schein triigt jedoch: Im
Kern haben wir es hier mit einem
Techniktréager der Motorsport-

abteilung zu tun, dem zwei paar
breite Backen zum Rallyeauto feh-
len. Das zeigt sich, wenn man aufs
Gas tritt. Dann sprintet der Golf so
ansatzlos davon, dass man sich
fragt, warum der Kompressor ei-
gentlich als Irrweg gilt.

Wahrend der Golf schon davon-
fliegt, steckt der Ford jedenfalls
noch tiefim Turboloch — und das,

obwohl zum Test bereits das Mo-
dell aus dem letzten Baujahr mit
kleinerem Garret-T25-Lader vor-
fuhr, dessen maximales Drehmo-
ment bei 2500 Umdrehungen an-
liegt —volle 1000 Touren friiher als
bei der T-35-Variante.

Der schon dezent mit dem Ab-
blasventil zwitschernde Lancia
zieht zwar von unten heraus =»

Golf 11l VR6
= (1991-97)
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ein Frontan-
triebs-Golf. Erst
wenn vorn die
Traktion abreifbt,
fliefst Kraft nach
hinten. lhnin den
Drift zu bringen,
ist harte Arbeit
»> Wihrend Ford zwei komplette
Autos verschmolz, um eine Ral-
lyebasis zu bekommen, reichten
R 51 W0 VW zwei Modellvarianten: Aus
dem Rallye Golf kamen der Syn-
cro-Allrad-Antriebsstrang und der
G-Lader genannte Schnecken-
kompressor. Der GTI 16V steuerte
den Vierventil-Zylinderkopf und
die schlichte Optik bei. Wohl 200-
o : : mal kombinierte VW Motorsport
VW Golf GTI 16V (1986-91) Die 71 Limited von | beides fiir einen kleinen Feldver-
VW Motorsport such. 71 Limited wurden damit ge-
sind auf einer baut, dazu zwo1f normale Rallye Golf
Plakette fahrer- | 5, 16V G0 hochgeriistet - gegen
seltig auf dem 70 Prozent Aufpreis! Sogar ein Passat
Motorhauben- . )
Schiosstrager und ein Corrado }Nurden 15_390 auf
nummeriert der Essen Motor Show gezeigt und
wohl auch wenige Male gebaut; der
Passat angeblich fiinfmal.
Klettert man aus dem heillen

Ford auf den lederbezogenen
Ausguck des VW, will man
sich fast ein Pfeifchen an-
ziinden. Seine Clubsessel
sind nicht nur im direkten
Vergleich bequem. Jede
Form von Krawall verbot
sich VW seinerzeit per
schwarzer Einheitsausstat-
tung plus fiinftiiriger Karos-

__HERRENZIMMER Bis zum 260-km/h-

Tacho GTI-16V-Standard. Nardi-
Holzlenkrad und -Schaltknauf sind
nachgeriistet

Neben Leder bis in
die Tiiren gab es
die ,,Multifunkti-
onsanzeige”
(MFA), ABS, Sitz-
und Waschdiisen-
heizung, Radio
Gamma, Griinglas,
Schiebedach, elek-
trische Spiegel und
Fenster. Bestellt
wurden die Autos
als ,,Golf GTI 16V
GKat" (26 166,66
Mark) mit ,Leis-
tungsumfang VW
Motorsport"

(23 477,20 Mark)
und den einzelnen
(vorgeschrieben)
Extras
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B AUTOS Kompaktwagen mit tiber 200 PS

»» etwas satter und liefert schon
unter 2500 Umdrehungen Lade-
druck, muss aber dennoch mit
Drehzahl gefahren werden, um
seine Leistung (und feine Klang-
kulisse) entfalten zu kénnen.

Der G-Lader dagegen driickt
von ganz unten mit bis zu 0,54 Bar
in die Brennrdume, und ab 3500
Umdrehungen hilft der 16V-Zylin-
derkopfbeim Gaswechsel. Im fiinf-
ten Gang kommt dann bis mindes-
tens Tempo 180 spiirbarer Druck.
Tschiiss, GTI, du von der Zeit iiber-
holter Kindergarten-Golf!

Um nicht falsch verstanden zu
werden: Klang und Laufkultur blei-
ben reizlos wie bei jedem der mil-
lionenfach gebauten VW-Vierzy-
linder mit 1,8 Liter Hubraum und

20 www.autoblld-klassik.de | Nr.7/2021

o¢

Der Sprint
ist nicht die
Paradedis-
ziplin des
schweren
Allradlers.
Seine Do-
mdine ist die
Beschleu-
nigung aus
mittleren
Dreh-

zahlen.*”
BILD am Sonntag
zum Golf Limited

AUFHOLJAGD
Der Lancia Delta
debiitierte zur
Mitte der Golf-I-
Bauzeit und ist
satte vier Jahre
Alter als der
Golf Il. Das sieht
man der Grund-
form an. Trotz-
dem iiberlebte er

 Ihn dank kontinu-

dem Code 827. Daran dndert das
drehzahlabhingige Jaulen des La-
ders nichts. Der Limited-Motor
iiberzeugt wirklich allein durch
Kraft—das allerdings umso mehr,
wenn man weil3, dass er der Hub-
raumzwerg des Vergleichs ist ge-
geniiber den Zweilitern von Lancia
und Ford.

