Favoritenschreck:
VW-Rallye-Kafer aus Salzburg
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Argwdhnisch blickte Beifahrer Ha-
rald Gottlieb von seinem Gebet-
hUch auf. Rechts flogen Fenster

es Bavernhauses vorbei. Als
der VW mit settem Gerédusch auf ..
der StraBe einfederte, stammelte
Gottlieb durch die Sprechanlage:
+Wir waren ja im ersten Stock.”
Gii_nfher Janger,, ungehdlen:
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Favoritenschreck

Silberne Kéfer in extremen Positionen ge-
héren seit fiinf Jahren zum Bild der &ster-
reichischen Rallye-Szene, nunmehr schon
an dominierender Stelle. Neun Rédnge unter
den ersten zehn des Gesamtklassements
bei Europameisterschaftsrallyes 1972 charak-
terisieren die Starke der Salzburger Volks-
wagen-Armada, die in diesem Jahr aller-
dings nicht einmal ein Wort der Aufmunte-
rung, geschweige denn auch nur einen
Pfennig aus Wolfsburg bekam. Ende 1971
war der Salzburger Rennleiter Gerhard
Strasser bei VW-BoB Leiding vorstellig ge-
worden, um auf Erfolge hinzuweisen und
Segen (samt Hilfe) fir die Zukunft zu er-
wirken. Strasser: ,Herr Leiding war sehr
interessiert und schenkte mir eine halbe
Stunde.” Mehr allerdings nicht, denn die
Wolfsburger Sporthilfe beschréankt sich nach
wie vor auf die Formel Vau. Die Hoffnung,
die Salzburger Sportabteilung des dsterrei-
chischen VW-Importeurs kénnte so etwas
wie der Beauftragte eines (offiziellen oder
inoffiziellen) VW-Werkteams werden, hat
sich nicht erfilllt. So machen die Osterrei-
cher allein weiter: 1972 stellte der Importeur
ein Budget von 2,5 Millionen Schilling (rund
340000 Mark) fiir den Rallye-Betrieb zur
Verfiigung, weitere 150000 Mark wurden
von Sponsors (Shell, Bosch, Pirelli und Bil-
stein) aufgebracht. Das ist ausreichend, um
in Osterreich guten Sport zu machen und
ein sportliches Image fiir VW aufzubauen,
aber zu wenig, um die VW-Fahne im teuren
Ausland hochzuhalten.

Das gréBte Kapital der Salzburger sind fiinf
Jahre Erfahrung im Bau von heiBen Kéfern.
1969 und 1970, als Gerhard Strassers Abtei-
lung zur offiziellen Porsche-Dependance
wurde und die Herren Siffert, Elford, Hulme
und Herrmann unter dsterreichischen Far-
ben fuhren, standen die Rallyewagen auf
dem Nebengleis, seit 1971 sind sie das ein-
zige Objekt fiir Rennleiter Gerhard Strasser,
Werkmeister Paul Schwarz, sieben Mon-
teure, einen Lehrling und eine Sekretérin.

Das Plus und Minus eines Volkswagens im
Rallyesport 1&8t sich recht simpel charakte-
risieren: Einfache Technik macht ihn auch
im Sport zum Dauerlaufer, gutmitiges Fahr-
verhalten erméglicht extreme Fahrtechnik,
auf der anderen Seite wird ein Kéfer nie-
mals in die Leistungsgewichts-Bereiche
eines Escort, BMW oder Opel vordringen
kénnen.

Fiir die Méglichkeiten, die sich dem Fahrer
bieten, sind in Osterreich Spezialisten her-
angewachsen. Im sportlichen Betrieb ist ein
VW - auf jeder Art von StraBe — libersteu-
ernd, der Fahrer muB nie mit der Gefahr
rechnen, daB zur Abwechslung einmal das
Vordergestell statt des Hecks ausbrechen
kénnte. Die Technik des Querstellens I&Bt
sich damit kompromiBloser betreiben als mit
irgendeinem anderen Fahrzeug, man l&Bt
den Kafer arschlings wippen, bremst durch
Querstellen, visiert den Kurven-,Apex”
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querstehend an, hilft sich in jedweder Not
mit Querstellen. Extreme Fahrweise ist ein
MuB, um den mangelnden Punch auszuglei-
chen, zumindest fiir Leute, die ganz vorn
mitfahren wollen. Giinther Janger, 30, ist
die Idealfigur fiir diesen Wagen. In vielen
schmerzvollen Ausritten hat er immer und
immer wieder Grenzstudien betrieben, und
heute weiB er ziemlich genau, ,wo’'s nim-
mer geht“. Dementsprechend senkte er
seine Abschiisse fast auf Null, und mit einem
Beifahrer (Harald Gottlieb), der robust ge-
nug ist, aufkeimende Nervenkrisen des
Steirers niederzuschlagen, ist er sogar ein
sicherer Finisher geworden. Magister Dr.
Gernot Fischer, 36, ist der Langstrecken-
Typ des Teams, Newcomer Georg Fischer,
24, ist so etwas wie ein Reserve-Janger, er
wird immer schneller. Fiir die ibrigen Wa-
gen (bis zu sechs pro Rallye) gibt es meh-
rere Anwaérter, wobei Griinsteidl und Bisek
im Vordergrund stehen, auch die Dienste
von Safari-Sieger Edgar Herrmann werden
gern akzeptiert. GroBes Geld ist fir keinen
von ihnen zu verdienen, doch ansonsten ist
die Betreuung wie bei einem Werksteam,
was die streng professionelle Vorbereitung
der Wagen und das aufwendige Service be-
trifft. Rennleiter Gerhard Strasser, 35, ist
der Meinung, ,daB uns im Rallyesport jetzt
keiner mehr was erzéhlen kann“. Strasser
fuhr friher Motorradrennen und erfreut sich
noch heute des Besitzes von drei 750er-
Norton, die er abwechselnd féhrt.

