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.,Obwohl die Situation bei wei-
tem besser ist als noch vor weni-
_gen Jahren, gibt es dennoch
kaum eine Handvoll wirklich gu-
ter Leute in der deutschen Ral-
lyeszene." Der, der diese kilhnen
Worte von sich gibt, ist kein Ge-
ringerer als Achim Warmbold,
neben Walter Rohrl der einzig
arrivierte Rallyefahrer interna-
tionalen Zuschnitts aus deut-
schen Landen. Ferner behauptet
er, daB man - vorausgesetzt man
hat die erforderliche Menge
Glick zum Kénnen — mit einem
gutmotorisierten Zweiliter-Auto
diese Szene locker beherrschen
wirde. Starke Worte, in der Tat,
doch sie entbehren nicht des
Wahrheitsgehaltes. Warmbold
sorgte namlich mit einer Alpine A
310 mit bescheidenen 1770 ccm
Hubraum fiir Stimmung bei den
Laufen zur deutschen Rallye-
meisterschaft. Mit etwas Gliick
und einer deutschen Lizenz fir
seinen Co John Davenport zum
ersten Meeting, der Rallye
Marktredwitz, hatte der schlak-
- sige Warmbold im Finale ein ge-
wichtiges Wortchen mitreden
konnen. So allerdings muBte sich
das deutsch-britische Team,
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Wolfgang
Sander fuhr
die
Rallye-Alpine

von Achim Warmbold.

nachdem sich durch einen Li-
zenzwechsel Davenports die
Méglichkeit zum Sammeln deut-
scher Meisterschaftspunkte er-
gab, am Ende mit einem dritten
Platz in der Meisterschaft zufrie-
dengeben.

Den ersten diesjahrigen Meister-
schaftslauf gewannen die beiden
noch mit Warmbolds eigenem
Vierventil-BMW 2002, doch bei
allen folgenden Einsatzen be-
nutzten sie eine Alpine A 310 mit
franzésischem Kennzeichen und
der Endnummer 76. Daraus ent-
nahmen Insider, daB es sich bei
dem Fahrzeug um einen Werks-
wagen handeln misse, da das
so numerierte Department um
Dieppe die Heimat der schnellen
blauen Garde ist.

Achim Warmbold fand in der Ko-
blenzer Tuning-Firma KWS ei-
nen interessierten Partner, der
sich fir den Service und fiir die
Entleihsumme stark genug
flhlte und fir einen ,,gewissen
Betrag" die Plastikflunder eine
Saison lang nach Deutschland
entflhrte.

Im Nachhinein resimierten so-
wohl Warmbold als auch Char-
les-Alex Wolff (das ,,W* von KWS
und Initiator des Ganzen) das
..rent-a-car* als ein gelungenes
Experiment, das bei erfolgrei-
cher Sponsorsuche durchaus
wiederholt werden konnte.

In der Tat gab es kaum techni-
sche Schwierigkeiten mit dem
franzoésischen Mobil, das aber

dennoch hin und wieder nach
Dieppe geschafft und dort von
einem Mechaniker der Firma
KWS unter Aufsicht der Compe-
tition-Abteilung auf Vordermann
gebracht wurde.

Ernsthafte Schaden an den wert-
vollen Innereien gab es nur zwei-
mal zu vermelden: Bei der Rallye
Vorderpfalz scherte bereits auf
der ersten Wertungspriifung die
Schwungscheibe des Motors ab,
und die Rallye Stein muBte eben-
falls vorzeitig wegen Motorscha-
dens beendet werden. Fiirderhin
wurde das bisher durch offene
Trichter schlurfende Triebwerk
einlaBseitig besser geschitzt
und mit einem ebenso einfachen
wie wirkungsvollen Luftfilter
versehen.
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Der Schaden am Motor war nam-
lich schnell diagnostiziert: Wah-
rend der Fahrt sammelten die
vier Einlauftrichter staubsauger-
gleich die von den Hinterradern
aufgewirbelten Staubpartikel al-
les bis hin zur KieselsteingrdBe
auf, was den Innereien des teue-
ren Gruppe 4-Leichtmetallmo-
tors nicht gut bekam.

Mit dem schleunigst konstruier-
ten Schaumgummifilter, der al-
lerdings nur auf Verbindungs-
etappen und auf staubigen Son-
derpriiffungen benutzt wurde,
.weil er", so Warmbold, ,,minde-
stens flinf der ohnehin nicht allzu
Uppig vorhandenen PS fraB",
waren die Motorinnereien vor
Steinschlagen geschutzt. Es gab
keine Maschinenschiaden mehr.

