Vergleich: Chevrolet Corvette
== METAL
Cobra im Renntrim.

Von Jorg Maltzan (Text) und Markus Bolsinger (Fotos). &+




D:s Cobra-Cockpit :sl ein gnaden-
loser Arbeitsplatz. Wer hier am
Lenkrad kurbelt, trinkt

lieber Whisky statt Milch.

Bill Shepherd
mischte in der
GT-EM vorne mit,
wurde aber beim
letzten Rennen
auf dem Salzburg-
ring von Ronnie Farmer ,abgeschossen” und muBte sich
mit dem dritten Platz abfinden, ,but that's racing”. Sein
Cobra sieht nicht nur gemein aus, sondern ist ein linkes
Gerat — ein echter Brutalo-Roadster.

Daten & Fakten & Quellen -
Ford Cobra 289 im Renntrim

Motor: Achtrylinder-V-Motor (90 Grad), was-
g Bohrung x Hub 728
cm

tungsverhalitnis
PS bei 7000/min,

stk Der riesige

e el Holley-Viertach:

ieben, hangende Ventia vergaser hat

und Kipphebel m_.a-.g einen Luftdurch-

erte Kurbetwelle, salz von ma-

&in Hollay-Viertach: r 700 ximal 19,8 m?*

pro Minute,

Kraftibertragung: Heckarn Gs;:'r“‘,!::':;

ben-Trockenkupplung,

Barg Warner-V leistende V-Acht

von Mathwall.

Karosserie Fahrwerk: =|9rr ahmen-Chas-
. e}

niym-Karosserie e
bi}unn aus r.bor

'4'-‘030" 4,56

vOrn und 23560/15 hinten

MaBe Gewichte: Lan ;t 39~\.. mm. Breite
1540 mm, Hot )
mim, Spur varng/hin

wicht 950 kg (Homolog:

Bauzeitl: 1962 bis 1965 (Typ Cobra 283)

Stockzahi: 548 Roaceter, 6 Coupés

Vorn rolit der Cobra

Der Club: aul Goodyear-Wal-
. Owners’ Club Deutschiand, Dr. Rolt zen des Formats

4100 Duis 215/60/15 - wie in al-
a ten Tagen. Die 7.5

Zoll-Felgen sind aus

Jb aysgawsesen Magnesium,

Cobra Story,
USA-W
a. Osprey

Mator

Ltd.,

Der Wog!:r!:

Ein deutlicher Her-
kunfis-Hinweis der
Cobra findet sich aul
der Pedalerie. AC
stent fiir Autocarrier,
dem ersten Fahr-
zeug aus der briti-
schen Fabrik

in Thames Ditton. I>
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Das enge Griffith-
Cockpit riecht nach
Improvisation. An-
stelle edler Materia-
lien und einem Mini-
mum an Komfort gibt's

gewichtsspa-
rende Kunsistoffieile.

Griffith-Symbal
dieser in den USA
wreierte TVR ist das
Heifleste, was die
Elackpooler je aul
die Rader stellten.

f

\
—
| ON
\“‘__’.

y Kraftaberiragung:

Der Griffith hat eine
Zulassung fur die
StraBe (unten), und
sein Besitzer benutzl
ihn auch dort. Die
Lufteinldsse wirken
wie Schiefischarten.

Den-Trog

Bauzeil:

Stockzahl: zirka 310

Der Club:
® TVA Car C

Der Spezialist:
Das bullige Fiber- ® wird vom Club ausgewieser
glaskleid ist alles )
andere als sorgfiltig Die Literatur:
verarbeitet. Den- .
noch reizt der US-
Englénder mit
interessanten
Karosseriedetails.

3, Brooklanas

Allein die imposante Weber-Ver-
paserbatterie bringt eine Mehrlei-
stung von 75 PS und

treibt den Output aul 330 Plerde.

Der Underdog:

Ronnie Farmer
hat beruflich mit
Knépfen zu tun,

aber im Griffith

wird er zum Tier.
In der GT-EM
konnte er seine
gelbe Plastik-
Granate auf
den zweiten Platz fahren. Sein Auto glanzt durch ein
hervorragendes Leistungsgewicht, legt aber zuweilen
extrem tlckische Manieren an den Tag. [
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Corvetten-Kapitan Herbert Schiirg
aul groBer Fahrt. In seinem V-Acht-
Dampfer herrschi Renn-
High-Tech — .in den Grenzen des
Reglements natiirlich”.

Der Sieger

Fahrwerkskon-
strukteur Schirg
lag mit dem Sting
Ray in der GT-EM
meistens vorn.
Gute Aerodyna-
mik, standfeste Bremsen und ein gewaltiges Drehmoment
machen den Stachelrochen zum Siegerwagen. Bei Bedarf ist
die Corvette gut flr 290 km/h. Sie liefert Elastizitats-
werte, die denen von aktuellen Renn-Tourenwagen entsprechen.

Zugunsten einer
besseren Aerody-
namik verzichtete
Schiirg aul ..pop up-
lights™ und instal-
lierte feste Schein-
werler mit Plexi-
glasabdeckungen.

Der 3.4 Liter Cor-
velte-Treibsatz ist
mit einem 750er Hol-
ley bestiickt und lie-
fert rund 420 PS.

