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ie Firma Porsche Konstruk-

tionen KG. zu Salzburg
verbindet zwei Dinge, die
nach bisherigen Wolfsburger
Ansichten nicht zusammenge-
héren. Sie verkauft Volkswa-
gen und treibt Sport. Erfolg
hat sie immer. Im Verkauf
kann sie auf einen Marktan-
teil in Osterreich von 20 Pro-
zent verweisen. Den hat das
Volkswagenwerk in Deutsch-
land nicht und auch kein Im-
porteur in anderen Landern.
Im Sport ist die Situation
ahnlich: Als das Haus Formel
V-Rennwagen baute, die
Austro Vau hieBen, gehorten
die zur Weltelite. Als man bei
den Aussiedlern in Stuttgart
Porsche 908 und 917 kaufte,
war man am Ende der Saison

1970 Teilhaber an der Mar-
kenweltmeisterschaft. Und
selbst als Porsche Salzburg
1971 das verwegene Unter-
fangen wagte, mit einem Kafer
in den Rallye-Sport einzu-
dringen, machte erstmals auch
ein solches Auto im Sport
ernsthaft von sich reden. Wo
immer die StraBen den Ka-
fern schlecht genug waren,
schlugen die Salzburger Autos
ordentlich zu. Die schotter-
reiche osterreichische Alpen-
fahrt zeigte im Ergebnis fiinf
Kafer unter den ersten zehn.
Und die Balkan-Offensive bei
der Donau Rallye brachte so-
gar einen Gesamtsieg. Den
verkaufstrachtigsten Ruhm
aber heimste man im Inland
ein: Osterreichs Rallye-Staats-

Mafgeblich beteiligt an der hohen Leistung und der
Zuverlissigkeit des Rallye-Kifers sind folgende Teile (von
links nach rechts): eine Doppel-Olpumpe fiir die Trok-

meister Dr. Fischer fuhr VW.
Diese Ermunterung zur Mar-
kentreue lieB sich der Gene-
ral-lmporteur Porsche Salz-
burg den Gegenwert von rund
einer Million Mark kosten. Da-
mit waren die Kafer teurer als
die 917 im Jahr zuvor. Denn
mit ihnen lieB sich nicht wie
im Profi-Rennsport das dicke
Geld von Sponsorfirmen und
Veranstaltern kassieren.

Seit den Musterkindern in
Salzburg die besonderen Pro-
bleme der Kaferfrisur zu schaf-
fen machen, hat man in Wolfs-
burg offensichtlich die Praxis
aufgegeben, die Homologati-
onsblatter schlicht mit Pro-
spektdaten zu fullen. Wenn
Tuning-Meister Schwarz in
Salzburg Sonderteile fiir notig

halt, findet Homologations-
Rat Kihne in Wolfsburg einen
Weg, bei der CSI einen Nach-
trag im Testblatt zu erwirken.
Diese rasch erblihte Koope-
ration sorgte dann auch end-
lich fur die Erfillung einer
Grundvoraussetzung des er-
folgversprechenden VW-Tu-
ning. Die Homologation ei-
ner Trockensumpfschmierung
raumte die traditionellen Ol-
probleme grundlich vom Tisch
und schuf die Basis fir hohe
und zuverlassige Leistung.

Die Rallye-Motoren von Por-
sche Salzburg imponieren
durch bemerkenswerte Liter-
leistungen, wenn man mit VW-
MaBstaben miBt. Die offizielle
Angabe lautet: 120 PS bei
6000 U/min. Das macht bei

kensumpfschmierung, Weber Doppelvergaser, iiberarbeitete

Brennriume, ein Oltank aus Aluminium und ein

enggestuftes Vierganggetriebe mit gerader Verzahnung.