Motor:
Kultur en masse

Abgesehen davon, daB der Motor
aufgrund seiner GréBe und Kon-
zeption nur eine relativ beschei-
dene Leistungsabgabe erlaubt,
war nur Gutes uber ihn zu be-
richten. Trotz seiner Literlei-
stung von knapp 100 PS war er
wahrend unseres Testes ein an-
genehmer Partner, der willig und
ohne Choke-Unterstiitzung so-
fort ansprang, alsbald geniigend
Rundlauf zeigte und kurz darauf
zur forcierten Fortbewegung her
angezogen werden konnte.

Erstaunlich, wenn man bedenkt,
daB der aus dem Renault 16 TS

stammende Motor alles andere
als eine gute Ausgangsbasis fur
Hochleistungstuning darstelit.
Besitzt er doch neben einer un-
tenliegenden Nockenwelle — die
Ventilbetatigung erfolgt iber
StoBelstangen und Kipphebel —
noch ein unterquadratisches
Bohrungs-Hubverhaltnis (82 X
84 mm, 1774 ccm), ist also etwas
langhubig ausgelegt. Da kann
man den Tunern bei Gordini nur
ein Lob aussprechen, wie sie
Leistung samt Kultur und Le-
bensdauer in so hervorragender
Weise verquickten.

Ab etwa 2000 Touren werden an-
standslos groBere Mengendes in
den beiden Weber-Doppelver-
gasern aufbereiteten Gemisches
inden Brennraumen verarbeitet.

Der Motor hangt dann schon gif-
tig am Gaspedal. Dem Piloten
werdenin den einzelnen Gangen
jeweils 7000 Umdrehungen zu-
gestanden, die Drehzahl, bei der
auch die Hochstleistung von 170
PS anfalit.

Besonders in den unteren der
funf Gangstufen sollte beim Be-
schleunigen tunlichst ein Auge
auf den Drehzahlmesser gerich-
tet sein; zu leicht ist die Schalt-
drehzahl fiir den Motor gesund-
heitsschadigend uberschritten,
obwohl er immerhin noch zu-
satzlich 800 Touren als Sicher-
heitsspanne vertragt. Denn erst,
ab einer Drehzahl von rund 5000
U/min gibt der Motor seinen
richtigen Schub ab, ohne jedoch
akustisch weiter zuzulegen und
somit das nahe Ende seines
Drehzahlbandes ankiindigt.

Dabei haben es Fahrer und Bei-
fahrer noch verhaltnismaBig gut.
Dank schallabsorbierender Po-
lyesterkarosserie und weit hinten
liegendem Motor bleibt ihnen
das Grobste erspart.

Dafiir gerat die Beschallung der
AuBenwelt umso kréftiger. Nur
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gut, daB die ohnehin skurrile Al-
pine eine franzosische Zulas-
sung hat, denn der kleine Pla-
stikbomber wirkte auf Ord-
nungshiter wie das Licht auf
Nachtfalter. In der Tat wiirde ei-
ner deutschen Zulassung der Al-
pine in Gruppe 4-Version am
ehesten der beachtliche Larm
entgegenstehen. Doch wegen
der Heckmotorbauweise und re-
sultierend daraus der geringen
Auspufflange lassen sich hinter
den Motor nicht sehr viel schall-
dampfende Utensilien ohne nen-
nenswerte LeistungseinbuBen
unterbringen.

Und da die Franzosen offenbar
weniger larmanfallig sind und
selbst den Flics offensichtlich
nicht egal ist, ob ein gallisches
Automobil im Reigen des inter-
nationalen Rallyezirkusses we-
gen ein paar fehlender PS ge-
schmalerte Gewinnchancen hat,
regt das biBchen Larm niemand
sonderlich auf. Was im Namen
Frankreichs und zur Ehre des-
selben geschieht, hat den Segen
der Obrigkeit. Vive la France!

Laufwunder

Selbst nach etlichen Kilometern
Fahrt in dem hautengen Gefahrt
konnte ich absolut nichts Uber
die Leistungsfahigkeit aussa-
gen; wenn es dahin gegangen
ware, die Beschleunigungszei-
ten moglichst exakt vorauszusa-
gen, hatte ich miserabel dane-
bengetippt. Das Auto ging ge-
fihlsmaBig zwar nicht schlecht,
aber auch nicht sonderlich gut.
Erstdie Messungen mit dem Pei-
selerrad stellten meine vorge-
faBte Meinung nachhaltig auf
den Kopf.