Technischer Kopf der Abteilung ist Paul
Schwarz, 44, ehemaliger Apfelbeck-Mitar-
beiter, Ex-KTM-Werksfahrer und -Entwickler.
Er ist fir die Technik — Fahrwerk und Mo-
tor — allein verantwortlich.

Motor: Voraussetzung fiir eine erfolgreiche
Kraftkur war eine Trockensumpfschmierung
.System Schwarz". Neben der serienmaBi-
gen Druckpumpe (an den Oltank ange-
schlossen) ist eine Fdérderpumpe in den
Kreislauf eingebaut. Die Oberlegung, fir
diese zweite Pumpe, die das Ol aus dem
Kurbelgehduse zuriick in den Oltank schafft,
drei normale VW-Férderzahnréder zu ver-
wenden, ist zugleich simpel und narren-
sicher. Der Olkihler stammt vom Mercedes
250 SE und hat unter der StoBstange hinter
dem Grill (der US-Ausfiihrung) Platz gefun-
den. Eine Anleihe vom Porsche 911 S ist der
Ol-Thermostat, der den Kreislauf steuert.

Durch eine auf 85,9 mm erweiterte Bohrung
wurde die Hubraumgrenze der Klasse fast
erreicht: 1599 ccm (gegeniiber 1584 in der
Serie). AuBeres Kennzeichen eines Paul-
Schwarz-Motors ist die Doppelvergaseran-
lage (zwei Weber IDA 2/3 mit 46 mm Quer-
schnitt). Die Einstellung hat betréchtliche
Probleme ergeben, die erst bei einem Trip
nach Modena zum Weber-Werk behoben
wurden. Die neueste Einstellung erméglicht
hohe Elastizitdt und vertrdgt sich dennoch
mit der Spitzenauslegung. Ab 1600 U/min
1&4Bt sich bei vollem Durchtreten ruckfrei
beschleunigen.

Die Ansaugkrimmer (Leichtmetall) stam-
men von Sauer und Sohn, die von BLW ge-

fertigten EinlaBventile wurden auf 40 mm
vergrdBert, die AuslaBventile blieben serien-
méBig. Die ,flankierenden MaBnahmen" be-
stehen aus Verkiirzung der Ventilfihrungen,
Bearbeitung der Kanéle und dezenter Nach-
arbeitung des Brennraums, die Verdichtung
ist mit 9,1:1 wohl gegenilber der Serie deut-
lich erhdht, aber noch immer recht zahm.

Tuner Schwarzens liebstes Kind ist die
Nockenwelle, iiber die der Meister jedoch
keine Angaben macht.

Geschmiedete Mahle-Kolben, verchromte
Gotze-Kolbenringe gehdren noch zu den
Fremdteilen, der Rest ist VW-Serie, wobei
laut Strasser die einzelnen Teile nicht ein-
mal speziell (berpriift werden.

Das Ergebnis dieser Arbeiten sind 126 PS
an der Kurbelwelle (bei 6000 Umdrehungen),
das maximale Drehmoment von 13,9 mkp
wurde erst bei 5200 Touren erreicht, doch
verlauft die Kurve ziemlich flach. Drehzah-
len in der Gegend von 6000 U/min vertragen
die getunten Kéfer auch auf ldngere Zeit,
bei 6500 wird aber abgeregeit.

Getriebe: Die Homologation des VW-
Porsche-914-Fiinfganggetriebes war fiir die
Salzburger ein entscheidender Schritt vor-
wirts. Bis dahin hatte man sich mit einem
selbstgestrickten enggestuften Viergang-
getriebe geholfen. Die nunmehrigen Uber-
setzungen der 7/31-Hinterachse (11/34,
16/35, 19/32, 22/29 und 25/26) ergeben in
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(1 u. 2) Eine Eigenentwicklung des Salzbur-
ger Technikers Schwarz ist die Trocken-
sumpfschmierung. Oben die Férderpumpe,
die das Ol vom Kurbelgehéuse in den Ol-
tank schafft, mit drei Zahnrddern aus der
VW-Serie. Unten die Druckpumpe (2). Die-
ses System ist von VW homologiert. (3) Der
Motor mit erweitertem Hubraum leistet 126
PS bei 6000 U/min. Die Ansaugkriimmer
stammen von der Firma Sauer und Sohn.
(4) Das Leistungsdiagramm mit den Ver-
gleichsdaten zum Serien-VW. Fotos: Werk
(2), Kumpa (1), Farbe: Kumpa.

den einzelnen Gé&ngen bei 6500 Touren und
der 165HR15-Bereifung folgende km/h-
Werte: 58, 82, 107, 137 und 174, das ent-
spricht also einem engen Vierganggetriebe
plus Schongang. AuBer dem Differential mit
80-Prozent-Sperre sind alle weiteren Teile
der Kraftlibertragung serienméaBig.