Das Reglement er-
laubt gine Hinter-
radbereifung von
6.00>15 - nicht ge-
nog, um die gewal-
tige Kraft von maxi-
mal 506 Newtonme-
ter auf den
Boden zu kriggen,

Daten & Fakten & Quellen
Chevrolet Corvette Sting Ray

Motor: Achtzylinder-V-Motar (90 Grad), was-
sergekihit, Bohrung x Hub 1016 x 82,5 mm,
Hubraum 5358 com, Verdichtung 10.9:1, Lei
stung zirka 420 PS bei T000/min, max, Drah-
moment 506 Newlonmater be 4500/min
zentrale Nockenwelle durch Kente angetrie-
ben, Ventile Gber StoBstangen und
Kipphebel batatgt, Druckumlautschmierung,
ein Holley-Vierfach-Vergaser 750 CFM, zwei
elektrische Banzinpumpen, Transisiorzon-
dung

Kraftibertragung: Hinterradantned, Ein- |
sehaiben-T pplung yrchs |
sieries Borg-Warner-Getriebe (T 10), Uber-
satzungen 1. 2,56; 11, 1,91; 111, 1,48; IV. 1,00;
R. 2,84, Achsibersetzungen je nach Strecke
2.70; 2,90; 3,08; 3,36; 3,55; 3,70; 4,11 oder |
4,56,

ie/F K #-Karosse: |
rie (GfK) mit Stahdblech-Varstarkungan, vorn
Einzelradauthdngung an  Querlenkem, |
Schraubenfecern mit TeleskopstoBdamp-
fern, Querstabiisator, mnmen Einzelradaut-
hiingung an Langs- und Cuerlenkem, quer-
lingenda B ¢, TeleskopsioBaampler,
Kugelumlaufienkung, vom und hinten innen-
beliftete Schaibenbremsen, Reifen 5.50x 15 |
worn und 5,00 x 15 hinten.

Mafle/Gewichte: Lange/Radstand 4453/ |
2430 mm, Brete/Hohe 1768/1265 mm, Spur |
vorm/hi 30/1448, Gewicht 1243 kg (Mo
mologationsgewscht 1220 kg).

F gen: Hachstg digheit bei
langster Ubersetzung zicka 280 kmh, Be-
schieunigung 0-100 kmM unter 5 5

Bauzeit: 1963 big 1967,
StOckzahl: 117364 (Coupé und Cabrio).

Der Club:
® Corvette Club Germany. Wollgang Kellar,
Fredensring 6, 5014 Kerpen,

Der Spezialist:
® Wihr und Ciccone, Liebsgstrale 31, 7105
Leingarten

Die Literatur:

® Richard Langworth, Die Corvette, Collec-
tor's Guwde Band V, Heel-Verlag, Konigs-
wintar;

® Jay Koblenz, Corvette, Amerikas Sporwa-
gen. Serag AG, Platfikon

Der Wagen: 1
® Chevrolet Corvetle Sting Ray. Baujahr |
1985, Fahrgestelinummer 1946755 |
110354, Besitzer Classic Corvette Racing |
Heilbronn |

In der nationalen
FHR-GT-Meister-
schalt fihrt Schiirg
aul 100 Phon ge-
dampft. Die Folge:
ein Leistungsrick-
gang um 15 P§.
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as zeichnet emnen echlén

GT-Wagen aus - Aussehen,

Fahrwerk oder Motor? Nun,

naturlich sind alle drei Dinge
bei der Beuneilung eines Sportwagens
wichtig. Doch wenn es darum geht, Priorita-
ten zu setzen, ist fir die meisten GT-Fans
die Antriebsquelle entscheidend. Letztlich
bestimmt der Motor die Attrakiivitat enes
klassischen Sportwagens und erhebtihn in
den Rang eines Siegerypen, und um die
geht es hier. Das einheitliche Motto: Nichts
geht aber Power

Klar:AuchDoppeinockenwellen-Vierven-
tler. seidig laufende Straight-Six, krei-
schende Heckboxer oder komphizierte ltalo-
Zwolfzylinder haben ihre Reize. Aber die
spektakuldrste Antriebsquelle fur einen hi-
storischen GT ist ein groBvolumiger Ami-
Achtzylinder. Ob TVR Griffith, AC Cobra
oder Chevrolet Corvetle, das Rezept istim-
mer das gleiche: leichte Karosserie, starker
V-Achtzylinder aus einer der amerikani-
schen Heavy Metal-Schmieden - fertig ist
die Bombe.

Getahriche Sprengsatze sind diese drei
von Motor Kiassik prasentierten GTs alle-
mal. Zumindest die diesjahrige FIA-Europa-
meisterschalt machien sie unter sich aus
Die Schnauze vorn hatte schlieBlich Herbar
Schurgmitseiner Corvette, gefoigtvan Ron-
nie Farmer aufdem TVR, knapp dahinter Bill
Shepherd auf der Cobra.

