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Sportler-Duell: Neuer 130 PS-Ascona
gegen 150 PS-Borgward-Rennwagen

Sieg fur
die Serie

Vorsprung: Ascona GT féhrt mit moderner Technik voraus

Auf der italienischen
Rennstrecke Vallelunga
ging’s um die Frage:

Kann ein Serienwagen von
heute gegen einen Renn-
wagen von gestern
bestehen? Am Steuer:
Altmeister Hans Herrmann

ein Name haftet im G
dachtnis als Beispiel
einen Rennfahrer, der Risiko
und Chancen niichtern abzu-
wagen wuBte. Trotzdem mach-
te er weltweite Schiagzeilen
Und das nicht nur in Verbin-
dung mit spektakuldren Unfél-
len wie seiner schier endlosen
Serie von Uberschlagen bei
einem Formel-2-Rennen auf

Ein Beitrag von J. Kruse
und W. Drehsen (Fotc

der Avus. Er galt einmal als
Deutschlands schnellster
Nachwuchsmann, als einer,
dessen Karriere klar in Rich
tung Formel-1-Weltmeistert
vorprogrammiert  zu
schien. Seine groBten Erfolge
feierte er dann aber bei Lang-
streckenrennen, etwa als er
seine Karriere 1970 mit einem
Sieg beim 24-Stunden-Ren-
nen von Le Mans kronte.

Hans Herrmann, heute 58
Jahre alt, wurde in den 19
Jahren, die er im Renn-Cockpit
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verbrachte, zu einer deutschen
Rennfahrerinstitutiof

Schon der Beginn seiner
Karriere war auBergewdhnlich
1952 bestritt der ,,rasende
Konditor*, wie ihn die Journali-
sten tauften, seine ersten Ren-
nen im privaten Porsche, ein
Jahr spater schon gehérte er
zum Porsche-Werksteam. Und
bereits 1954 holte ihn der le-
gendare Mercedes-Rennleiter
Alfred Neubauer in sein Team.
Gemeinsam mit Juan Manuel
Fangio, Stiring Moss und Karl
Kling gab er mit dem beriihm-
ten Silberpfeil im Kampf um die
Weltmeisterschaft Gas — bis ihn
nach einem Bremsendefekt der
abrupte Stopp an der Mauer
des Casinos von Monte Carlo
beim Training zum GroBen
Preis 1955 fiir viele Wochen ins
Krankenbett zwang.

AnschiieBend fuhr er jahre-
lang alles, was Rang und Na-
men und vier Réader hatte:
Abarth, Borgward, BMW, Fer-
rari, Lotus, Maserati, Porsche —
Formel 1, Formel 2, Rund-
strecke, Langstrecke, Berg-
rennen, Rallies.

Wer kénnte besser geeignet
sein als Hans Herrmann, um
einem Auto auf den Zahn zu
fihlen, dessen Allround-Quali-
taten bekannt sind, dessen
sportliche  Fahigkeiten aber
manchmal unterschétzt wer-
den? Die Rede ist vom Ascona

Erinnerung: Nach 30 Jahren
wieder im Borgward RS-Cockpit

Kampfrichter: Hans Herrmann mit der Erfahrung aus 19 Profi-Jahren
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Ende_der Fahnenstange auf
dem Tachometer in Sicht.

Besonders Mihe gaben
sich die Ingenieure mit
dem Drehmoment des Motors.
Die Drehmomentkurve verlduft
sehr flach, ,was bulligen
Durchzug schon bei niedrigen
Drehzahlen garantiert*, so Mo-
toreningenieur Erich Koch. Ih-
ren hochsten Wert erreicht die
Kurve bei 4600/min, dann wer-
den respektable 180 Newton-
meter auf die Ascona-Kurbel-
welle gewuchtet.

Bei der Fachsimpelei tber
den Ascona-Motor erinnerte
sich Hans Herrmann an einen
Rennwagen, den er einst zwei
Jahre lang (1957 und 1958) als
Werkspilot bei Berg- und
Rundstreckenrennen bewegt
hatte: ,,Der Borgward RS hatte
auch eine wunderschone Ma-
schine, besonders bei nasser
Strecke war seine Elastizitat
ein groBer Vorte."

Das Ende 1961 in Konkurs
gegangene Bremer Automobil-
unterehmen Borgward  hatte
sich von 1953 bis 1958 mit
insgesamt drei Leichtmetall-
sportwagen am Motorsport be-
teiligt. Unter der Haube der

Instrumente: Information pur
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unlackierten Zwesisitzer steckte
ab 1954 ein hochinteressanter
und _leistungsfahiger Motor:
Vier Ventile pro Zylinder, zwei
obenliegende Nockenwellen,
Doppelziindung und eine aus
einem Diesel-Aggregat ent-
wickelte  Bosch-Einspritzung
sorgten daflir, daB der knapp
1,5 Liter groBe Motor rund 150
PS leistete. Hans Herrmann
holte mit dem Borgward RS
1957 die européische Vize-
bergmeisterschaft nach Bre-
men, ein Erfolg, den sein
Teamkollege Joakim Bonnier
im Jahr darauf wiederholte.