Mission also erfiillt —und doch
gescheitert, denn VWSs Rallye-En-
gagement war mangels Erfahrung,
interner Unterstiitzung und pas-
senden Antriebsstrangs beendet,
bevor es der scharfe Motor an die
Startrampe schaffte. Im Asphalt-
wettkampf der Cosworth-Limi-
ted-Integrale-Elite ist das heute
natiirlich egal, auch wenn sich an-
ders als beim Golf niemand einem

Lancia Delta Integrale ndhern
kann, ohne ihn schon im Stand
richeln und pfeifen zu horen.
Sechs Konstrukteurs-Weltmeis-
tertitel in Folge haben bei ihm je-
de Erinnerung an das Basisauto
tiberlagert — was beinahe schade
ist. Abgeleitet wurde der Delta vom
1978 vorgestellten Fiat Ritmo. Des-
sen Bauernhinterachse mit Quer-
blattfeder hatten Lancias Ingenieu-
re von vornherein zugunsten der
aufwendigen Einzelradaufhin-
gung aus den grofleren Modellen
Beta und Gamma rausgeworfen.
Das kantige Design der Karosse
hatte Giorgetto Giugiaro aus der
Designstudie Maserati Medici ent-
wickelt, und es dhnelte entfernt
noch dem Golf, allerdings dessen

erster Generation. So holte der
Delta 1980 als einziger Lancia je-
mals den Titel ,Auto des Jahres".

Die Sportkarriere wurde nach
und nach geformt vom ersten
1,6-Liter-HF-Turbo 1983 bis zum
letzten Evolution I 1993 mit Tur-
bo, Allrad, Vierventiltechnik und
Hunderten kleinen Verbesserun-
gen an Fahrwerk und Bremse,
Aerodynamik und Motor. Keiner
der Konkurrenten wurde so alt,
keiner so kontinuierlich weiterent-
wickelt. Allein die fortschreitende
Durchlécherung der Frontpartie
bis in die StoBfinger und die Um-
randung der (eigens geschrumpf-
ten) Scheinwerfer zur besseren
Motor- und Bremsenbeliiftung
sind ein Kapitel fiir sich. ==

FOTOS: R. RATZKE (4)

ANGREIFER

BRAVE MITTE
Wo die Plastik-
anbauteile fehlen,
scheint das

| biedere Basis-

auto durch:

Der Lancer war
fiir Mitsubishi
das, was Jetta

fiir VW oder Orion
fiir Ford waren

AUS DEM OSTEN

In den 90ern dominierten japanische Hersteller die
Rallye-WM. Vorne dabei: Mitsubishi mit dem Lancer

Lancia einen Evo Il, sondern

auch Mitsubishi. Ermutigt
nicht zuletzt vom Erfolg von
Toyota (erster Fahrerweltmeis-
tertitel 1990) hatten sich Subaru
und Mitsubishiin den 1990ern
immer massiver im Rallyesport
engagiert.
Dem ersten Evo steckt Mitsu-
bishi ab 1992 schon den gekirz-
ten Allradantriebsstrang des
grofseren Galant unters Blech,
um ein kiirzeres und leichteres
Rallyeauto zu bekommen. (Das
Rezept ahnelte stark dem des
Ford Escort RS Cosworth, auch
wenn bei Mitsubishi immerhin
der Motor bei beiden quer sitzt.)
Dem Evo Il, der dem AUTO
BILD KLASSIK-Vergleichstest
nach ein paar Aufwarmfahrten
mit technischen Prablemen
als Zuschauer beiwohnt, gaben
sie dann schon mehr Rad-
stand und vor allem eine breite-

1 994 verkaufte nicht nur

RUNDLICH Wahrend Golf und Delta innen die eckigen
80er auftragen, ist der Lancer rundlich wie der Escort

re Spur, um die Fahrstabilitat zu
verbessern.

Dem kurzen Eindruck nach wirkt
er im Handling etwas sperriger
als die kurzen Steilheckautos,
begeistert aber mit Traktion
und Leistung. Kein Wunder: Der
Motor rangiert mit satten

250 PS eine halbe Leistungs-
klasse tber den Konkurrenten.
Auffallig sind allerdings das
riesige Turboloch und der plétz-

liche und heftige Schub, sobald

der Lader Druck aufbaut. Hier
scheint der Mitsubishi so
radikal wie der Ford vor dem
Wechsel zum kleineren Lader.
Die tiefe Sitzposition in den
engen Recaro-Sitzschalen

gibt dem Fahrer das Gefthl, die
kleine Stufenhecklimousine
durchaus ums Eck werfen zu
konnen, auch wenn das rund-
liche Design und die billigen
Kunststoffe zwischendurch an
das biedere Basisauto erinnern.
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SPOILER
Mitsubishi war
wie Subaru

und Ford beriihmt
fiir schamlose
Bespoilerung sei-
ner Evo-Modelle,
die beim ller
sogar noch relativ
zuriickhaltend
ausfiel
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: 10N Mit
dem Ur-Delta hat
ein Evo Il aus dem
letzten Baujahr
wenig gemein.
Der 16V-Zylinder-
kopf erforderte
eine gewdlbte
Haube, die Kot-
fliigel wurden
zwischenzeitlich
zweimal ver-
breitert, im letz-
ten Jahr kamen
im Evo Il noch
16-Zoll-Felgen

FOTOS: R. RATZKE (D)

»» Wichtiger aber sind das
Fahrwerk, die Balance, die
Strallenlage. Wihrend der
Escort wie ein Stier zum
Kampf antritt und der
Golfstraff, aber geschmei-
dig wie ein VW-Vor-
standsvorsitzender der
80er-Jahre Fahrnisse um-
kurvt, zeigt hier der spite
Delta, wie weit schon der frii-
he fahrwerksseitig der Konkur-
renz voraus war.

