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Trotz — oder vielleicht wegen der be-
fohlenen Enthaltsamkeit im Rennsport
zeigt sich die Motorsport GmbH be-
miiht um technische Entwicklungs-
arbeit. Neueste Talentprobe von Neer-
pasch & Co. ist der Rallye 2002.

Der Herunter-Getunte

Die Entwicklung des Wagens, der
BMW auch im Rallye-Sport ins Vor-
derfeld bringen soll, oblag Dipl.-Ing.
Bratenstein. Und der ehemalige Por-
sche-Mitarbeiter erledigte diesen Auf-
trag mit bemerkenswerter Konse-
quenz. Fiir ihn schaltete das herkémm-
liche Verfahren von vornherein aus,
ein Serienauto fir Rallye-Zwecke zu
praparieren. Denkmodell fiir Braten-
steins Konzeption war vielmehr ein
Renn-2002, den es fiir den Rallye-Ein-
satz zu zahmen galt.

Am auffélligsten dokumentiert der Ral-
lye-BMW seine Verwandtschaft mit
dem Rennsport durch den Motor. Denn
unter seine Haube transplantierten Bra-
tenstein und sein Team nichts minde-
res als einen Formel-2-Motor (Kenn-
zeichen: 2 obenliegende Nockenwel-
len, 16 Ventile). Und bei diesem Unter-
fangen waren sie ehrgeizig genug,
den schwereren Weg einzuschlagen:
Sie wahlten die Original-Werksausfih-
rung. Diese zunachst nicht flir den Ein-
bau in Tourenwagen geplante Version
hat — im Gegensatz zur Serie und zur
Schnitzer-Variante — einen seitenver-
kehrten Zylinderkopf (EinlaB rechis,
AuslaB links). Diese Eigenart macht es
unmoglich, den Motorblock in seiner
um 30 Grad nach rechts geneigten
Lage zu belassen. Die notwendige
Schwenkung in eine senkrechte Posi-
tion erforderte eine neue Motorauf-
hdngung, und da sich nun unweiger-
lich auch die Lage des Getriebes
anderte, muBte das Schaltgestange
modifiziert werden. Immerhin gelang
es bei dieser Umbettung nebenher
noch, den Block um 25 mm weiter hin-
ten und geringfiigig héher zu plazie-
ren.

Ganz ungeschmadlert freilich konnte
die Leistung des Formel-2-Motors
(280 PS) im Rallye-Auto nicht Einzug
halten. Die Charakteristik des Renn-
triebwerkes ware fiir diesen Zweck
kaum geeignet gewesen (zu kleiner
nutzbarer Drehzahlbereich) und einige
unumgéngliche AnpassungsmaBnah-
men forderten einen zusétzlichen Tri-
but an Leistung.

Die Modifikation des Renn-Motors fiir
Rallye-Zwecke besorgte dann ubri-
gens nicht die Motoren-Abteilung bei
BMW, sondern Profi-Entwickler Dr.
Schrick. Er installierte zwei zahmere
Nockenwellen, senkte die Verdichtung
geringfligig, formte einen passenden
Facher-Auspuffkrimmer und schuf ein
neues Ansaugsystem fiir die Kugel-
fischer-Einspritzanlage. Die Saugrohre
bestehen hier aus Alu-GuB und haben
statt der staubempfindlichen Schieber
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Unterschiedliche Ziele erfordern verschieden-

artige Wege. BMW will in traditionellem

Rallye-Engagement fortfahren — es muBte also

eine Waffe fur den Erfolg gebaut werden:

Der neue 16-Ventil 2002 kénnte
sie schon jetzt sein. Porsche-Salzburg
verlieB die teuren Rallyepfade und
setzt mit zwei Spezial-Kafern auf neue
Tendenzen und Rallye-Cross.

Drosselklappen als Regelorgane. Die
Einspritzpumpe muBte wegen der kiir-
zeren Steuerzeiten in ihrer Grundein-
stellung leicht korrigiert werden.
SchlieBlich war es noch notig, die Ti-
tanpleuel des Rennmotors durch sol-
che aus Stahl (nur die sind homolo-
giert) zu ersetzen. Der grundlich riick-
frisierte Rennmotor leistet nun ohne
Luftfilter (die er auch nicht bekommen
wird) und ohne Schallddmpfer-Anlage
(auf die er natirlich nicht verzichten
darf) 230 PS bei 8200 U/min. Und
man rechnet bei BMW fiirs erste mit
netto 215 PS.