Heute ist der letzte fahrtiich-
tige Borgward RS im Besitz
von Ralf Jiittner, einem jungen
Elektronikingenieur, der im
Porsche-Entwicklungszentrum
Weissach arbeitet. Sein Vater
Fritz, der sich bei Borgward
vom Lehrling zum dritten Fah-
rer im Team hochgearbeitet
hatte, nahm das Auto bei der
Borgward-Pleite  kurzerhand
als Sicherheit fiir ausstehende
Léhne mit. Spéter arbeitete
Fritz Jiittner als Renndienstlei-
ter bei Bosch und setzte den
restaurierten RS bis zu seinem
Tod regelméBig bei Oldtimer-
Rennen ein.

In den 60er Jahren waren
Jittner und Herrmann noch
einmal zusammen im Abarth-
Team gefahren — ein Grund
mehr, die Idee, die durch die
Herrmann-Reminiszenz ~ ent-
stand, in die Tat umzusetzen:
Die beiden Autos mit den ela-

Teamkollege: Fritz Jiittner (hinten) fuhr den zweiten Werkswagen

Mihe, daraus eine Schnaps-
idee zu machen. Denn er
deckte alle Rennstrecken in er-
reichbarer Nahe gnadenlos
und endgiiltig mit Schnee zu.

stischen Motoren
der auf einer Rennstrecke an-
treten zu lassen.

Jilttner junior, ~ Altmeister
Herrmann und die zustandigen
Opel-Ingenieure  waren von
dem Einfall sofort begeistert
Petrus allerdings gab sich alle

Nicht nur gring und
Hockenheimer Motodrom  er-
wiesen sich als unpassierbar.
Auch die beriihmten Strecken
von Monza bei Mailand (Herr-
mann: ,,Hier war ich mal Dritter
beim GroBen Preis"") und Imo-
la bei Bologna, der Austra-

gungsort des San Marino-
Grand Prix (,Hier hatte ich mit
einem Porsche mal einen
fiirchterlichen Unfall**), versan-
ken im-Schnee.

Den rettenden Einfall hatte
schlieBlich Hans Herrmann mit
seiner Erinnerung: ,,Mit Abarth
haben wir friiher im Winter re-
gelméBig Testfahrten in Valle-
junga 30 Kilomerer nérdiich
von Rom unternommen.* Ein
Anruf im Sekretariat des Auto-
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Expertenmeinung: Dickes Lob fiir den bulligen Zweilitermotor

dromo lieB denn auch neue
Hoffung keimen: ,Nieselre-
gen, aber kein Frost.’
Also den Borgward aufge-
ackt, Hans Herrmanns Renn-
overall eingepackt und auf
nach Siiden. Die kurvige Auto-
strada von Bologna nach Flo-
renz bot dann reichliche Gele-
genheit, die Fahrwerksqualita-
ten des Ascona GT im wahr-
sten Sinne des Wortes zu er-
fahren. Denn die Opel-Techni-
ker begnigten sich nicht allein
damit, nur das 130-PS-Kraft-
pekatiing die Haube zu pak-
it einer Reihe von De-
tal M/Pr esserungen paBten sie
den Fronttriebler der gesti
nen Leistung an

hassis-Ingenieur  Peter
Bund erlautert: ,,Der As-
cona GT ist gegeniiber der
bisherigen  115-PS-Version
vorn um zehn Millimeter tiefer
gelegt, straffere  Gasdruck-
stoBdampfer und hértere Vor-
derfedern mit einer Federrate
von 24 Newton pro Millimeter
statt 21 N/mm sorgen fiir guten
StraBenkontakt.” ~ AuBerdem
vermindert ein Stabilisator mit
21 statt 19 Milimetern Durch-
messer die Seitenneigung.
Noch besseren Kontakt zur
StraBe vermittelt auch die
b Servolenkung

ten Servokennlinie* (Ingenieur
Peter Bund). Deutlich mehr Si-
cherheit garantieren auch die
verbesserten Bremsen: Die in-

enbeliifteten vorderen
Bremsscheiben wuchsen nicht
nur im Durchmesser (256 statt
236 Milimeter), sondern sie
wurden auch 20 Prozent mas-

Tourenwagen: Auch auf Langstrecken mit 193 km/h Hochstgeschwindigkeit ziigig unterwegs

siver. Hinten kommen auBer-
dem groBere Radbremszylin-
der zum Einsatz

as Resultat der Feinab-

ist jederzeit

splrbar. scona nimmt

enge Kurven genauso ohne

Probleme, wie er in schnellen

Biegungen keinerlei Nervositit

aufkommen [48t: Der Fahrer

kann sich voll auf das Ver-
kehrsgeschehen

E

Gona G, f3h1 sich Insgesamt
sehr sicher”, so Hans Herr-
mann, ,.er ist sportich und
siramm abgestimmi, ohne da
der alb Komfort-
dinbuBen hinnehmen muB."