1584 ccm 76 PS pro Liter Hub-
raum und entspricht Porsche-
Serienwerten. Die besten Su-
per V-Motoren (1598 ccm) er-
reichen hochstens 133 PS, ob-
wohl sie auf dem sehr viel tu-
ningfreundlicheren VW 411-
Triebwerk basieren. Diese
Hochstleistung aber muB durch
Aufgabe nahezu aller Elastizi-
tat erkauft werden, so dafB auf
manchen Strecken ein zahme-
rer 125 PS-Motor schon als der
sichere Typ gilt. Gemessen
daran ist es mehr als beacht-
lich, daB Porsche Salzburg
aus der fur Hochleistung we-
niger geeigneten Kaferma-
schine 120 PS locken konnte
und es Uberdies verstanden
hat, diese Leistung mit guter
Elastizitat zu paaren. Denn
obwohl die Drehmoment-Kur-
ve erst bei 5000 Touren ihr
Maximum von 136 mkg er-
reicht, zieht der Motor bei

Um aus einem VW-Kéfer ein Wettbe-
werbsauto zu machen, sind
zahlreiche Modifikationen vonnoten. Porsche
Salzburg nutzte alle technischen
Moglichkeiten und stellte einen kraftigen
Rallye-Kafer auf die Beine.

2000 U/min los wie ein Buffel.
Die auf jeden Fall sehr griind-
liche Leistungskur basiert auf
relativ einfachen Mitteln. Ein-
laBseitig vollzogen die Salz-
burger allerdings eine rechte
RoBkur. Der eine, zentrale Ver-
gaser muBte samt Hirschge-
weih zwei Doppel-Vergasern
auf kurzen Leichtmetall-An-
saugstutzen von Sauer und
Sohn weichen. Zunachst ver-
wendete man die Vergaser
des Porsche 912 (Solex 40 PII-
4), neuerdings benutzt man
noch groBere Kaliber (Weber
46 IDA 2), die immerhin 46 mm
AnschluBweite am Flansch ha-
ben. Dieser gigantische Quer-
schnitt verringert sich — was
durchaus Ublich ist — auf dem
Weg zum Ventil geringflgig.
Um diese Einschnirung so
klein wie mdglich zu halten,
bekamen die ursprunglich run-
den Kanale im Zylinderkopf




Rallye-Kafer

im Zuge der Erweiterung eine
ziemlich eigenwillige Form.
Gemal dem deutlich gewach-
senen Frischluftangebotwuchs
auch das EinlaBventil erheb-
lich. Sein Durchmesser be-
tragt statt 35,5mm nun 40mm.
Neben dieser machtigen Ein-
laBpforte wirkt das AuslaB-
ventil zierlich: Es hat noch das
Serienformat von 32 mm. Wie
schon friiher bei den Formel
V-Motoren hobelt Porsche
Salzburg die Zylinderkopfe an
ihrer Unterseite um reichlich
einen Millimeter ab, so daB
die unterste Kihlrippe nur
noch etwa zur Halfte stehen
bleibt. Diese MaBnahme fuhrt
zu einer drastischen Erhdhung
der Verdichtung, die jedoch
spater nicht ganz so kraB
ausfallt, weil der Brennraum
in seinem Profil nachgearbei-
tet wird. In Anbetracht der hier
nicht eben idealen Vorausset-
zungen muB man sich mit einer
dezenten Doppel-Kugel-Seg-
ment-Form begniigen, die fir
Hochstleistung nicht das Opti-
mum darstellt. Das Verdich-
tungsverhaltnis im bearbei-
teten Brennraum ist dann auch
eher bescheiden: 9,1. Hier al-
lerdings spielt auch das Stre-
ben nach Haltbarkeit eine Rol-
le, denn VW-Gehause reagie-
ren heikel auf extreme Ar-
beitsdricke. Auf der AuslaB-
seite lassen sich nur sehr de-
zente Anderungen feststellen.
Die uberarbeiteten Kanale
munden in eine auBerlich se-
rienmaBige VW-Auspuffanla-
ge. Hier wird nur der Schall-
dampfer einer Operation un-
terzogen, in deren Verlauf die
freien Querschnitte in seinem
Inneren etwas erweitert wer-
den. Und schlieBlich tauscht
man noch die Endrohre gegen
solche ohne Dampfeinsatz aus.
Unterhalb der Zylinderkdpfe
trifft man im Salzburger Ral-
lye-Motor nur noch wenig se-
rienfremde Teile an. Die Kol-
ben sind serienmaBig (obwohl
es eine geschmiedete Ausfiih-
rung mit leichtem Dom gibt).
Sie haben zur Zeit auch noch
das OriginalmaB, aber es ist
vorgesehen, die Differenz zwi-
schen 1584 ccm und dem
Klassenlimit von 1600 ccm
durch UbermaBkolben zu be-
seitigen. Der Kurbeltrieb wird
nur geringfligig verfeinert: Die
Pleuel sind ausgewogen, die
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Kurbelwelle ist feingewuchtet.
Erleichterungen werden hier
und auch am Schwungrad
nicht vorgenommen. Sehr viel
eingehender widmet sich Tu-
ner Schwarz der Nockenwelle,
die bis heute noch ein Objekt
intensiver Versuche ist. Die
gegenwartig verwendete um-
geschliffene Serienwelle bringt
etwa 1,8 mm mehr Ventilhub
und hat auf der EinlaBseite
einen Offnungswinkel ,von zu-
mindest nicht weniger als 320
Grad“. Das Motorgehause
zeigt auBer den Anschliissen
fur die Trockensumpfschmie-
rung keine wesentlichen Ver-
anderungen. Eine VergroBe-
rung der Olbohrungen oder
eine Versteifung mit durchge-
zogenen Gehausebolzen hielt
man nicht fur nétig.