Der kleine und mit 840 kg trotz
kompletter Ausstattung noch
sehr leichte Rallyewagen zeigte
sich auBerst spurstark. Trotz
zweier Gangwechsel bis 100
km/h vergingen nur 6,5 sec. Bis
120 km/h vergingen dann im-
merhin weitere 3,4 Sekunden,
was ebenso wie das spur- und
meBbare Nachlassen der Krafte,
Symptom einer zu langen An-
triebsiibersetzung ist. Dennoch
drehtder Motor selbst im funften
Gang spielend 7000 Touren, was
exakt einer Geschwindigkeit von
195 km/h entspricht. Diese Ge-
schwindigkeit 1aBt sich dann mit
Halbgas halten, wobei der Motor
allerdings standig dem Risiko
der Gemischabmagerung aus-
gesetzt wird. Bei einer Sonder-
prifung auf dem Truppen-
ubungsplatz Schwarzenborn, wo
es lange Zeit geradeaus ging,
drehte das Fahrzeug allzu frih
aus, so daB Warmbold abwech-
selnd entweder mit dem linken
FuB bremste oder mit dem Gas-
pedal auf und nieder wippte, um
mit Hilfe der Beschleunigungs-
pumpen in den Vergasern das
Gemisch anzureichern und ei-
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nem eventuellen Motorschaden
vorzubeugen.

Selbst die wirklich eindrucks-
volle  Beschleunigungspotenz
IaBt sowohl die alte Alpine A 110
alsauchdenTyp A 310 im Reigen
der teilweise hochgeziichteten
Rallyebomben ein wenig blaB
aussehen. Vierventilmotoren von
mindestens zwei Litern Hubraum

leisten in kompakten Limousi-

nen selbst im Rallyetrimm noch
230 bis 240 PS; ganz zu schwei-

gen von Lancias Superauto, dem
Stratos. Was also macht die Lei-
stungsfahigkeit der eigentlich
doch schwachlichen Alpine A 310
aus?

Achim Warmbold, auf dieses
Phanomen angesprochen,
druckte mir nur die Wagen-
schlussel in die Hand und
meinte, ich sollte der Sache ein-
mal auf typischen Sonderpri-
fungs-Pfaden auf den Grund ge-
hen.

. MO

In den Alpine-Werksfar-
ben mit Werkszulassung:
Das Auto, das Leben in
die deutsche Rallye-
Szenerie brachte (oben).
Der von Alimeister Gor-
dini préparierte 170 PS-
Motor basiert auf dem
Triebwerk des Renault 16
(links). -

Enges Cockpit

Das Besteigen des Cockpits
trimmt ungemein, denn zunachst
einmal geht es ziemlich weit her-
unter, dann folgt eine geschickte
Wendung mit angezogenen Bei-
nen, die alsbald in dem engen
Tunnel zu den Pedalen ver-
schwinden. Hat man es bis hier-
her geschafft, folgt die umstand-
liche Prozedur des Anschnallens
mit dem Vierpunktgurt. Es geht
eng zu, besonders dann, wenn
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ist die Alpine (oben).
Nicht hiibsch, aber prak-
tisch: Ablagen fur Rallye-
Utensilien (links, darunter).
Funktionalitét anstelle von
Komfort im Innenraum
([daneben). Achim Warm-
bold und John Davenport
benutzen selbstverstand-
lich Vierpunkigurte (rechts).

auch der Beifahrer Platz genom-
men hat. Fur die zum Rallyefah-
ren erforderlichen Utensilien
wurden hinter den Sitzen Kasten
angebracht, in denen Helme und
andere Kleinigkeiten verstaut
werden konnen. Oben am Uber-
rollbligel zwischen den Sitzen,
baumeln griffbereit die An-
schlisse der Gegensprechan-
lage. Damit auf Sonderpriifun-
gen, auf denen der Motorlarm
und die vorgeschriebenen Helme
das Ansagen der Strecke nicht
zum gegenseitigen Anschreien
ausartet, unterhalten sich Fahrer
und Co per Drahtfunk.
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Gerode 1,]5 Meter hoch -