Natirlich blieben manche Requisiten
der Formel 2 zumindest im Prinzip er-
halten. Die Trockensumpfschmierung

(Kiihler vorn, Tank hinten) mit 15 Li-
ter Olinhalt beispielsweise und auch
die Thyristorzindung mit integriertem
Drehzahlbegrenzer (Einstellwert 9200
U/min) von Bosch. Zusatzlich montie-
ren aber muBte man noch eine hin-
reichend leistungsfahige Lichtma-
schine, deren Antrieb ({ber einen
Zahnriemen von der EinlaBnocken-
welle erfolgt.

Fur die weitere Kraftibertragung ist
eine Dreischeiben-Sintermetall-Kupp-
lung von Borg & Beck zustandig. Das
Getriebe stammt — wie bei BMW iib-
lich — von Getrag. Neu beim 2002
Rallye: Die Abstufung der fiinf Géange
ist enger als bei der Serienausfiih-
rung, aber etwas weiter als beim Tou-
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renwagen-Renngetriebe. Und zusatz-
lich sorgte Getrag fiir starkere Lager
und festere Zahnrader. Die Uberset-
zung der Hinterachse fallt rallyemaBig
kurz aus (5:1). Spitzengeschwindig-
keit bei Hochstdrehzahl dennoch ca.
200 km/h. Das selbsthemmende Diffe-
rential (ZF) hat einen Sperrfaktor von
75 Prozent. Fir eine geméBigte Tem-
peratur des Hinterachsdls sorgt ein
Kihlsystem mit mechanischer Pumpe
und einem Kihler hinter dem Front-
grill.

Die Radfuhrungen der 2002 Rallye un-
terscheiden sich klar von der Serie
und belegen in vielen Details die Ver-
wandtschaft mit dem Rennsport. Der
Wagen hat vorn und hinten verstell-
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bare Federbeine (Bilstein), zunachst
alle in Stahlausfiihrung. Spater sollen
hinten Leichtmetalldampfer mit Uni-
ball-Gelenken (bis jetzt noch Silent-
bloks) montiert werden. An der Vor-
derachse blieben die Querlenker se-
rienmaBig. Nicht so der Stabilisator:
er ist einstellbar. Véllig neu an einem
BMW der Nachkriegsgeneration ist die
hier erstmals zum Einsatz kommende
Zahnstangenlenkung, die auch in einer
spateren Serie heimisch werden soll
(natirlich ist die Zukunftslenkung
schon jetzt homologiert). Die Uber-
setzung des Lenksystems wurde durch
modifizierte Lenkhebel der BMW-
Sportlenkung (12,8:1) angeglichen.
Hauptgrund des Wechsels: Die Be-

Wenig spektakular
nimmt sich der Rallye
2002 aus (links): Er
steht auf bescheidenen
13-Zoll-Felgen unter ge-
ringfigigen Kotflugel-
ausbuchtungen. Kein
schmiickendes Beiwerk
ziert ihn. Under-
statement in bewahrter
BMW-Form. Passend
zum rustikalen Rallye-
Cross-Sport der Kafer
(unten): Auf 13-Zoll-
Felgen sind fette
Firestone-Spezial-
Pneus montiert und

im Heck bollert ein
2,5-1-Vierzylinder.
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endigung der Spurstangenprobleme
im Rallye-Betrieb. Die Hinterachse
muBte sich eine Reihe von Verstar-
kungen gefallen lassen: stabilere
Schwingenlagerhalterungen am Quer-
trager, Versteifungen an den Schrag-
lenkern und sehr solide untere Feder-
beinbefestigungen am Lenker. Erst-
mals erhielt nun auch der Rallye 2002
vier Scheibenbremsen — vorn innen-
beliiftet. Sehr bemerkenswert: im Ge-
gensatz zur Serie an allen Réadern
Ate - Schwimmrahmen - Bremsséttel
(Vorteil: kleinere Warmeprobleme und
viel billiger als die Serienséttel). Aller-
dings erfordert die Bremse kréaftigen
Zutritt. Sie hat keinen Bremskraftver-
starker. Die Handbremse, bei Rallye-
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Uber Ansaugstutzen mit
Drosselklappen (0.) bezieht der
16-Veritil-Einspritz-Motor sein
Verbrennungsgemisch.

Ein Benzinkessel und ein
Wassertopf (mit drei Pumpen fir
die acht Wascherdiisen) be-
herrschen den Kéafer-Kofferraum.

Ein Ubervolles Cockpit (I.) und
ein ,gespickter” Kofferraum (r.)
deuten auf einen Rallyewagen
mit hohem Gewicht hin.

Ein sparliches Cockpit fiir den
Piloten (0.), aber ein bulliger
Motor mit 160 PS und obenlie-
gendem Lifterrad (u.).