Auch Allrad-Goélfe haben im
Gegensatz zu den normalen hin-
ten eine Schriglenkerachse, also
Einzelradauthéngung. Mit ihr hebt
der VW nicht mehr so charakteris-
tisch das kurveninnere Hinterrad,
er wechselt aber undefiniert zwi-
schen Unter- und Ubersteuern,
zumal der Syncro-Allrad im Nor-
malfall ausschliefSlich die Vorder-
achse antreibt und nur bei Schlupf
tiberhaupt Kraft nach hinten tiber-
trégt, und zwar bis zu 50 Prozent.

Dagegen verhilt sich der Lancia
trotz seines kurzen Radstands un-
erschiitterlich stabil und neu- =»

¥ ‘s'}—'ﬁrii :
Die knallharten
Recaro-Schalen
waren nur beim
Evo Il Serie. Jede
der acht Sonder-
serien, diees
allein vom letzten
Modell gibt, hat
andere Beziige,
beim gelben ,,Giallo
Ginestra“ trifft
Alcantara in
Schwarz auf
gelbe Néhte

Nur Details wie

-wie Riickleuch-

ten, Tirgriffe und
Tiirsaulen (kleines
Foto u.) erinnern
noch an den ers-
ten Delta von 1979

LRI

§ w NN
Der Doppelnocken-
wellen-Grauguss-
motor mit Alu-
Kopf des Inge-
nieurs Aurelio
Lampredi ent-
stand 1966. Mit
einer 1,6-Liter-
Variante wurde
Walter Réhrl
Weltmeister. Im
Delta kamen
zwei Liter Hub-
raum, Turbo
und 16 Ventile

Evo I1 VERSPIELT Das

kastige Cockpit
(0.) irritiert mit
Details wie Hei~
zungsreglern mit
separater Anzei-
ge. Mit dem Vier-
ventil-Zylinder-
kopf (u.) kamen
1989 tempobeton-
ter Drehzahl-
messer und Tacho
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»» tral, passend zur Kraftvertei-
lung seines Allradantriebs von 47
zu 53 Prozent zugunsten der Hin-
terachse im Normalbetrieb. Der
ist iibrigens wirklich als per-
manenter Allrad ausgelegt, ein-
schliefilich drei Differenzialen
inklusive eines teuren Torsen-Dif-
ferenzials an der Hinterachse - ge-
rade im Rallye-Einsatz ist das kein
Vergleich zum , Hilfsantrieb” des
Golf, der maligeblich deshalb im
Sport-Einsatz von vornherein
chancenlos war.

Wie auch immer: Wo die ande-
ren rutschen respektive schwan-
ken, ldsst sich der Lancia zentime-
tergenau hinstellen. Kampfjet-
Piloten modgen noch mehr gaus-
halten als dieses Auto. Bei allen
anderen miisste ihre Berufsgenos-
senschaft sofortigen Testabbruch
verlangen. Die straffste Grundab-
stimmung innerhalb dieses Trios
hilft dabei. Aber vor allem ist
Lancias ,,Camuffo“-Hinterachse
mit drei Stablenkern eine der
ersten GroRserien-Mehrlenker-
konstruktionen, noch vor der
Mercedes-Raumlenkerachse und
schlicht aus einer anderen Welt.

Amen. @
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FEINARBEIT
Absolut spurtreu-
es Fahrwerk

mit zwei quer und
einem l&ngs
liegenden Lenker
je Seite an der
Hinterachse fiir
maximal exakte
Radfiihrung

Lancia Delta
HF Turbo (ab 1983)

Jahrelanges Trainingslager

DeltaS4Stradale  — o - ““Pgita HE Integrale "
(ab 1987)

(1985)

ee_Y 100
=5

m;f —
1986 aber in einen HF 4WD, der
einen Zweiliter anstelle des bis-
herigen 1.6ers bekam: 165 PS.
1987 erhielt der Integrale erste
Spur- und Kotfltigelverbreite-
rungen, der 16V erschien 1989
mit Vierventil-Kopf und gewolbter
Haube. Die ab 1991 verkauften
Evoluzione" kennzeichnet immer
neue Feinarbeit an Bremsen, Tur-
boladern und Elektronik.

® Der Lancia Delta startete 1979
mit 86 PS und wurde dann rasch
stéarker. Einem GT mit 105 PS
(1982) folgte 1983 der HF Turbe
mit 131 PS. 1985 kam fiir den
Gruppe-B-Rallyesport ein Mittel-
motor-Rennwagen mit 480 PS,
Gitterrohrrahmen und Allradan-
trieb. Mit dem Delta hatte er nur den
Namen und entfernt die Form
gemein, seine Allrad-Technik fand

FOTOS: HERSTELLER (2), R. RATZKE (2), BONHAMS

FORD ESGORT RS
COSWORTH

PLUS/MINUS

Ford aus den 80ern und 90ern
sind eine weitgehend verlorene Ge-
neration. Wahrend sich die Alteren
an die soliden Limousinen und sport-
lichen Capri der 70er erinnern,
fahren die jungen Ford-Fans auf die
Generation Focus mit threm

Rallye-, Ken-Block-Drift- und Video-
spiel-Ruhm ab.