Einerder Ersten, derden explosiven Cha-
rakter von V-Achl-Power sportiich nutzte,
war der ehemalige Fluglehrer, Lastwagen-
tahrer, Zementverreiber, Olsucher und
Hihnerzichter Caroll Shelby. Der Le Mans-
Gewinner von 1959 (auf Aston-Martin DBR
1) aus Texas hatte nicht viel Gbrig tir filigra-
ne Motorengebilde aus ttalienischer Fedi-
gung. Shelby dachle pragmatisch und ver-
traute aut ein zgtausendfach erprobles
Konstruktionsprinzip. Die Voreile der Acht-
zylinder-Konzeption in 80 Grad-V-Anordung
sind unibersehbar: kurze und einfache
Bauweise, groBes Motorvolumen, kraftiges
Drehmoment und gute Leistungsausbeute

Nachdem Shelby 1961 Wind davon be-
kommen hatte, daB die briische Firma AC in
Schwierigkeiten geraten war, bot er seine
Zusammenarbeit an. Motorenlieferant Bri-
stol hatte die Lieferung der Zwelliter-Sechs-
zylinder-Motoren (eine BMW-Vorkriegskon-
strukhion fur denlegendaren 328) furden AC
Ace gestoppl. Zwar hate der Tiftler Kent
A mit begonnen, scl o htige
Ford-Matoren aus dem Zephyr in den AC
Aceeinzubauen, dochdie Zukunftsaussich
1en schienen schlecht.

Da kam der Bnef von Shelby gerace
recht. Noch bevor AC einwilligte und inm el-
nen Ace fiir das Expenment zur Verfigung
stellte. hatte der Texanar baraits mit Chev-
rolet Gber die Lieferung von V B-Blockenver-
handelt. Doch die Detroiter winkten ab: .Wir
kénnen keine Konkurrenz 10r unsere Cor-
vette gebrauchen.” Also setzte sich Shelby
mit Ford in Verbindung und rannte ofiene
Tiren ein. Die Verantwortlichen sahen in
der britisch-amerikanischen Koproduktion
einegute Chance. sichim Motorsport 2upro-
tiheren. Tatsachhch avancierte der Road-
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Der Ami, der nicht siegen durfte: Chevrolet Corvette Grand Sport

Die Erfolge der Cobras powered by Ford
waren den rennbegeistenten Chevy-Fans
natdrliich ein Dorn im Auge - allen voran
2ora Arkus Duntov, Vater der Corvette.
Seine Losung hied Corvette Grand Sport.
Diese Uber-Corvelte wurde speziell fur den
Rennsport entwickelt und zeichnete sich in
erster Linie durch ihr geringes Gewicht aus.
Gegendiber der Normal-Ausfihrung redu-
zierten Duntovs Techniker das Gewicht der
Grand Spon-Corvette um dber 500 Kilo-
gramm auf erstaunliche 710 Kilo.
Gleichzeitig bekam das Leichtgewicht ei-
nen 6,2 Liter Aluminium-V-Achtzyiinder
verpafit, spater gar einen Siebenliter-Ein-
spritzer mit bis zu 550 PS. Weitere Kann-
zeichen sind das vesbreiterte Heck, Sidepi-
pes und Halibrand-Rennrdder mit breiter
Bereitung. Um die Anerkennung als Pro-
duktions-GT zu erlangen, soliten insge-
samt 125 Exemplare entstehan. Doch die

ster powered by Ford 2u einem der erfolg-
reichsten GT-Wagen aller Zeiten, zur heute
sagenumwogenen Auto-Legende

Den 4,2 Liter-Leichtbau-Sportmoler der
ersten Achizylinder-ACs ersetzte noch
1962 eine 4,7 Liter-Version (285 cubicinch).
In diesem Jahr entslanden 74 Exemplare,
sieben davon waren heifigemachie Renn-
gerate. Schonden dritten Wagen ristete der
Mann mit dem schwarzen Cowboyhut und
den Westernstiefeln als Wettbewerbsaulo
aus. Etwa zu dieser Zeit mufl es gewesen
s@in, als Shelby von dem neuen Auto und ei-
ner Giftschlange triumite. Prompt taufte er
den Wagen aul den Namen Cobra. Der
28%er-Strafen-Cobra verfigl serienmaBig
{iber 270 PS, die ein Gewicht von 1040 Kilo-
gramm zu beschleunigen haben - Daten,
uber die Bill Shepherd nur lachen kann

Seine Renn-Cobra mobilisient rund 330
PS aus unveranden 4727 Kubikzentimeter
Hubraum und mufte auf 960 Kilo abspek-

il
Renn-Corvettes traten schon 1965 mit 550 PS
2us sieben Liter Hubraum an.
Kennzeichen: Sidepipes.

GM-Oberen machten den ehrgeizigen Pla-
nen Duntovs einen Strich durch dig Rech-
nung. Nach der Produktion von nur flnf Ex-
emplaren tiel das Grand Sport-Projekt dem
Rotstift zum Opfer; ein tir 1963 vorgesehe-
ner Le Mans-Start konnte nicht stattfinden

Fur Duntov war das eine krasse Fehlent-
scheidung, denn die Grand Sport-Corvette
hatte ein gewaltiges Potential. Bai Testfahr-
ten in Sebring beispielweise brach Masten
Gregory den 1861 von Stirling Moss auf &i-
nem M Birdcage aufg Run-
denrekord. Im direkten Vergleich mit den
Cobras zeigten sich die hochgerdsteten
Carvettes Uperlegen. Nur: Die Cobras wa-
ren als GTs homaologien, die Grand Sports
nicht. Heute sind deshalb nur normale Vet-
ten fur historische Rennen zuldssig.

ken. Dasdaraus resultierende Leistungsge-
wicht von 2,46 Kilo pro PS kann sich auch
1991 noch sehen lassen. Verantwartlich fir
die respekiable Leistungssteigerung zeich-
net Ron Mathwall, Betreiber einer zwar teu-
ren, aber 1 affektiv

den Motorentuning-Schmiede in England.