Komfort: Armaturenangebot

Zur hervorragenden Lang-
streckentauglichkeit  tra-
gen auch die Sportsitze bei
Sie geben dem Korper festen
und sorgen fiir ermii-

ch auf

schung bereiteten die Ascona-
Sitze dbrigens auch dem groB-
gewachsenen Ralf Jittner. Als
er fir ein Teilstick auf die

start s




Riicksitzbank wechselte, regi-
strierte er verblift: ,,Hier kom-
me ich ja sogar mit meinen
langen Haxen bequem unter,
dieses Raumangebot  sieht
man dem kompakten Ascona
von auBen gar nicht an.

Erheblich gréBere Schwie-
rigkeiten hat Jittner dagegen,
wenn er sich hinter das Lenk-
rad seines Borgward RS
Klemmt. Im engen Cockpit
kommt er nur mit Mihe zu-
recht — im Gegensatz zu Hans
Herrmann, der sich auch 30
Jahre spiter sofort wieder wie
zu Hause fuhlte.

Aber damals war er nicht nur
im Auto aktiv, sondern trainier-
te korperliche FitneB zum Bei-
spiel auch im Boxring. Heute
dagegen steuert er (,meist sit-
zend") von einem reprasen-
tativen Biiro in Maichingen bei
Sindelfingen aus die Geschik-
ke der ,,Hans Herrmann Auto-

Zweikampf: Bei Renntempo harte Arbeit fiir den Oldtimer-Piloten

Konkurrenten: Bahn frei fiir den Vergleich im Autodromo Vallelunga nérdlich von Rom




Sicht: Lichtblick Ascona . . .

Fortschritt: Auf regennasser Piste macht nur der Borgward dem Fahrer Probleme

start
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Gegensatz: Der Borgward RS hat einen Sammlerwert von 150000 DM - die Preise des neuen Ascona GT beginnen bei 23950 Mark

Technik GmbH". Léngst hat er
es als Importeur und GroB-
handler von Autozubehér wie
Schneeketten oder Vorwdrm-
vorrichtungen fiir Kihler eine
2weite Karriere geschafft

Is Geschéftsmann ist

Herrmann noch immer viel
im Auto unterwegs, zumal er
eine Abneigung gegen das
Fliegen hegt. Dem Profi am
Steuer fallen im Ascona daher
auch Kleinigkeiten auf: ,,Hier
gibt es viele Ablagefacher”,
merkt er lobend an. Eine Paral-
lele zum Borgward entdeckt
Herrmann ~ beim  Schalten
,Das_Ascona-Fi :

be 148t sich leicht und prézise
bedienen — die Schaltung im
Borgward war mit die beste in
den Rennwagen jener Zeit

Auf der 3,2 Kilometer lan-
gen Vallelunga-Rennstrecke,
deren Belag obendrein nicht
unbedingt in optimalem Zu-
stand ist und die vom letzten
Regenschauer noch nicht ganz
abgetrocknet war, zeigte sich
dann deutlich, welchen enor-
men Fortschritt der Automobil-
bau gerade bei der Fahrwerks-
technik in den letzten 30 Jah-
ren gebracht hat

Beim Beschieunigen _aus
der Kurve wedelte der Borg-
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Die Al

ward heftig mit dem Heck, ob-
wohl er keineswegs mit vollem
Einsatz iiber die Rennpiste be-
wegt wurde. Der Ascona GT
dagegen zog seine schnellen
Runden unbeirrt und ruhig wie
am Schnirchen.

Uberhaupt kann sich der
Ascona-Fahrer viel gelassener
an den Grenzbereich heranta-
sten: Gutmitigkeit ist Trumpf
im Opel, wahrend im Borg-
ward-Cockpit Herz und Him
des Piloten immer auf dem
Sprung sind, um das wertvolle
Stiick unter gar keinen Um-

ie hat 30 Jahre gut

stinden plotzlich aus der Kon-
trolle zu verlieren.

Schon bei relativ zahmem
Kurventempo hebt der RS ein
Hinterrad von der StraBe und
muB dem GT ohne Gegenwehr
den Vortrit lassen. Auch beim
Anbremsen _der 180-Grad-
Kehre am Ende der langen
Vallelunga-Startgeraden_bleibt
der Opel problemlos in der
Spur. Der rundum mit Trom-
melbremsen bestiickte Borg-
ward dagegen (4Bt seinen Fan-
rer keine Sekunde im Zweifel
dariiber, daB die Automobilin-

genieure in den letzten drei
Jahrzehnten wirklich nicht ge-
schiafen haben

Und noch ein Unterschied
ist natirlich wesentlich und
wichtig: Der Borgward RS ist
heute ein Einzelstiick, dessen
Wert Besitzer Ralf Jittner auf
,rund 150000 Mark" beziffert
Der Ascona GT dagegen ladt
ab Mérz bei jedem Opel-Hand-
ler zu einer Proberunde ein —
zu erschwinglichen Konditio-
nen: Er kostet als zweitiirige
Limousine 23950 Mark, als
Viertirer betrigt die unver-
bindliche  Preisempfehlung
24745 Mark, als Schrigheck-
version mit funf Tiren 25575
Mark — exakt soviel wie die
bislang schon lieferbare Ver
sion mit Dreiwege-Katalysator
und 115 P! P}
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