Wie gut und vor allem wie besonders
der Escort RS Cosworth ist, ist
vielen gar nicht bewusst. Dabei ist
er der eine Ford aus dieser Zeit,
den man als Autofan kennen muss.
Das Auto ist nicht nur technisch
aufregend und schnell, sondern auch
einfach gut: Es taugt fur die Super-
markt-Runde ebenso wie fiir die
Reise. Die beste Wahl daftr sind
Autos aus den letzten beiden Bau-
jahren ab 1994, die nicht mehr fuir
die Rallye-Homologation nétig waren
und bei denen der Ubergrofbe Garret-
Turbolader deshalb durch den pas-
senderen, kleineren T25 ersetzt
worden war. Damit fahrt sich das
ganze Auto wesentlich harmoni-
scher. Zudem konnten die Autos (so
wie unser Testwagen) ohne den
riesigen Heckfligel bestellt werden,
was Abtrieb kostet, aber Hochst-
geschwindigkeit und gesellschaft-
liche Akzeptanz bringt.

Die hochgeztichteten Cosworth-
Motoren erfordern sorgfaltige
Wartung, die Einschatzungen (iber
ihre Haltbarkeit gehen weit aus-
einander. Man darf sich aber nichts
vormachen: Sportwagentachnik ist
teuer, und zwar auch dann, wenn
nichts kaputtgeht. So frisst

der Escort Cosworth Reifen und
Bremsen, 20000 Kilometer

kannen fur einen Reifensatz reichen.
Ein Wort zum Rost: Geprtift werden
mussen die A-Séulen ab der
Frontscheibe abwarts samt der
Turscharniere, der Quertrager
unter der Frontscheibe, der Bereich
um den Tankstutzen und die Schweller,
Spinnen elektrische Bauteile, liegt
es oft am Sicherungskasten, der
undicht wird und Kontaktprobleme
verursacht.

AUSGELAGERT
Das Heck ist
héher als beim

Escort. Trotzdem
belegt der

Alirad den Platz
fiirs Reserverad

MARKTLAGE
7145 Escort RS
Cosworth hat Kar-
mann in Osnabriick
laut dem englischen
Cosworth-Fanklub
fur Ford hergestellt.
Die ersten 2500
waren zur Homolo-
gation fur die Rallye-
WM notig; danach
wurde das Auto als
|magetrager weiter-
gebaut. Aufberhalb
der kleinen Fan-
Szene wird es heute
weithin unter-
schatzt. Dennoch
fuhrt das tiber-
schaubare Angebot
zu hohen Preisen.
Alternativen gibt es
|eider kaum. Die
technisch eng ver-
wandten Sierra RS
Cosworth sind
mindestens ebenso
selten, normale
Sport-Ford nicht
vergleichbar.

2006 2017 2019 2021
Prelsspiegelin Euro®
Quelle: Classic Data

normalen

ERSATZTEILE

Cosworth-Fahrer missen lei-
den. Die Firma wurde tiber Audi an
den Zulieferer Mahle verkauft und
ist heute nicht mehr als Motoren-
bauer aktiv. In Grofsbritannien gibt
es aus anderen Quellen neue
Motorblacke (6500 Pfund) und
komplett tiberholte Motoren

(8500 bis 11000 Pfund). Die vielen
speziellen Karosserieteile fiir den
Escort Cosworth sind Raritaten.
Fur sie existiert ein Gebraucht-
markt, das Preisniveau ist hoch.
Richtig billig wird es daftir tiberall
dort, wo normale Escort-Serien-
teile verwendet werden kénnen.

TECHNISCHE DATEN

Motor Reihenvierzylinder, vorn
langs, zwei oben liegende Nocken-
wellen, tber Zahnriemen angetrie-
ben, vier Ventile pro Zyl., elektroni-
sche Benzineinspritzung (Ford EFI)
Hubraum 1994 cm3, Bohrung x
Hub 90,8 x 77,0 mm Leistung 162 kW
(220 PS) bei 5750 U/min max.
Drehmoment 290 Nm bei 2500
U/min Spitze 232 km/h Antrieb
Funfgang-Schaltgetriebe, Allrad
Fahrwerk Einzelradaufhangung,
vorn an Federbeinen, Querlenkern

ABMESSUNGEN

und Stabilisator, hinten an Schrag-
lenkern und Schraubenfedern
Bremsen Scheiben (innenbellftet)
Reifen 225/45 R 16 Verbrauch
10,01S/100 km Tank 65 | zul.
Gesamtgewicht 1295 kg Neu-
preis (1994) 59730 Mark

MESSWERTE

Beschleunigung 0-50/-80/-100
km/h: 2,3/4,52/6,43 s Elastizitét
60-100 (4.)/80-120 (5. Gang): 3,24/
4,23 s Innengeréusch bei 50/80/
100 km/h: 63/65/68 dB(A) Wende-
kreis li./re. 11,80/11,75 m Brems~
weg 41,05 m Leergewicht/Zu-
ladung 1365/435 kg

KOSTEN
Steuer pro Jahr 302,60 Euro

Versicherung 512,07 Euro*
* OCC-Pramienbeispiel, Haftpflicht und Vollkasko. Zustand
Note 2, bis 5000 km pro Jahr, Einzel-Doppelgarage

ADRESSEN

Literatur Dan Wiliamson: Factory-
Original Ford RS Cosworth -

The Originality Guide to the Ford
Sierra, Sapphire & Escort RS
Cosworths, Herridge & Sons,

168 Seiten, 45 Euro

Club Cosworth Club Deutschland,
cosworth.de

Innenbreite v./h. 1355/1345 mm - Spurweite v./h. 1467/1490 mm
Breite 1738 mm - Sitzplatze 5 - Testbereifung Conti Sport Contact 3
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VW GOLF LIMITED