Jochen Neerpasch: ,Die Lenkung

der leinl-C ra II:II auf do& Nr-
ring so geschla wir

mr 3«...3 Hindege:;nel.'

Bis auf den gewaltigen Holley-Vergaser
vom Typ 700 CFM (Serie: 650 CFM) ist dem
Trisbwerk von aufien wenig anzumerken.
Die 120 Mehr-PS werden weitgehend im
Verborgenen des Achtzylinders gewonnen.
Shelby selbst begnigte sich bei der Vorbe-
reitung der Renn-Cobras auf das Wesent:

Der Ami, der Ferrari das Fiirchten lehrte: Cobra Daytona Coupe

Der Cobra ist ein Roadster wie er im Buche
steht, und dennoch ist der beruhmteste Co-
bra ein Coupé. Shelby erkannte bereils im
September 1963, daf die Cobra-Roadster
schwer unter der schlechten Aerodynamik
der oftenen Karosserie leideten. Inspiriert
von den Erfoigen der eleganten Ferrari GT-
Coupés stilpten Shelby und seine Crew, Phil
Remingtan, Ken Miles und allenvoran Karos-
seriespezialist Pete Brock, ein windschipfi-
geres Coupe-Kleid iber das eher simpel kon-
zipiente Fahrgestell. Sein Debit gab der ge-
schlossene Cobra 1963 in Daytona.

~ Bei einer Motorigistung von 450 PS war
die von Brock gezeichnete Karosserie rech-
nensch gut flr 256 km/h. Aber schon bei er-
stan Tests in Riverside erreichte das .nur
385 PS leistende Cobra-Coupé 264 km/h,

Mit diesem Daytona
Coupé gewannen Bon-
durant/Neerpasch 1965

die GT-Wertung beim

1000 Kilometer-Ren-

nen auf dem Mirburg-
ring. Im gleichen Jahr
gewann das Cobra-
Coupé die GT-WM.

blieb damit dennoch knapp 16 km/h unter
der Hochsigeschwindigheit des Ferrar 250
GTQ. Trotzdem entwickelte sich der Dayto-
na zum gefahrichen GTO-Konkurrenten,
Der bullige V-Achizylinder offerierte mehr
Drehmoment als der Ferrari-Zwéltzylinder,
und 50 konnten die Cobra den Maranello-
Flitzern aus den Kurven heraus wegbe-

liche. Erwallte ein Auto, das sich auf Strate
und Rennstrecke gleichermaBen gut bews-
gen lie. Anstelle des Holley-Gemischaut-
bereiters montiente ereine imposante Batte-
e von vier Weber-Doppelvergasern, bear-
beitete die Kopfe und ersetzte die hydrauli-
schen durch mechanische Stofel. Das Re-
sultat war ahnlich beeindruckend: 380 PS
Gab sich die zivile Schlange mit einem Preis
von knapp 5000 Dollar noch recht glinstig,
muBten fur die aulgeristete Pistenversion
1964 rund 2000 Dollar an Shelby Gberwie-
sen warden
Zu dieser Zeit war das micht gerade ein
Sonderangebot, wenn man bedenkt, daf
der Competition-Cobra mit Serien-Technik
des Standes der frihen 50er Jahre auskom-
men muBte. Und die ist ausgesprochen ein-
fach konzipiert: vorne und hinten Einzel-

schleunigen. AuBerdem lag der Sprit-Ver-
brauch der Daytona-Coupés 25 Prozent un-
ter dem der Roadster.

Kein Wunder also, daf 1963 bei den 24
Stunden von Daytona das neue Cobra-
Coupé mit 171,184 km/h Durchschnittsge-
schwindigkeit einen neuen Rundenrekord
aufsteilte. Den ersten Sieg feierte Shelby mit
dem neuen Auta in Sebring. Sowohl die Fer-
rari als auch die Grand Sport Corvette wur-
den geschiagen. Der Durchschnitt von 145
km/h lag nur 3.5 kmvh unter dem der Ge-
samisieger Parkes/Maglioli aut Ferrari 275
Prototyp. Konnte 1964 Ferrari die GT-Welt-
meisterschaft fir sich entscheiden, domi-
merten 1965 die schnittigen Cobra-Coupés
die Szene und holten den Titel erstmalig
nach Amerika.

Insgesamt entstanden genau sechs Day-
tena-Coupés, davon aber nur das Erste bel
Pete Brock in Amerika. Die restlichen fiinf
wurden bel der Firma .Carrozzeria Grand
Sport” in Modena gefertigt. Den Kontakt zu
dem italienischen Karossier hatte Shelbys
langjahriger Freund Algjandro De Tomase
hergestellt.