Die abgeschabten Stellen des
Kommandostandes deuten auf
viele geschlagene Schlachten
hin. Bevor die Alpine Warmbold
zur Verfigung gestellt wurde, lief
sie einige Veranstaltungen in
Frankreich. Jetzt nach eineinhalb
Jahren sieht sie etwas zerschun-
den aus, ohne daB die Blessuren
innen wie auBen ihr etwas von
der Funktionstiichtigkeit ge-
nommen hatten, ,, Trotz der Krat-
zer ist sie noch so gut wie neu-
wertig", versucht Warmbold die
Macken zu entschuldigen. Tat-
sachlich ist die absolute Steifig-
keit des Rohrrahmens selbst

nach etlichen harten Einsédtzen
noch gewadhrleistet. Um den
leichten, aber dennoch unge-
mein stabilen Rahmen wird bei
allen Wettbewerbs-Alpine eine
spezielle, sehr dinnwandige Po-
lyesterkarosserie gehangt. An
verschiedenen groBen Flachen,
zum Beispiel auf dem Dach oder
an den Seitenteilen, 148t sich die
Karosserie leicht mit dem Finger
eindriicken, doch nimmt man
derlei Kleinigkeiten zur Erzie-
lung eines gunstigen Leistungs-
gewichts bei Wettbewerbswagen
klaglos hin. Womit wir wieder bei
dem angelangt waren, was

Achim Warmbold mir riet, selbst
zu ergrinden: Das Phanomen
der ungeheuren Leistungsfahig-
keit der Renault Alpine.

Die erste Voraussetzung dafiir ist
eine gute Sitzposition fir den
Fahrer. Um den Piloten herum ist
alles griffgerecht angeordnet.
Aus dem Mitteltunnel ragt ein
recht kurzer Schalthebel. Um zu
verhindern, daB in der Hitze des
Gefechts der verkehrteste aller
Gange das Fortkommen nach-
driicklich verhindert, ist der
Rickwartsgang mit einer me-
chanischen Sperre blockiert. Will
man ruckwérts fahren, muB zu-
vor ein kleiner Hebel umgelegt
werden. Das enggestufte Finf-
ganggetriebe verlangt energi-
sche Betatigung, nur gut, daB die
einzelnen Gangebenen leicht zu
finden sind.

Achim Warmbold und mich
storte jedoch nur der Schaltebe-
nenwechsel zwischen dem vier-
ten und finften Gang; besser
ware, wenn man bei diesen ho-
hen Geschwindigkeiten (schat-
zungsweise 175 km/h) die Gange
schneller und problemloser
wechseln konnte (wie etwa beim
BMW-Fiinfganggetriebe),  mit
dem vierten und funften Gang in
gleiche Ebene.

Die Kupplung erfordert einen
verhaltnismaBig geringen Pedal-
druck, die Wirkung jedoch ist
verbliffend: Der Automat faBt
unerbittlich zu. Selbst auf
Asphalt lassen sich nacheinan-
der mehrere rennmaBige Starts
vollfihren, denn da die Kupp-
lung bei einer Rallye Iangerer Di-
stanz haufiger und schwerer
maltratiert wird als bei einem
Rennfahrzeug, ist sie natdrlich
uppiger dimensioniert.

Auch bei Starts auf lockerem Bo-
den verbliifft, welchen Drang
nach vorwérts die Alpine entwik-
kelt. Die Konzentration der Mas-
sen im Bereich der Hinterachse
sorgt fur eine ausgezeichnete
Traktion der Antriebsrader. Die
zur Verfligung stehende Lei-
stung wird optimal in Vortrieb
umgesetzt. Die konzeptionelle
Hecklastigkeit, bei StraBenfahr-
zeugen eher unerwiinscht, dient
versierten Rallyefahrern dazu,
ihr Gefahrt duBerst zligig um die
Ecken zu werfen.

Warmbold bremst mittelschnelle
Kurven kaum an, er 1aBt das Heck
des Wagens vor der Biegung zur
entgegengesetzten Seite fliegen,
holt gewissermaBen aus, um mit
dem Schwung (wobei das Quer-
stellen zum Abbremsen dient)
die folgende Kurve — diesmal zur
anderen, richtigen Seite quer-
stehend — zu durchmessen.

Es kostet einige Uberwindung,
es dem Meister nachzutun, vor
allem scheint die mir vorgefihrte
Geschwindigkeit erschreckend