Selbst bei der Realisierung
einer Trockensumpfschmie-
rung gelang es, einen recht
einfachen Weg zu finden. Die
serienmaBige Olpumpe bleibt
auf derDruckseite weitgehend
unverandert im Dienst, nur be-
zieht sie ihr Ol nicht mehr aus
dem Kurbelgehduse, sondern
uber eine Schlauchleitung aus
dem Oltank. Statt eines Dek-
kels aber sitzt auf der Serien-
pumpe ein zweites Gerat zur
Olférderung (ahnlich wie beim
Kafer mit Automatik). In des-
sen Gehause befinden sich im
Gegensatz zur Druckpumpe
drei Forderzahnrader (VW-Se-
rienteile). Diese zweite Pumpe
hat die Aufgabe, das Ol aus
dem Kurbelgehause in den
Oltank zu schaffen.

Im Interesse kurzer Wege be-
findet sich der Oltank in un-
mittelbarer Nahe des Motors.
Bislang brachte man ihn ne-
ben dem linken Hinterrad
unter, neuerdings probiert
man auch Tanks in der hinte-
ren Gepackablage. Die Kon-
trolle des Olstandes erfolgt
tbrigens sehr elegant Uber
ein Instrument am Armaturen-
brett. Fir dezente Oltempera-
turen sorgt ein Kiihler, den
Behr urspriinglich fir den Por-
sche 908 entworfen hat. Er
wohnt diskret hinter der
durchlécherten Frontschirze,
die eigentlich fir den Export
nach USA und fiir den Einbau
von Klimaanlagen gedacht ist.
Da auch ein hochfrisierter Ka-
fer verglichen mit der Kon-
kurrenz nicht eben auf uner-
schopfliche  Leistungsreser-
ven zuruckgreifen kann, be-
mihte man sich in Salzburg

sehr darum, wenigstens die
vorhandene Kraft optimal ein-
setzen zu konnen. Das erste
Produkt dieser Anstrengun-
gen war ein eng gestuftes
Vierganggetriebe, dessen ge-
radeverzahnte Radsatze der
ortsansassige Renngetriebe-
Fabrikant Schafleitner bei-
steuerte. Zusammen mit der
kurzen Hinterachsuberset-
zung des VW 1300 sorgt die-
ses Getriebe flir Geschwin-
digkeiten in den Gangen, die
in VW-Fahrerkreisen Verblif-
fung auslosen dirfte. Bei
6500 U/min lassen sich im 1.
Gang 70 km/h, im 2. Gang 105,
im 3. Gang 135 und im 4. Gang
162 erreichen. Die beiden un-
teren Gange sind hier langer,
die beiden oberen aber ver-
gleichsweise deutlich kurzer
tibersetzt: Ein normaler VW
1302 S wiirde mit der gleichen
Ubersetzung bei der Nenn-
drehzahl von 4000 U/min nur
knapp 100 km/h im Vier-
ten laufen. Zukiinftig freilich
soll das enge Vierganggetrie-
be hauptséachlich in den Autos
der Kundschaft von Porsche
Salzburg laufen, und es wird
jetzt auch fir rund 1000 Mark
angeboten. Die Werkswagen
aber erhalten das frisch ho-
mologierte Flinfganggetriebe
des VW-Porsche 914. Auch
hier suchten sich die Salzbur-
ger aus Porsches Radersorti-
ment eine sehr enge Abstu-
fung aus, und die Geschwin-
digkeiten in den Gangen wer-
den bei 6500 U/min lauten: 54
km/h, 78 km/h, 106 km/h, 135
km/h und 170 km/h.