Roadster mit katastrophaler StraBenlage.
.Die Lenkung der Renn-Cobra hat aut dem
Narburgring so geschlagen, daB wir immer
offene Hinde hatten”, erinnert sich bei-

piel Jochen N h, einziger
deutscher Ford Cobra-Werksfahrer und
heutiger Mercedes-Rennleiter. Und weil's
so schon war, gleich noch ein Neerpasch-
Zitat: Inder Renn-Cobra muBtenwirunsan-
schnallen, damit wir nicht aus dem Auta ka-
tapultiert wurden.”

Starker Tobak, Herr Neerpasch, aber
durchaus glaubwiirdig. Denn auch der pro-
minente Autotester Paul Frére sammelte
Cobra-Erfahrung und schrieb in _auto motor
und sport” Heft 15/1964: _Der Cobra ist in
keiner Hinsicht ein feinnerviger Sponwa-
gen, und er will mehr mit brutaler Gewalt als
mit Finesse gefahren werden. Um den Co-

radauthangung an unteren O kern
und jenden Cuerblattf n. Die
Folge ist &in infernalisch beschleunigender

Motor Klassik 12/1891

bra im Ry aber zwélf Runden des
Norburgrings zu bringen, ist mehr kérperli-
cher Einsatz erforderlich als fir jedes ande-

re Sportfahrzeug.” Und was sagt Cobra-Pi-
lot Shepherd? . Vieles ist natirlich Legende,
aberder Cobra isttatsachlich einforderndes
Auto mit oftmals tickischem Fahrverhalten.
Am meisten fasziniert mich, daB ich immer
ungd Gberall Gber einen gewaltigen Lei-
stungsiberschuf verfige.”

Eine Rennveranstaliung ist fir ihn nicht
nur ein Kampf gegen die Mitbewerber, son-
dern auch ein Kampf gegen das Auto. .Du
muBt it dem Wagen fighten, der Cobra will
bezwungen werden.” Wer jemals einen Co-
bra auf der Piste erlebt hal, weif, wovon
Shepherd spricht. Der Wagen fahn eigent-
lich nie dorthin, wohin der Fahrer es
winscht, und nur ganz selten geradeaus.
Meistens ist der Pilot mit heftigen Lenkkor-
rekiuren beschaftigt und wehe, er geht kur-
venausgangs zu frih aufs Gas. Eine uber-
steuernde Cobra ist unberechenbar und
kaum noch abzutangen.

Noch tiickischer ist das gelegentliche Ab-
heben der Vorderrader auf Bodenwellen,
das ein seitliches Versetzen zur Folge hat
und besonders bei Uberholmandvern zu
brenzligen Situationen fihren kann. Firden
Normalgebrauch bietet der Cobra aber un-
erwartet viel Komfor. Paul Frére beschei-
nigte ihm sogar .ein gerdumiges Cockpit®
und .eine ganz normale Sitzposition.
QObwohl der erste Gang (iber 80 km'h geht,
lieBe sich der Wagen ohne weiteres im
Schrittermpo fahren. Bei Bedar! 1481 sich
ein Ferrari GTO aber trotzdem mihelos
ausbeschleunigen.

Der Cobra macht also tatsachlich seinem
Namen alle Ehre und gleicht - losgelassen
aufeiner Rennstrecke - einem hochgiftigen
Reptil: bildschén, aber gefanhrlich, unbere-
chenbar und nur schwer zu beschwdren -
ein echter Brutalo-Roadster eben.

Herbert Schiirg: ,Das Fahrverhal-
ten ist besser als ich

dachte. Die Corvette liifit sich
sehr prizise lenken.”

Einen géinzlich anderen Charakter offen-
bartdie Chevrolet Corvette. Imdirekten Ver-
gleich mit der rundlich wirkenden Cobra
machtdas reinrassige Ami-Coupé einen ge-
radezu schnittig-eleganten Eindruck. Zwar
prasentien sich auch der Sting Ray - fir Car-
vette-Fans Ubrigens die einzig wahre Cor-
vette - stdmmig und muskuls. doch die Li-
nien des 1963 vorgesteliten Modells wirken
fieBender. Sie erwecken einen Eindruck
von Kraft und Geschwindigkeit, sind aber
dennoch irgendwie grazigs.

Esistanzunehmen, daB Designer Bill Mit-
chell sich bei der Formgebung an seinem
Lieblingswagen onentiert hat, dem Jaguar
E-Type. Trotzdem entstand ein véllig eigen-
standiger Entwurf. Die Corvette istein ame-
rikanischer Wagen, ein untypischer aller-
dings. Mit dem klassischen Amerikaner
riesengrof, weich gefedert und mitviel Kom-
fort-hatsieei lichnurdie Breiteg
sam. Zu ihren Schattenseiten zahlt sicher-
lich. daR sie leilweise schlampig gebaut
wurde. Ihre Kunststoffbauweise war nicht
unproblematisch, und mit der PaBgenauig-
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keit der K hatten dig Arb
von General Maotors schon damals Proble-
me. Dennoch enistand in St. Louis ein ech-

ebener Strecke vorwans.” Dort, wo die Seri-

en-Corvette beraits am Ende ist, fangt's im

Rennwagen erst an: Bei 4500/min verge-
i 506

ter High-Tech-GT, der die europaischa Kon-
kurrenz nichl 2u firchien brauchte und bis
heute fiir viele der einzige wirklich amerika-
nische Sportwagen ist. Eine gute Richtungs-
stabilitdt zeichnet den Sting Ray ebenso
aus, wie ein neutrales Fahrverhalten und
gute Bodenhaftung.