Autos wichtiges Lenkorgan, wirkt me-
chanisch auf die hinteren Bremsen.
lhre Wirkung fand man bei BMW sehr
befriedigend.

Die RadgroBe bleibt beim Rallye-Auto
13 Zoll. Zum Einsatz kommen sechs
Zoll breite neue Alufelgen von Mahle,
die kunftig auch zum Verkaufspro-
gramm der Motorsport GmbH gehdren
werden. Die Reifen steuert Pirelli bei
(Dimensionen: Sommerprofil CN 36
185/75-13, Winterprofil MS 35 vorn
175-13, hinten 185/70-13).

Die Karosserie des 2002 Rallye unter-
scheidet sich auBerlich nur durch bei
BMW schon lange gebrauchliche Kot-
fligelverbreiterungen. Innen machte
der neue Motor recht muhselige An-
derungen notig. An der Spritzwand
muBte man Platz fiir Einspritzpumpe
und Zundverteiler schaffen, und am
Bodenblech galt es, Raum fiir die links-
seitige Auspuffanlage bereitzustellen.
Dieser Umbau verdrangte dann das
serienmaBige FuBhebelwerk. Es wich
den hangenden Pedalen des 2002 mit
Rechtslenkung.

Bratenstein: ,,Das hat uns die meiste
Arbeit gemacht.” Der Uberrollkafig
entstand aus kauflichen Matter-Bau-
teilen, der Tank aus Alublech. Er faBt
90 Liter und befindet sich direkt iiber
der Hinterachse. Die ganze Machart
dieses 2002 148t darauf schlieBen, daB
BMW auch fiir eine kiinftig noch ernst-
haftere Rallye-Teilnahme geriistet sein
will. Was (brigens auch in Miinchen
keiner bestreitet: die Karosserie fiir
ein zweites Auto steht schon parat.
Mit einem 215-PS-Auto, das rallyefer-
tig und vollgetankt 1040 kg (100 kg
weniger als die 73er Rallye-BMW)
wiegt, sind dann die Aussichten zu-
mindest nicht ganz schlecht. Denn
superleicht sind auch anderer Leute
Rallye-Autos nicht (Alpine 900 kg und
180 PS, Porsche 1200 kg und 250 PS).

Nach zwei erfolgreichen Jahren im
Rallyeeinsatz muBte Porsche Salzburg
seine Ausgaben drosseln. Nicht aber
den dort gepflegten Sportsgeist: Mit
zwei Cross-Kafern beherrscht man jetzt
auch stiarkere Gegner.

Der prachtig Aufgemotzte

Das lockere Rallye-Cross-Reglement
erlaubt den Kéafern eine — verglichen
mit der Rallye-Version — groBziigige
Motorisierung. Als Basis fiir die Kraft-
gewinnung dient das Triebwerk des
VW Porsche 914/2 Liter, von dem al-
lerdings nach vollzogener Leistungs-
kur recht wenige Original-Ersatzteile
Gbrigbleiben, die dann ihrerseits noch
grundlich verandert werden. Den Lo-
wenanteil seiner Extrakraft schopft der
Vierzylinder-Boxermotor aus einer
drastischen HubraumvergréBerung:
aus 1971 ccm wurden 2468 ccm. Zu-
standig fiir diese Aufstockung ist zu-
nachst eine Oettinger-Kurbelwelle (mit
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Gegengewichten), die anstelle der se-
rienmaBigen 71 mm einen Hub von
78,5 mm hat. Kaum weniger stark
wuchs die Bohrung. Porsche Salzburg
verwendete im Laufe der Entwicklung
drei Sorten von Leichtmetallzylindern:
eine Ausfihrung von Oettinger (produ-
ziert bei Mahle) mit 98 statt serienma-
Big 94 mm Bohrung (das ergab 2344
ccm); einen Umriistsatz der amerika-
nischen VW-Spezialitatenfirma EMPI,
dessen Kolben jedoch nicht zur Lang-
hubwelle paBten und durch Sonderan-
fertigungen ersetzt wurden; schlieBlich
nahm man die ganze Zylinderfrage
selbst in die Hand, die inzwischen be-
nutzte Version (100 mm Bohrung) wird
in Osterreich gegossen und bei Mahle
in Stuttgart mit einer Nickasil-Lauffla-
che sowie mit passenden Kolben aus-
gertiistet. Der Einbau der hubraumver-
groBernden Teile erfordert erhebliche
Anderungen am Gehause, damit die
groBen Zylinder hineinpassen und die
langhubige Welle sich drehen kann.
Einer grundlichen Operation unter-
zieht Schwarz auch die Zylinderkdpfe.
Zwar bleiben die AuslaBventile (na-
triumgekiihlt) in der GroBe (36 mm ¢)
unverandert, aber die EinlaBventile
wachsen von 41 mm auf nicht weniger
als 46 mm an. Die Form des Verbren-
nungsraums bleibt naturlich auch nicht
unverandert. Im Zuge der Optimierung
wird sein Inhalt etwas vergroBert, da
sonst wegen des groBen Hubraumes
die Verdichtung auf nicht mehr vertret-
bare Werte ansteigen wiirde. Das Ver-
héltnis betragt zur Zeit 9,8:1. Es kann
aber, so Schwarz, noch etwas ange-
hoben werden.