PLUS/MINUS

Aus nachvollziehbaren Grin-
den ist der Golf das meistverkaufte
deutsche Auto: Er passt immer und
fur alles, inshesondere ab der
zweiten Generation. Er ist robust,
ausreichend geraumig, fahrsicher
und komfortabel. Selbst mit gehobe-
nen Varianten fallt man nie un-
angenehm auf, und gerade mit den
starken Motorisierungen ist man
noch immer zligig unterwegs. In-
sofern wére hier ein starkes
Pladoyer fir den Golf Limited als
Alltagsklassiker abzugeben -

wenn er denn zu bekommen ware.
Weil er das nicht ist, nehmen
solvente Interessenten jedes ver-
fughare Auto und klaren erst dann,
welche der typischen Schwach-
punkte repariert werden missen.
Erstens: der G-Lader. Der Kom-
pressor ist bertichtigt flr verschlei-
fsende Dichtleisten, reifbende
Antriebsriemen, Wellenschaden und
geborstene Gehause. Tuning ver-
scharft das Problem, freiwillige War-
tung samt Riemenwechsel alle
50000 Kilometer erlaubt Laufleis-
tungen von bis zu 200000 Kilo-
metern. Ein wirkliches Drama war
es lange ohnehin nicht: Fachbetriebe
Uberholten die Lader, und VW ver-
kaufte (bis vor Kurzem) neue.

Um den Rest des Motors muss man
sich kaum sorgen: Vierzylinder und
Vierventiltechnik sind der Literleis-
tung von 120 PS auch dank Spezial-
kolben gewachsen. Die Getriebe
sind ebenso robust wie die Visco-
kupplung des Allradantriebs. Auch
Fahrwerk, Kupplung und Bremsen
gelten als unproblematisch; die
Elektrik gilt ebenfalls als unauffallig.
Zweite Schwachstelle: die Karosse-
rie. Wie bitte? Ja, auch die ab Werk
bis zur Gurtellinie mit Wachs ge-
fluteten Golf Il kénnen nach gut 30
Jahren anfangen zu rosten. Betrof-
fen sind der Frontscheibenrahmen
unten und die Heckklappe im Be-
reich der Kennzeichenbeleuchtung.
Auch die Nahtstellen des Heck-
blechs und der Frontschiirze, die
Radhauser, die vorderen Schweller-
spitzen und das Blech hinterm
Tankstutzen sind Korrosionsherde.
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FLACH Der
Syncro-Allrad
kostet Platz.
Deshalb ist der
Kofferraum
etwa 100 Liter
kleiner als beim
Standard-Golf

MARKTLAGE

Ob man's glaubt
oder nicht: Selbst
rare Limited-
Modelle wurden von
der Tuningszene bis
zur Unkenntlichket
verschlimmbessert
(sogar mit anderen
Motoren), verunfallt
und zerlegt. Wie
viele es von den /1
gebauten noch gibt,
ist unbekannt. In
pffentlichen Foren
angeboten wird nur
alle zwei bis drei
Jahre mal ein Auto.
Jenach Zustand wer-
den dann mittlere
bis hohe fiinfstellige
Betrage aufgerufen.
Weil lange fast alle
Teile verfuigbar wa-
ren, gibt es Nach-
bauten, die genauso
gut fahren wie das
Original, aber natdr-
lich keinen Sammler-
wert besitzen.

Ao

{37500

o 3m
20500 29500

i Zustand 3°
500.......
AT 207 209 701

PreisspiegelinEura™

ERSATZTEILE
Fiir den Golf gibt es das meiste
glinstig. Preisbeispiele: Tur 250 Euro,
Frontscheibe 135 Euro (beides VW
Classic Parts). Irre: Nachdem VW
die leidgepriiften G60-Fahrer lange
mit neuen Ladern versorgte, ist ge-
rade das wichtige Teil nun entfallen!
Teilehandler haben Restbestande
(jetzt ab etwa 4000 Euro!). Kann
der Lader Uberholt werden, sind
500 bis 1000 Euro fallig. Ansonsten
sind die im Limited verwendeten
Baukasten-Teile verfugbar. Schwie-
rig wird es bei Spezialanfertigungen
wie Lichtmaschinen - und G-Lader-
Halter und Motorsteuerung. Flr vor-
dere Stofsfanger und Blinker gibt es
Ersatz aus Amerika: Die Limited
tragen die US-Variante mit etwas
grofseren Blinkern.

TECHNISCHE DATEN

Motor Reihenvierzyl., vorn quer,
zwei oben liegende Nockenwellen,
uber Zahnriemen angetrieben, vier
Ventile pro Zyl., elektron. Benzin-
einspritzung (Digifant) Hubraum
1781 cm3, Bohrung x Hub 81,0 x 86,4
mm Leistung 155 kW (210 PS) bei
6500 U/min max. Drehmoment
252 Nm bei 5000 U/min Spitze 230

ABMESSUNGEN

km/h Antrieb Funfgang-Schaltgetr.,
Allrad Fahrwerk v. Einzelradauf-
hangung an Dreiecksquerlenkern,
MacPherson-Federbeinen und Stabi-
lisator, hinten Schraglenkerachse
mit Federbeinen Bremsen Scheiben
(v. innenbel.) Reifen 195/50 R15
82V Verbrauch 14,5 1 S/100 km
Tank 55| zul. Gesamtgew. 1640
kg Neupreis (1989) 68 500 Mark