Bei genauer Betrachtung der Konstrukti-
onsmerkmale kénnte man meinen, Chel-
techniker Zora Arkus Duntov hatte von An-
fang an den Einsatz des Stachelrochen im
Rennsportim Kop!. Denn ab 1963 erhieltdie
Corvette, die erstimalig auch als Coupé lie-
ferbar war, auch an der Hinterachse Einzel-

thangung. .Das Fahr ist
besser als ich dachte. Die Corvette 1Bt sich
sehr prazise lenken®, sagt Herbert Schirg
Und der weifl, wovon er sprichl. SchlieBlich
ist der 42jahrige Fahrwerkskonstrukteur
und verfigt (ber viel Motorsporterfahrung.

Gliicklich ist er auch dariiber, dai die
65er Viersion bereits rundum mitinnenbell-
teten S {Delco-Moraine)
ausgerustet war. Bei langster Ubersetzung
erreicht die Renn-Corvette namlich Hochst-
geschwindigkeiten um die 230 km/h, und in
diesen Spharen sind gute Bremsen die be-
ste Lebensversicherung. Immerhin hat

g neter Dreh
die Hinterachse.

Was wird da erst passieren, wenn die
Renn-Vette mit dem 1965 erstmals einge-
bauten und damit ebenfalls fur den historn-
schen GT-Sport zuldssigen Sieben-Liter-
Ballermann konirontien wird? Schiirg: Die- |
se Méglichkeit haben wir naturlich in Be-
tracht gezogen, doch der Big-Block wiegt
rund 30 Kilo mehr als der kleinere Motor, &r

Dus kosten V-Acht-Boliden
im Renntrim: der grofe Preis

Dse drei V 8-Hammer f0r den historschen

vorzubereden isl - wer hifle es
anders erwartel — kein ganz billiges Vergno-
gen. Bai der Beschaffung des -
ges kommt man mit 50000 bis 70000 Mark
fur die Convette am gUnstigsten weg. In die-

ser , 50 Achim KolD. Teammana-
r fallireien Sing

dung und zwel elekirische Benzinpumpen.
Die Verdi g wurde nur geringligig von
10.5:1 auf nunmehr 10,9:1 angehoben, Ma-
ximal", schatzt Herbert Schirg. .darfte der
Motor 420 PS haben.” Damit liegt das Lei-
stungsgewicht zwar Uber dem der Cobra,
aberdiebessere Aerodynamik, das kraftige-
re D M und die star

Bremsen kompensieren dies allemal

Das gunstigste Leistungsgewicht in dem
 8-Trio hat der TVR Griffith. Bei diesem ge-
drungenen Coupé mub jedes PS 2.42 Kilo-
gramm beschleunigen — ein geradezu sen-
sationeller Wert. Konzeptioneil hat der Griff*
- wie ihn sein Besitzer Ronnie Farmer liebe-
voll nennt — die Kunststotf-Karogserie mit der
Corvette gemeinsam. Ansonsten handeit es
sich bei dem TVR um eine Konstruktion, die
sich den Anforderungen des Rennsports
am kompromiBlosesten stellt.

Jm AnschiuB an auBerst erfoigreiche
Verkaufsrekorde inden Vereinigten Staaten
peschiof die Firma Grantura Engineering.
die TVR Griffith-Serie aut dem Dbritischen
und dem Commonwealth-Markt herauszu-
bringen”, hieB es nichtern in einer TVA-
Py il die im Marz 1965 verdl-

Schiirg 1243 Kilogramm L
Trotzdem liegt die Beschleunigung aus dem
Stand auf 100 km/h, wie bei der Cobra, unter
fiinf Sekunden. Die Fiberglas-Granate ist
somit kein .Boulevard-Kreuzer a la Ford
Thunderbird, sondern ein echter GT-Balide.

Gemeinsamkeilen mit der bis 19"62 im

langt aflerdings 60000 bis 70000 Mark.
des

Fard-

Juke-Box-Design” gebauten Vorganger-
Corvette beschranken sich auf auBere Ka-
rosserieschndrkeleien wie imitierte Luftein-
lasse. Auch das Fahrwerk renovierten die
Techniker griindlich, Um mehr Gewicht aut
die Hinterachse zu bekommen, kurzte man
den R d umzehn Z auf nun-
mehr 2,43 Meter. Eine Gewichisveneiiung
bel der Schirg-Corvette van 51 Prozent
vornund 48 hinten istnahezu ideal. Die Flh-
rung der unabhangig aufgehdngten Rader
erfolgt durch Querlenker und Schubstreben

ganz so wie beim Jaguar E-Type. Die Fe-
derung allerdings — typisch amerikanisch —
besorgen Querblattfedern.