Im Interesse zligiger Atmung erweiter-
ten die Salzburger die Kanale im Zy-
linderkopf erheblich. Immerhin bezieht
der Motor sein Gemisch aus recht
groBkalibrigen Vergasern (Weber 46
IDA). Die dazu passenden Saugrohre
steuerte die Firma Unser in Egling
bei. Auch auslaBseitig fand eine Ent-
drosselung statt. Die recht engen
Flansche der Serienausfihrung muB-
ten widerstandsarmeren Anschlissen
weichen. Die Ventilsteuerung versieht
— nach dem man sich anfangs mit
einem Serienteil begnigte — inzwi-
schen eine von Paul Schwarz entwik-
kelte Spezial-Nockenwelle. Der in die-
ser Richtung besonders engagierte
Tuner fand hier mit einem Nockenpro-
fil ahnlich dem des frilheren Rallye-
Kafers genau, was er suchte: ein rela-
tiv breit nutzbares Drehzahlband. St6-
Bel, StoBelstangen, Kipphebel und
Ventilteller sind vollig serienmaBig,
die Ventilfedern allerdings sind eine
Spezialentwicklung der Firma Schmidt-
helm in Heidelberg.

Nicht ohne Eigenart sind auch die Ne-
benaggregate des Salzburger Trieb-
werks. So ist das Kiihlgeblase senk-
recht angeordnet, und es wird keines-
wegs durch Motorkraft angetrieben.
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Die Kaltluftversorgung obliegt viel-
mehr dem elektrischen Kihlerventila-
tor aus dem VW Passat. Dieser be-
zieht seinen Strom ibrigens direkt
aus der Batterie, denn eine Lichtma-
schine hat das fiir drei Minuten Ral-
lye-Cross-Einsatze praparierte Auto
nicht. Thermische Probleme erwach-
sen dem Kurzstreckensprinter aus die-
ser Losung nicht. Er Uberstand auch
zahlreiche  Beschleunigungs-  und
Hochstgeschwindigkeitsmessungen (0
bis 100 km/h in 5,2 sec) sowie einige
Runden auf dem kleinen Kurs in Hok-
kenheim bei durchaus ziviler Oltempe-
ratur. Auf dieser Seite freilich wird ei-
niges an Warme abgebaut. Die haus-
eigene Trockensumpfschmierung (7 Li-
ter Inhalt) fordert das Schmiermittel
durch einen reichlich bemessenen Ol-
kihler. Bei der Zundung halten sich
die Salzburger an Bewahrtes. Eine
ganz normale Spulenziindung und ein
Verteiler mit  Fliehkraftverstellung
(Bosch VJR 4 BR 25) geniigt den ge-
stellten Anspriichen.

Die Leistungsausbeute aus dem 2,5-
Liter-VW-Motor ist fiir ein Triebwerk
dieser Art hochst respektabel. Etwa
160 PS stellen sich schon bei 5500
U/min ein, und héher gedreht wird der
Motor nach Moglichkeit auch im Ren-
nen nicht.