Fahrwerk: Erstaunlich geringe Anderungen
gegentiiber der Wolfsburger Serie werden
am Fahrwerk vorgenommen. Bilstein-Damp-
fer, vordere Federbeine (Bilstein-Entwick-
lung), eine Einstellung der Vorderrader auf
einen negativen Sturz von 0,5 Grad und
Experimente mit einem Stabilisator an der
Hinterachse, der nicht immer verwendet
wird, das ist bereits alles. Lenkung, Hinter-
radaufhangung und sogar Bodenfreiheit
bleiben unverdndert. Das Trockengewicht
der einsatzfertigen Rallyewagen betragt
890 kg. Der Benzintank faBt 80 Liter.

Die 5'/2-Felgen werden im Haus produziert:
Normale VW-Felgen werden auseinander-
geschnitten und breiter zusammenge-
schweiBt. Diese Stahlfelgen sind nur un-
wesentlich schwerer als Leichtmetallfelgen
und haben im harten Betrieb die besten
Ergebnisse gebracht. Seit Bestehen des
Vertrages mit Pirelli werden zumeist 165HR-
15-Pneus der Type MS35 (normales oder
grobstolliges Profil) aufgezogen, die Wahl
besteht auch zwischen Racing- und Winter-
Mischung.

Schwachster Punkt der Salzburger Kafer ist

die Bremsanlage. Die Modifikation be-
schrankt sich auf die hinteren, um zwei
Millimeter vergroBerten Radbremszylinder,
hértere Belege und Bremsflissigkeit mit
hoherem Siedepunkt — fiir den Fahrstil von
Janger und Co. ist das etwas zuwenig, und
ziemlich oft wird der letzte Teil einer Son-
derpriifung ohne Bremsen gefahren. An
Verbesserungen wird jedoch experimen-
tiert.

HeiBe Kéfer kéuflich: In der Praxis wird ein
Fahrgestell eine volle Saison lang verwen-
det und im darauffolgenden Jahr zum Trai-
ningsauto umfunktioniert. Auch die Motoren
werden zumindest ein Jahr lang in Betrieb
gehalten.

Salzburger Kafer sind auch kauflich, aller-
dings nur fiir Kunden, die bereits entspre-
chende Erfolge haben. Der Preis fir einen
neuen Rallyekafer (inklusive Motor), der mit
einem Janger-Auto véllig identisch ware,
betrégt 180 000 Schilling (rund 25 000 Mark).
Gebrauchte Wagen, die eine Saison lang
gelaufen sind, werden am Jahresende je
nach Zustand des Motors um 9000 bis
14 500 Mark abgegeben.

Die Salzburger Rennabteilung hat als Ne-
benprodukt auch eine zahme Tuning-
Variante des 1600-ccm-S-Motors gebaut
und bietet ihn als ,,GT-Motor“ dem Alltags-
fahrer an. Diese Maschine ist voll alltags-
tauglich und diirfte fast die gleiche Lebens-
erwartung wie ein Serienmotor haben, die

Leistung ist auf 65 PS angehoben, was
einem Kafer zu einer Spitze von echten
145 km/h verhilft. Der Preis fir den Aus-
tausch eines fabrikneuen 1303-S-Motors ge-
gen eine GT-Maschine betragt 8 100 Schil-
ling (1100 Mark) ohne Montage, die von
geschickten Bastlern selbst vorgenommen
werden kann. In diesem Jahr wurden in
Osterreich immerhin 210 GT-Maschinen ver-
kauft.

Zukunft: Die Geschéftsleitung von Volks-
wagen Porsche Austria hat der Rennabtei-
lung noch kein offizielles griines Licht fir
1973 gegeben, doch diirfte in etwa wieder
das gleiche Budget wie bisher bewilligt wer-
den. Strasser wiirde gern das Konzept der
Beschickungen adndern und nur ein halbes
Dutzend renommierter Rallyes im Ausland
bestreiten. Ob der Importeur auf diesen
Wunsch eingehen wird, ist eine andere
Sache, vor allem deshalb, weil Wolfsburg
nach wie vor desinteressiert ist. AuBer der
Homologation der Trockensumpfschmie-
rung und des Finfganggetriebes ist den
Salzburger Sportlern bisher keine Wohltat
aus Wolfsburg erwiesen worden.

Ein weiterer Schatten fiir Gerhard Strasser:
Sein Star Ginther Janger steht auf der
Kaperliste von Toyota. Der Steirer hat be-
reits ein Angebot erhalten, in das zu griin-
dende Rallyeteam der Japaner, das von
Briissel aus gelenkt werden soll, einzustei-
gen.

Herbert Vilker
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