MESSWERTE

Beschleunigung 0-50/-80/-100
km/h: 3,18/5,35/7,69 s. Elastizitat
60-100 (4.): 3,84 s, 80-120 (5. Gang):
476 s Innengeréusch bei
50/80/100 km/h: 65/67/72 dB(A)
Wendekreis |./r. 11,35/11,40 m
Bremsweg 45,34 m Leer-
gewicht/Zuladung 1265/375 kg

KOSTEN

Steuer pro Jahr 197 Euro

Versicherung 398,59 Euro*
* 0CC-Pramienbeispiel, Haftpflicht und Vollkasko, Zustand
Note 2, bis 5000 km pro Jahr, Einzel-/Doppelgarage

ADRESSEN

Literatur R. Hayes: VW Golf
Stary - Alle Generationen seit 1974,
320 S., Motorbuch, 39,90 Euro
Club/Forum VW-Golf-Forum
(www.doppel-wobber.de)

Innenbreite v./h. 1410/1420mm - Spurweite v./h. 1427/1432 mm
Breite 1665 mm - Sitzpléatze 5- Testbereifung Dunlop SP Sport

1400

740
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MITSUBISH
[ANGER EVO I

PLUS/MINUS

Theoretisch gesprochen:
Wenn Sie einen Klassiker mit
Rallye-Talenten UND Kofferraum
suchen, ist der Mitsubishi [hr

Auto. Mit anderen Worten: Er hat
einfach am meisten Platz. Wenn
lhnen der Kofferraum naheliegen-
derweise nicht das Wichtigste ist,
profitieren Sie dennoch von der be-
kannt guten Serienausstattung der
Japaner, der grundsatzlich soliden
Kompaktlimousinen-Basis und dem
ebenso erprobten Antriebsstrang
des Galant, der druntersteckt. Die
Karosseriebleche sind relativ gut
geschiitzt, und tragende Teile waren
beim Lancer schon ab 1983 gal-
vanisch verzinkt. Bei Modellen aus
den 90ern und,2000ern soll der
Schutz aber nachgelassen haben;
Lancer-Fahrer klagen heute

(iber Rost an Langstragern und
Tankeinfullstutzen, Tanks und
Schwellern.

Empfindlich auf schlampige War-
tung undfoder fehlendes Warm-
und Kaltfahren (wie bei allen Autos
hier wegen der Turbolader!) rea-
gieren die Motoren mit der internen
Kennung 4G63t. Sie gelten mit
einer Literleistung von gut 125 PS
schon ab Werk als ziemlich aus-
gereizt, wurden beim Lancer in
dessen Ramschphase aber oft
noch im Hinterhof getunt. Fans schwo-
ren, dass das gut geht. Wird die
Leistung regelmafsig wirklich genutzt,
geht es das aber meist nicht lange.
Auch Getriebe und Antriebsstrang
geben dann regelmafsig auf.
Generell leiden Interessenten fr fri-
he Lancer Evo in Deutschland unter
ainem Spezialproblem: Weil Mitsubishi
Deutschland erst beim Evo VII 20071
mit dem Import begann und die
faden 90er-Jahre-Basislimousinen
beim besten Willen keine Fanbasis
aufbauen konnten, fehlt es an Ken-
nern, Wissen und Teilen. Evo-I-

bis -VI-Fahrer brauchen also Pionier-
geist und Englisch- oder Japa-
nisch-Kenntnisse, denn nur in den
dort durchaus lebendigen Szenen
gibt es genug Gleichgesinnte.

UMBAU Da
frithe Lancer Evo
Rechtslenker
sind, miissen die
Scheinwerfer
beim Import um-
gebaut werden

MARKTLAGE
Weil die ersten
sechs Evo-Genera-
tionen in Deutsch-
land nicht verkauft
wurden, werden
Interessenten
eigentlich nur in
Grofbritannien fin-
dig. Importe aus
Japan gibt es prak-
tisch nicht, dafir
sind die Marktwerte
zU niedrig. Nachteil
in beiden Fallen: Die
Fahrzeuge sind
Rechtslenker. Evo
wurden ahnlich wie
Golf GTI oder BMW
3er zu grofen Tellen
verheizt oder getunt.
Blender sind der
Regelfall. Einen Vor-
teil gibt es aber: Als
Einziger hier ist der
Mitsubishi verniinftig
- bezahlbar,

2006 2007 2018 2021
Preisspiegelin Euro*
Quelle: Classic Data

ERSATZTEILE

Die nétigsten Verschleitsteile
sind fur die alten Evo zu bekom-
men. Preisbeispiel: Bremsscheiben
290/150 Euro/Satz. Schon Auspuff
oder Fahrwerksteile tauchen in
Deutschland aber praktisch nur ge-
braucht in Kleinanzeigen auf. Hier
ist die Suche in Grofsbritannien un-
erlasslich, ebenso wie bei allen
turbospezifischen Motorteilen. Wenn
es um Ersatz fur Karosserie und
Innenausstattungen geht, hilft eben-
so nur der Gebrauchtteile-Markt,
der mangels Nachfrage aber wenig
besttickt ist. Falls Sie Platz

haben: Kaufen Sie sich fur kleinstes
Geld einen alten Standard-

Lancer, und gehen Sie fortan hin
und wieder beim Teiletrager

in Ihrer Scheune ,einkaufen®.