Wie schon beim Rallye-Kéafer tiberlaBt
Porsche Salzburg auch hier die ferne-
re Kraftibertragung einem Porsche
911-Getriebe (altere Ausfiihrung 2,0/
2,2 Liter). Die Kupplung ist hier eine
Kombination aus 914-Schwungscheibe
sowie Druckplatte und Mitnehmer-
scheibe (mit herkémmlichem Reibbe-
lag) des 911. Schwierigkeiten mit die-
ser Ausfuhrung gibt es nicht, doch
stinkt die Kupplung beim Anfahren be-
trachtlich. Dem Getriebe selbst wurde
der erste Gang amputiert, die verblei-
benden vier Gdnge reichen bis etwa
60/80/104 und 135 km/h. Die Hinter-
achsiibersetzung lautet wie bei Por-
sche auch in der Serie 7 : 31. Das Dif-
ferential ist natiirlich mit einer Lamel-
lensperre (80 Prozent) ausgestattet.
Der Einbau des Porsche-Getriebes
machte einige Anderungen an der Bo-
dengruppe des Kafers notwendig
(hauptséachlich im Bereich der vorderen
Getriebeaufhangung). Die hintere Auf-
hangung hingegen lieBen die Salzbur-
ger im Prinzip wie beim Kéfer. Das
Porsche-Getriebe ruht auf entspre-
chenden Stutzen am Ende der Rah-
mengabel, und der Motor selbst er-
fahrt keine zusatzliche Abstitzung.
Gegen Bodenberihrung sind Motor
und Getriebe recht einfach durch vier
sehr leichte Schienen aus Peradur S
geschiitzt. Das Fahrwerk des Super-
Kafers bereitete Porsche Salzburg kei-
ne ernsthaften Sorgen. Die Vorder-
achse erhielt verstarkte Bilstein-Fe-
derbeine mit Dampfern in der bewahr-
ten Rallye-Abstimmung Salzburg. Eine

Verbindungsstrebe zwischen den obe-
ren Anlenkpunkten der Federbeine ist
nur bei einem der beiden Fahrzeuge
montiert. Alles Weitere an dieser Achs-
konstruktion ist tatsachlich serienma-
Big. Nicht anders sieht es dann auch
in der Hinterachse aus. Hier blieb
selbst die Drehstabeinstellung unver-
andert. Einzige Spezialitat in diesem
Bereich: Bilstein-Dampfer mit beson-
derer Rallye-Cross-Abstimmung. Auch
die Bremsen sind zumindest vorn un-
verandert (ATE-Festsattel). Nur hinten
war etwas mehr Verzogerung er-
wiinscht, die sich durch die Trommeln
des VW Typ 3 bereitstellen lieB. Die
Handbremse ist in fly-off-Ausfiihrung
gehalten. Sie arretiert nur, wenn der
Knopf gedriickt wird.

Die Leichtmetall-Felgen des Rallye-
Cross-Kafers stammen von Ronal. Mit
13 Zoll Durchmesser und acht Zoll
Breite haben sie ,Super Vau Hinter-
rad-Format"“. Bestlickt werden sie mit
Firestone Autocross-Racing-Reifen
(Dimensionen: vorn 7,5/22 x 13, hinten
8,0/22 x 13). Der insgesamt kleine
Durchmesser dieser Bereifung (22 Zoll
= 559 mm) setzt den Wagen merk-
lich tiefer, was im Autocross durchaus
geschatzt wird. Die Firestone-Reifen
werden mit drei Profilen (fein, mittel
und grob) geliefert, die Gummimi-
schung ist in jedem Fall identisch und
relativ weich.

Die Rohkarosse der Rallye-Cross-
Kafer stammt vom VW 1302. Daflr gibt
es zwei Griinde: sie ist etwas leichter
als die neue, und die weniger stark
gekrimmte Windschutzscheibe (Ver-
schleiBteil im Rallye-Cross) laBt sich
billiger ersetzen. Die Kotfligel sind we-
sentlich verbreitert und bestehen aus
Glasfieber-Polyester. Sie sind darum
fast genauso schwer wie blecherne,
haben aber den Vorteil, bei Karambo-
lagen zu brechen und nicht zu knittern,
und damit die Rader zu blockieren.
Eindeutig eher aus Gewichtsgriinden
bestehen die vordere Haube und die
Tiren aus sehr dinn verarbeitetem
Kunststoff. Beim Motordeckel aller-
dings kehrten die Salzburger zum
Blech zurilick. Grund: es bietet besse-
ren Schutz gegen auffahrende Kon-
kurrenten. Im Innenraum des Rallye-
Cross-Kéfers herrscht weitgehende
Leere. AuBer einem einsamen Fahrer-
sitz, dem Oltank und der Batterie der
Zundspule und der Benzinpumpe ist
hier nicht viel untergebracht.

Der sehr etatschonend und auch recht
leicht (680 kg) gebaute Rallye-Cross-
Kafer hat sich im bisherigen Einsatz
erfreulich problemlos gezeigt. Nurzwei
Punkte sind etwas heikel: die VW-
Lenkung schldagt rasch aus und muB
in kurzen Abstanden gewechselt wer-
den. Die Auspuffanlage ist eine Achil-
lesferse im Zweikampf auf der Strecke,
sie wird gelegentlich von rempelnden
Kollegen demoliert. Clauspeter Becker
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