Fortsetzung auf Seite 85



Fotos: Thomas Dirk Heere

Der kurze Auspuff dampft
das Motorgerdusch kaum
(oben linksl. Die Girtel-
Rennreifen stammen von
Michelin (daneben). Nicht
sehr solide, aber leicht:
Das diinne Dach (unten).
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hoch. Doch dann klappt es, nicht
zuletzt wegen der beispielhaften
Folgsamkeit der Alpine. Selbst
wenn man das Auto wegen uber-
triebenen Drifts bereits aufgege-
ben hat und ein Dreher unab-
wendbar scheint, ist eine Alpine
noch ldngst nicht verloren. Man
sollte gegenlenken und ja nicht
vom Gas gehen, dann |aBt sich
die Alpine in den meisten Fallen
wieder einfangen. Das war aller-
dings nicht immer so. Vormals
hatten die alteren Alpine A 110
heftig reagierende, ziemlich
pendelnde Hinterachsen. Erst
seit diesem Jahr wird die
Schraglenkerachse der A 310
auch bei den alten Modellen ver-
wendet. Doch offenbar konzen-
triert man sich im Werk auf die
neuere Ausgabe des weltbe-
rihmten franzésischen Sport-
wagens: Fir ihn wurde namlich
ein Zweiliter-Vierventiimotor
(Vergaser-Version mit 205 und
Einspritz-Version mit 215 PS)
homologiert, der das alte Macht-
verhédltnis in der Rallyeszene

wieder herstellen und die New-
comerwie den Lancia Stratos auf
die alte GroBe zurechtstutzen
soll. Allerdings ergeben sich der-
zeit noch Probleme mit der Un-

terbringung einer Auspuffan-
lage, die ausreichend langist, um
den fiir Rallyeeinsatze erforder-
lichen guten Drehmomentverlauf
zu gewahrleisten. Mit den unter
dem kurzen Heck unterzubrin-
genden Auspuffanlagen brachte
man es troiz aller Abstimmungs-
arbeit noch nicht fertig, einen
weicheren Einsatz der Leistung
zu erzielen, und diese Unart ver-
hinderte bisher die Verwendung
des Vierventilmotors.

Wenn man die im Vergleich zu
anderen Fabrikaten eher maBig
motorisierte Renault Alpine Giber
zwei Tage unter allen Bedingun-
gen chauffieren konnte, sie dabei
kennen und schatzen lernte,
kann man die Zukunfts-Schwar-
merei des ansonsten recht ,,coo-
len* Warmbold verstehen: Mit
den 215 PS kénnten durchaus
die Escort, Opel, Toyota, ja sogar
die Lancia zum Frihstick ver-
speist werden.

Technische Daten
Alpine Renault A310
(Gruppe 4)

Motor
Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor
im Heck, Bohrung/Hub 82/84 mm,
Hubraum 1774 ccm, Verdichtungs-
verhaltnis 10.5:1, Leistung 170 PS
bei 70 /min, Motorblock aus
nffach gelagerte
welle seitlich
i ntilsteuerung
StoBstangen und
Kipphebel, zwei Weber-Doppelver-
gaser 45 DCOE, Druckumlauf-
schmierung mit Olfilter im Haupt-
strom, Olinhalt ca. 5 Liter, Wasser-
kihlung mit Pumpe und Thermo-
stat, zwei 49 Liter-Tanks im Heck,
Drehstromlichtmaschine.

Fahrwerk
Zentralrohrrahmen mit  aufge-
schraubter Pol erkarosserie,
vorn Einzelradaufh&ngung an un-
gleich langen Querlenkern,
Schraubenfedern, Stabilisator, hin-
adaufhdngung an
zw. Querlenkern, Schrau-
Stabilisator, rundum
hydraulische TeleskopstoBdampfer
(Bilstein), hydraulische Zweikreis-
bremse, Scheiben an allen vier Ra-
dern, Rader v.8/h.10j/13, Reifen v.
200/h.260-13 Radial Racing (Mi-
chelin), Zahnstangenlenkung.

Kraftiibertragung

Antrieb auf die Hinterrader, hydrau-
lisch betatigte Einscheiben-Trok-
kenkupplung, vollsynchronisiertes
Fiinfganggetriebe, Ubersetzungen:
1.3.61; 1. 2,33; ll. 1,61: IV. 1,2
0,97; R. 3,08; Achsantrieb 3,

Abmessungen und Gewichte
Radstand 2270 mm, Spur 1400/
1462 mm, AuBenmaBe 4190/1740/
1150 mm, Leergewicht 840 kg, Lei-
stungsgewicht 4,94 kg/PS.

Fahrleistungen
Hochstgeschwindigkeit: 195 km/h,
leschleunigung von 0 bis 40 km/h
ec; 0 bis 60 km/h 3,0 sec; 0 bis
80 km/h 4.5 sec; 0 bis 100 km/h 6,5
sec; 0bis 120km/h 9,9 sec; 0 bis 140
km/h 14,9 sec; 0 bis 160 km/h 20,2
sec.

Hersteller und Eigner
Alpine Renault, Direction Compéti-
tion, 76201 Dieppe. Frankreich
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