TECHNISCHE DATEN

Motor Reihenvierzyl., vorn quer,
zwei oben liegende Nockenwellen,
Uiber Zahnriemen angetrieben, vier
Ventile pro Zylinder, elektron.
Benzineinspritzung (ECI Multi) Hub=
raum 1997 cm?, Bohrung x Hub
85,0 x 88,0 mm Leistung 184 kW
(250 PS) bei 6000 U/min max.
Drehmoment 309 Nm bei 3000

ABMESSUNGEN

U/min Spitze 229 km/h Antrieb
Fuinfgang-Schaltgetriebe, Allrad
Fahrwerk Einzelradaufhéngung an
MacPherson-Federbeinen mit
Querlenkern, Zugstreben und Stabi-
lisatoren Bremsen Scheiben

(v. innenbeltftet) Reifen 205/60 R
15 Verbr. 13,9 1/100 km Tank 50 |
zul. Gesamtgew. k. A. Neupreis k. A,

MESSWERTE
Beschleunigung 0-50/-80/-100
km/h: 3,13 5/5,4 5/8,03 s, Elastizi-
t&t 60-100 (4.): 3,84 s, 80-120 (5.
Gang): 4,44 s Innengeréusch bei
50/80/100 km/h: 64/66/70 dB(A)
Wendekreis |./r. 12,70/12,90 m
Bremsweg 4162 m Leer-
gewicht/Zuladung 1260 kg/k. A.

Steuer pro Jahr 302,60 Euro

Versicherung 376,07 Euro*
* 0CC-Pramienbeispiel, Haftpflicht und Vollkasko. Zustand
Note 2, bis 5000 km pro Jahr, Einzel-/Doppelgarage

ADRESSEN

Literatur Brian Long: Mitsubishi
Evo - The Road Car & WRC

Story, 223 S., Veloce Publishing,
nur antiquarisch (auf Englisch)
Foren evo-forum.de, mitsu-talk.de

Innenbreite v./h. 1415/1410 mm - Spurweite v./h. 1465/1470 mm
Breite 1695 mm - Sitzplatze b - Testbereifung k. A.
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LANGIA DELTA
INTEGRALE

PLUS/MINUS

Falls Sie einen Grund suchen,
sich keinen Delta Integrale zu kau-
fen: Schauen Sie auf die Versiche-
rungspramie. Sportliche Kompak-
ten waren da immer obszon teuer,
in den 80ern wegen der hohen Un-
fallzahlen von GTl und GS, in den
90ern dann wegen der vielen Dieb-
stahle. Wahrend sich das beim
Golf gelegt hat (und beim Mitsubishi
wahrscheinlich nie eine Rolle spiel-
te), sind Delta nach wie vor teuer ...
Auch in der Werkstatt: Hier racht
sich genau wie beim Escort gerade
im Vergleich zum Golf die Sport-
wagen-Technik. So ist der Zahn-
riemenwechsel zwar trotz des
vollgestopften Motorraums bei ein-
gebauter Maschine méglich. Soll
aber sinnvollerweise auch die Was-
serpumpe mitgetauscht werden,
muss der Motor mindestens abge-
senkt werden. Als Integrale rund
ums Millennium relativ billig waren,
haben Selbstschrauber sich manch-
mal damit beholfen, stattdessen
die im Weg sitzende Strebe etwas
zu verbiegen - auf solche Altscha-
den sollte man heute achten, schon
allein wegen moéglicher Rostgefahr,
Ebenfalls beliebt war (oder ist) die
Demontage der Ausgleichswellen
zur Verminderung von Reibung und
Wartungskosten. Integrale-Experten
empfehlen auch den vorsorglichen
Tausch der Pleuellager nach 60000
Kilometern. Das komplexe Torsen-
Differenzial ist zwar robust, Repara-
turen sind aber so teuer wie an
Motor und Getriebe - und der Del-
ta-Allrad hat auch noch Visco-
Kupplung und Verteilergetriebe.
Vierstellige Betrage sind min-
destens fallig, sobald es nicht nur
um drei Oltropfen geht.
Integrale-Karosserien haben die
tblichen Delta-Schwachstellen.
Rostgefahrdet sind hintere Dach-
kante, vorderer Scheibenrahmen,
Heckwischerdurchfihrung,
Schweller, Langstrager und hintere
Radhauser. Tobt sich der Gammel
dort zu lange aus, kbnnen auch die
Federdome angegriffen sein.
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EVOLUTION

Die Dachspoiler
der Evo-Modelle
lassen sich mit
Schrauben in drei
Neigungen ein-
stellen

MARKTLAGE
Hohepunkt der
Delta-Evolution ist
der Evo ll, der fir
den deutschsprachi-
gen Raum endlich
16V-Zylinderkopf
und Kat kombinierte.
Vorher waren hier
nur 8V-Autos ver-
kauft worden, be-
helfsweise katlosa
16V-Grauimporte.
(Ob das Auto ab
Werk tber Abgasrei-
nigung verfigte, ist
{ibrigens an einer
Erhchung links im
Beifahrer-Fufsraum
erkennbar.) Wie
auch immer: Alle
Integrale haben seit
etwa 2010 eine
Preisrallye hinge-
legt, die sich lang-
sam abbremst. Das
sehr gute Fotoauto
steht zum Verkauf
bei Emilia Auto in
Hamburg, 040-
60811385,
info@emiliaauto.com

2005 2017 2019 2021

Preisspiegelin Euro®

Quelle: Classic Data

ERSATZTEILE

Auf der Haben-Seite des
Delta-Booms steht die gute Versor-
gung. Fiats Ersatzteilsparte FCA
Heritage hat fast alle Evo-Spezial-
teile der Karosserie (zu saftigen
Preisen) wieder auflegen lassen,
etwa Stofsfanger hinten zu

1450 Euro und Kotfliigel vorne zu
940 Euro (moparstore.de). Auch
Verschleifsteile sind erhaltlich,
Bremsscheiben hinten beispiels-
welse fur 120 Euro pro Sttick. An-
sonsten ist der freie Markt gut
sortiert, Zahnriemen und Wasser-
pumpe gibt es ab 250 Euro.