Bafeuert wird die Plastik-Granate von éi-
nem Chevy-Aggregat im handlichen 5.4 Li-
ter-Format. Dieser .small block™ dreht nor-
malerweise 4400/min (Nenndrehzahl) und
lietert tir den StraBanverkehr vollig ausrei-
chende 300 PS. Schirg dreht im Rennbe-
tneb maximal 7000 Touren und wird dann
mit Gber 400 PS nach vome katapultiert.
.DieKrattbeim Start auf die Piste zubringen,
ist schier unméglich”, sagt der Pans-Dakar-
Teilnehmer (1986 20. Platz mit Mercedes
G). Die gréBten Probleme bereite der Wa-
gen aber in den letzten Runden eines Ren-
nens. Denndann haban die Reifen meistens
schon so stark abgebaut, dafl der Corvet-
ten-Kapitin mit einem sehr lebendigen
Heck zu kampfen hat,

fentlicht wurde.,

Die Vorgeschichte: Genaug
verdankt der Griffith seine Existenz der Co-
bra. Irgendwann, Anfang 1983. fuhr der
amerikanische TVR-Importeur Gerry Sager-
man mit sginem TVR Grantura Mk 3 zu sei-
nem Freund und Mew Yorker Ford-Handler
Jack Griffith. Dort angekommaen, parkte er
direkt neben einer Renn-Cobra. George
Clark, einer der Mechaniker, geriet beim An-
blickder beiden Autos ins phantasieren, griff
zu einer Dose Bier und meinte: Man sallte
ginmal einen \-Acht in den TVR enbauen.”
Der Griffith war geboren.

Was anfanglich als Schnapsidee ge-
dacht war, nahm einen ausgesprochen ef-
folgreichen Verlaut. Denn das Fahrwerk des
urspringlich von MGB-Motoren angetrie-
ben TVA erwies sich der jetzt mehr als ver-

wirde das Auto kopflastig machen und letat-
lich keine Verbesserung, sondem nur mehr
Kosten verursachen.”

Apropros Kosten: Der Aufbau einer Wett-
pewerbs-Corvette ist naturgemaf gunstiger
als die Vorbereitung einer Cobra fur den

b
lolgte das Griffith-Projek! besten TVR-Tu-
genden. Firmengrinder Trevor Wilkinson
hate nie etwas anderes im Kopf gehabt, als
wettbewerbsfahige GT-Wagen anzubieten
- und das ist der Gritfith ohne jeden Zwaitel.
.Der Griffith geht ab wie eine Rakete und
hinterlaft Gberall Gummistreiten, Man fahit
sich wie beim Zuschauen eines Films, der
mit dopp gl bgef
wird”, b David Owen seine Fahrein-

Rennsport. Erstens ist der Einstandsp
erheblich geringer, und zweilens ist die Tei-
I NG Ung hunderstaun-
heh p (siene ob den Ka-
sten). Bei der Schurg-Corvette verschlingt
der Motor ginen Grofiteil des Budgets. Ge-
tunt wurde er bei Traco Engineering im son-
nigen Kalifornien — eine Firma, die sich be-
reits seit den 60er Jahren mil der Leistungs-
steigerung von groBvolumigen V-Achtzylin-
dern beschattigt.

Statt der serienmaBigen Rochester-Ben-
zineinspritzung oder des wahlwelse erhalt-
lichen Carter-Vergasers bestickten die PS-

Schurg: .Besonders das g ge Dreh-
mament ist faszinierend. Selbst aul krafte-
zehrenden Bergaulpassagen geht's wie auf
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S 1den Achtzylinder mit ginem ge-
waltigen Holley-Vierfach-Vergaser (Typ
750 CFM}. instaliierten eine Transistor-Ziin-

driicke in LAutomobile Quarterly”, Ausgabe
XV-2. Das Auto war sowohl in giner zahmen
als auch in einer scharfen Version erhaltlich.
Beide Vananten wurden mit dem 4.7 Liter
Ford-Triebwerk ausgestattet, wie es Sheiby
in die Cobra einbaute. Nur: Der Basis-TVR
war auf knapp 200 PS gedrosselt - immer
noch genug, um in den USA auf dem High-
way die Holle los zu machen.
2Zum Vergleich: Ein mit dem 1800er MGB-
Vierzylinder ausgerusteter TVR Grantura
verfigl Gber ledighch 98 PS, Der i
ig tische Griffith htalsoganz
aut Understatement. Wer ahnt schon, da8
unter der grofien Kunststoff-Motorhaube ein
potentes 200 PS-Aggregat schiummert?

Leistung gewachsen. Uberhaupt |

Einer der beriihmte- |
sten Cobra-Pilo- | S |
ten: Bob Bondurant,
der 1964 erstma- 7
lig aul dem Niirhurg- A
ring zu sehen war
undmitdem Roadster
Erfoige feierte.

Um aber einem Cobra die runden Rick-
lichter zu zeigen, muBte noch mehr Leistung
her. Die Gritfith-Spezialausilhrung fir die
StraBe verligt daher (ber 275 PS bei 7000/
min. Und das Sensationelle: Dieser TVR
war fiir rund zwei Drittel des Preises der Co-
bra zu haben. Der Farmer-TVR ist einer die-
ser heiBen Griffith und bekam fir den Ein-
salz aul der Piste noch einmal ordenthich PS
nachgeschenki.