Die weitere Kraftibertragung
findet iber ein Differential mit
begrenztem Schlupf statt. Die
Kupplung stammt von VW und
ist ganz serienmasig.

Da Porsche Salzburg klar be-
vorzugt, seine Autos auf ib-
len StraBen gewinnen zu las-
sen, fallen die Anderungen am
Fahrwerk recht sparsam aus.
Der meiste Aufwand an der
Unterseite des Wagens ent-
fallt auf eine sehr griindliche
Panzerung empfindlicher Teile
— an den Radfihrungen aber
geschieht erstaunlich wenig.
Die Vorderrader erhalten, so-
weit das die vorhandenen Ver-
stellmoglichkeiten zulassen,
negativen Sturz (maximal 30
Winkel-Minuten). Die Hinter-
achseinstellung bleibt sogar
ganz unverandert. Der Wagen
wird auch — und das mit vol-
ler Absicht — nicht tiefergelegt.

Und die einzige hier erwah-
nenswerte Anderung besteht
in einem Satz Bilsteindampfer.
Kinftig will man allerdings be-
hutsam experimentieren: Eine
straffere Federung hinten,
kombiniert mitneuabgestimm-
ter Dampfung, gilt nach eini-
gen erlittenen Durchschlags-
schaden als erstrebenswert.
Gute Erfahrungen liegen auch
mit einem Stabilisator an der
Hinterachsevor, der einin die-
sem Metier keinesfalls gefrag-
tes Untersteuern im Keime er-
stickt. Beziiglich der Bremsen
gar zeigten sich die Salzbur-
ger weniger kritisch als das
Volkswagenwerk. Sie waren
mit den kleinen Scheiben-
bremsen der Ausfiihrung 70/
71 bei ihrem 120 PS-Exemplar
zufrieden, wahrend VW schon
beim normalen 1302 S mit 50
PS seit September 1971 eine
groBere Ausfihrung verwen-
det. Allein die Hinterrad-
bremsen erhielten beim Ral-
lye-GeschoB Nachhilfe in Form
groBerer Radbremszylinder.
Blankes Erstaunen aber muB
die Salzburger Reifenwahl in
den Kreisen der Breitreifen-
Fans hervorrufen. Denn haupt-
sachlich verwendet man die
SeriengroBe 155 SR 15, mon-
tiert auf einer allerdings auf
5,5 Zoll verbreiterten Serien-

Auf Straflen letzter Giite

ist der Rallye-Kiifer so richtig
in seinem Element (oben).
Ohne Anspruch auf be-
sondere Eleganz zu erheben
wirkt die Inneneinrich-
tung sachlich (unten links).
Ein Alutank mit 7o Litern
Inhalt ersetzt das kleinere
Seriengefdfd (unten rechts),
FOTOS: SCHWAB

Stahlfelge. Solche Rader sind
in Salzburg wegen ihres Prei-
ses und der Eigenschaft be-
liebt, daB sie bei harter Ge-
steinsberihrung gerade etwas
weniger aushalten als die Tei-
le der Radfiihrungen. Und ein
Rad laBt sich eben schneller
wechseln als ein Schraglen-
ker. Auf solche Reparaturen
aber miissen die Betreuer der
beileibe nicht zaghaften al-
penlandischen Piloten schon
gefaBt sein. Sie halten es mit
dem Charakter des Wagen
und dem Wahlspruch: brutal
aber herzlich. — cpb —