Ein Fall fur den Sattler: Ersatz

fiir die zahllosen Innenaus-
stattungsvarianten mit uni-
farbenem Leder oder

Alcantara mit Kontrastnahten.

TECHNISCHE DATEN

Motor Reihenvierzylinder, vorn
quer, zwei oben liegende Nocken-
wellen, Uber Zahnriemen angetr.,
vier Ventile pro Zyl., elektronische
Benzineinspritzung (Weber IAW P8)
Hubraum 1995 cm?, Bohrung x
Hub 84,0x 90,0mm Leistung 155
kW (210 PS) bei 5750 U/min max.
Drehmoment 308 Nm bei 2500

ABMESSUNGEN

U/min Spitze 220 km/h Antrieb
5-Gang-Schaltg., Allrad Fahrwerk
Einzelradaufhangung vorn und hin-
ten an Quer- und Langslenkern und
MacPherson-Federbeinen Brem-
sen Scheiben (v. innenbel.) Reifen
205/45 R 16 83 V Verbrauch 106 I/
100 km Tank 57 | zul. Gesamt-
gewicht 1790 kg Neupreis (1994)
64670 Mark

MESSWERTE '
Beschleunigung 0-50/-80/-100
km/h: 1,95 s/415 /5,7 s Elastizitat
60-100 (4. Gang): 3,26 /80-120 (5.
Gang): 4,04 s Innengerausch bej
50/80/100 km/h: 63/67/69 dB(A)
Wendekreis li./re. 11,50/11,80 m
Bremsweg 3706 m Leer-
gewicht/Zuladung 1340/450 kg

. KOSTEN

Steuer pro Jahr 302,60 Euro

Versicherung 894,02 Euro*
* 0CC-Pramienbeispiel, Haftpflicht und Vollkasko. Zustand
Nate 2, bis 5000 km pro Jahr, Einzel-/Doppelgarage

ADRESSEN

Literatur Werner Blattel: Lancia
Delta HF Integrale - Die Geschichte
eines Champions, Heel, 200 S.,

50 Euro

Club delta-team.de, lancia-ig.de

Innenbreite v./h. 1340/1350 mm - Spurweite v./h. 1517/1506 mm
Breite 1770 mm - Sitzplétze b - Testbereifung Hankook Ventus Prime 2

FOTOS: R RATZKE (3)

TESTWERTUNG

Wie sie uns anmachen

Auffalligkeit

Punkte max,

ay

FORD ESCORT
RS COSWORTH

Innendesign

Autendesign

Verarbeitung

Anfassqualitat 1]

Motorsound

Fahrggréusche”

Motorcharaktéristik

Lenkung

LANCIA DELTA
INTEGRALE
Evoll

2wischenergebnis

d e KO e

Historische Bedeutung

Marktpreis

Wertprognose

Unterhaltskostéh

Ersatzteilversorgung

Zwischenergebnis
Gesamtergebnis

_Reparaturfreundlichkeit |

e
280 | 182 | 176

i~

100 |

GimibiN i~

‘mioo

=8 H

183

\

WOB:(L 968

FAOT

Knelfen Sie mich!

LS DIE DREI Kompaktsportler auf den

Markt kamen, war ich 14, 15 Jahre alt. Das

ist das Alter, in dem man sich wiinscht,

der.elterliche 80er-Jahre-Passat-Diesel
wire in Wahrheit ein Golf Limited, und in dem
man bei jeder neuen Wendung im Wettstreit
der Marken mitfiebert. Insofern war es fiir mich
ein wahr gewordener Traum, gleich drei meiner
Jugend-Idole zu fahren. Jedes hat mich noch
mal neu begeistert. Der Golf ist mir in seiner
optischen Zuriickhaltung am néchsten, aber
ich muss zugeben, dass er technisch nur dann
spektakuldr ist, wenn man durch die VW-Brille
guckt. Sicher ist er das am wenigsten aufregen-
de Auto. Der Delta ist schon vom Konzept her
viel klarer, und das merkt man auch an der Pri-
zision, mit der alles an ihm und mit ihm passiert.
Ein Meisterwerk. Der Ford steht da etwas zuriick,
aber er kontert mit Kraft: ein Mordsspal!

& )

IN DER RUHE
LIEGT KRAFT
Escort und Delta
zeigen - jeder
auf seine Art -
schon im Stand
Rennwagen-
technik. Der Golf
ist gerade von
hinten kaum als
Uber-Auto zu
identifizieren

TEST-ALLTAG
Vor dem Urteil
stehen Messun-
gen und Test-
fahrten. Autor
Henning Hinze
beim Einsam~-
meln der Pylonen
im von Opel ge-
stellten AUTO
BILD KLASSIK-
Transporter

| Nr.7/2021 29




	Autobild_Klassik_Deckblatt
	Autobild_Klassik_12_13
	Autobild_Klassik_14_15
	Autobild_Klassik_16_17
	Autobild_Klassik_18_19
	Autobild_Klassik_20_21
	Autobild_Klassik_22_23
	Autobild_Klassik_24_25
	Autobild_Klassik_26_27
	Autobild_Klassik_28_29