Wie einst Shelby vertraut der Englander
auf eine separate Gemischversorgung der
beiden Zylinderbanke. JAllein die vier We-
ber-Doppelvergaser produzieren einen Lei-
stungsschub von etwa 75 PS", erldutert
Ronnie Farmer. Prapariert wurde sein Grif-
fith ebenfalis von einem professicnelien Tu-
ningbetrieb - ein Aufwand, der sich lohnt.
Wenn Farmer aufs Gaspedal drickt, hat er
kaum Zeit zum Denken. Eine von ihm ge-
schatzte Beschleunigung von null auf 100
km/h in vier Sekunden scheint zwar etwas
Ubertrieben, daf er aber mit der Corvette
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Ein Hihnerziichter auf Abwegen:
Le Mans-Gewinner Shelby ver-
wirklichle mit der Cobra seinen
Traum - einen Straen-GT fir
5000 Dollar, der aul den Pisten
der Well Siege feierte.

und der Cobra mithalten kann und in engen
Kurven sogarschneller ist, hat erin der dies-
ahngen Europameisterschatt gleich mehr-
fach eindrucksvoll bewiesen.

Farmer ist mit dem TVR ein echter Un-
derdog”. Nur Kenner wissen, was in dem
klginen Auto steck!, Haulig muB Farmer mit
Vorurteilen kampfen und wird mcht emst-

Rich Taylor: ,Ein mit 240 km/h
durch die Kurven von Daytona ge-
jogtes Rennmotorrad ist

icherer als ein in der Garage
geparkter TVR Griffith.”

genommen Die Ressentimenis kommen
nicht von ungefahr. Der im britischen Black-
pool behei Kl ier ller ge-
hort nicht zu den Automobilfirmen, Hir die
Qualitat und perlekte Verarbeitung der

hachste Anspruch sind. Das bullige Fiber-
glaskleid schaint nur flichtig Gber den auf-
wendigen Gitterrohrrahmen gestipt zu
sein. Die Pricritaten legte man bel TVR ein-
deutig auf die Konstruktion von Fahrwerk
und Rahmen.

Unter der tillig wirkenden Kunststoff-
schale verbirgt sich eine extrem steife Git-
terrchrarchitektur sowie aufwendig konzi-
piane Einzelradauthangungen (Drelecks-
querlenker, Schraubenfedern, Teleskop-
dampler und kraftige Stabilisatoren).

Wer allerdings glaubt. der Griffith sei es-
ne leicht 2u beherrschenda Fahrmaschine,
irt. Im Gegenteil: Wegen des kurzen Rad-
standes von nur 217 Zentimetern (Cobra
229, Corvette 243 Zentimeler) hat der Gnf-
fith praktisch keinen beherrschbaren
Grenzbereich. Das Aulo neigl 2u abrupten
Lastwechsel-Reaktionen, kontrolliertes
Ubersteuern ist micht maglich. Der engli-
sche Autor Rich Taylor bezeichnet den Grif-
fith in seinem Buch .Modern Classics™ so-
gar als .den gefahrlichsten Sportwagen,
der je in Produktion ging”. .Ein mit 240 km/h
durch die Kurven von Daytona gejagtes
Rennmotorrad,” so Taylor, .ist sicherer als
ein in der Garage geparkter TVR Gnffith

Ronnie Farmer dagegen ist verliebt in
seinen Gnli". .Die Unzulanglichkeiten ma-
chen ihn doch erst begehrenswert”, meint
er. Sicheriich, Cobra und Corvetle seien
auch schone Autos, aber TVR fahre man
eben aus Uberzeugung. Recht hat er, denn
von den drei Ballermannern erfordert der
TVR wehl den meisten Individualismus.
Wer digsen auforingt, ist mit dem TVR be-
stimmt gut beraten und kann beim Kampf
der V 8-Monster kraftig mitmischen

Daoch so wettbewerbstahig der TVR Grif-
fith und die Chevy Corvette auch sein mé-
gen, der geschichtstrachugste Wagen aus
dem Trio 18t der Cobra. Nur der von Shelby
kreierte Roadster vermag auf eine waltwai-
1e und ruhmreiche Rennhistorie zurdckblik-
ken. Zu giner unmittelbaren Auseinander-
setzung der drei heute im historischen GT-
Sport dominierenden Autos ist es in den
60er Jahren nur auf der anderen Seite des
Atlantiks gekommen.

Soviel ist sicher: Die Corvette stand da-
bei immer im Schatten der Cobra. Denn
Chevrolet engagierte sich wait wenigear im
Motorsport als Ford. Wahrend die Corvette
fast ausschiieBlich in den USA sportiichen
Ruhm emntete. machte der TVR zumindest
auch auf der Insel als Clubracer” Furore.
Der Cobra hingegen donnerte mit Urge-
walt Ober alle bekannten Rennstrecken
von Sebring bis zum Nurburgnng. Seine
besten Tage erleble der Cobra ab 1965 mit
dem unschlagbaren Sieben-Liter-Modell,
der berihmien Cobra 427,

Dan 1891 im histonschen GT-Sport emne
Corvette die Nase in der EM vorme hatte. ist
eine Frage des Emnsatzes, Man darf ge-
spannt sein, ob Schirg auch 1992 seinen
_Heavy-Chevy” vorne plazieren kann, denn
Farmer und Shepherd werden s:cherlich
micht tatenlos zusehen. Den Zuschauvem
soll's recht sein. Denn was. bitteschon, st
spannender anzuschauen als der Kampf
der brabbelnden PS-Giganten?
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