Track-Test: Datsun Cherry in Renn-Version

In der Regel betreibt man
Motorsport mit einem Auto,
das schon im Serienzustand
iiber erfolgversprechende
und sportliche Anlagen ver-
fiigt. DaB hier wie iiberall
Ausnahmen die Regel be-
stdatigen, das demonstriert
Hermann Behrens mit sei-
nem Datsun Cherry (= Kir-
sche), der bei Rundstrek-
ken-Rennen in der Gruppe 2
bis 1000 ccm Hubraum den
Konkurrenten mit ihren Au-
tobianchi, Mini, Polo, und
was da sonst noch antritt,
zumeist frustrierend nach-
driicklich die Riicklichter
zeigt. Sportfahrer testete
den schnellen Japaner und
priifte, welche tiefgreifen-
den Modifikationen erfor-
derlich waren, um aus dem
biederen Kleinwagen ein
Top-Rennauto zu machen.

Im stark gestrippten Innenraum
erinnert nur noch der lange,
schmale Schalthebel daran, daB
dieses Fahrzeug urspriinglich
wohl dafiir konzipiert war, als
Transportmittel fir einkaufende
Damen zu dienen, Studenten be-
quem zur Uni zu bringen oder
auch wohlhabenden Familien als
allzeit bereiter Zweitwagen zur
Verfugung zu stehen. Denn das
sonstige Interieur ist konsequent
auf die Erfordernisse des Renn-
betriebs getrimmt. Ein relativ zu
den Dimensionen des Wagel-
chens machtig wirkender Re-
caro-Schalensitz mit rotem feu-
erfesten Bezug beherrscht den
Innenraum. Ein kleines Dreispei-
chen-Lenkrad mit dickem Le-
derkranz ersetzt das groBe Se-
rien-Volant, die Zusatzarmatu-
ren sind sauber und Ubersicht-
lich plaziert. In die Offnung, in
der sich vorher das Kombi-In-
strument befand, wurde ein
Drehzahlmesser eingepaBt. Auf
einer Konsole rechts daneben
geben drei kleinere Uhren Aus-
kunft iber Oldruck und -tempe-
ratur sowie uber die Wassertem-
peratur. Um Uberhitzungen zu
vermeiden, ist auBer einem OI-
kihler ein manuell bei 80° C
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Temperatur zuschaltbarer Venti-
lator fur den Wasserkiihler in-
stalliert. Dicht vor der Wind-
schutzscheibe thront neben dem
Knebel des Hauptstromschalters
eine  orangefarbene  Warn-
leuchte, die eventuelle Unregel-
méaBigkeiten im Olhaushalt des
Vierzylinder-Triebwerks signali-
siert.

Da das Zind- und LenkradschloB
ausgebaut wurde, um Gewicht
zu sparen, muB die Zindung
Uber einen kleinen Kippschalter
eingeschaltet werden, nach Um-
legen eines zweiten Hebels neh-
men die beiden elektrischen
Kraftstoffpumpen ihren Dienst
auf, der Anlasser wird (ber einen
Druckknopf betatigt. Im Wagen-
bug lassen die beiden 40er-We-
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ber-Doppelvergaser erkennen,
daB hier wohl wesentlich mehr
Pferde im Futter stehen als die 45
PS der Basisversion. Durch tief-
greifende Bearbeitung s&mtli-
cher Teile des quer eingebauten
Vier-Zylinder-Motors konnte die
Leistung auf beachtliche 106 PS
gesteigertwerden, die das Trieb-
werk zumindest fir ein Rennen
nebst Training klaglos abgibt.
AnschlieBend ist generell eine
grundliche Triebwerksrevision
fallig. Wenngleich die Kurbel-
welle erleichtert und exakt aus-
gewuchtet ist, machen ihre ho-
hen Drehzahlen — Fahrer Beh-
rens dreht, wenn es darauf
ankommt, knapp iber 9000 U/
min — den Lagern sehr zu schaf-
fen. Gulnstigstenfalls brauchen

Der von Nissan Deutschland gesponsorte Datsun Cherry ist heiBester Siegesanwirter bei den 1000ern.

nur die Lagerschalenerneuertzu
werden. Speziell das mittlere der
drei Hauptlager erweist sich je-
doch des ofteren als Uberstrapa-
ziert; in der vergangenen Saison
gingen zwei Ausfalle auf das
Konto eines gebrochenen mittle-
ren Lagerbligels. Man versucht,
die Lebensdauer der Lagerscha-
len ein wenig zu verldngern, in-
dem der Oldruck auf beachtliche
8 kp/ecm2 erhght wird. Zu diesem
Zweck wurde von Nissan eigens
eine Sport-Olpumpe homolo-
giert. Doch kann unter diesen
Umstédnden der SchuB auch mal
nach hinten losgehen, was ein
geplatzter Olfilter wahrend eines
Rennens im letzten Jahr sehr an-
schaulich bewies.

Werden die Wartungsarbeiten an
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dem Vierzylinder-Aggregat von
Hermann Behrens in Eigenregie
ausgefiihrt, GberlaBt er den Auf-
bau neuer Renn-Motoren der
Firma Armbrust (Nippon Speed
Car GmbH), die im wirttem-
bergischen Renningen behei-
matet ist und auf diesem Gebiet
Uber reichliche Erfahrung ver-
fugt. Das nur geringe Vertrauen
von Wagenbesitzer Behrens in
die Standfestigkeit des japani-
schen Triebwerks bewog ihn, mir
am Testtag direktim AnschluB an
ein Rennwochenende in Hok-
kenheim (Bilanz: Klassensieg)
als Drehzahllimit nur 8200 U/min
zu setzen. DaB er selbst im Wett-
bewerbsbetrieb fast 1000 U/min
héher dreht, berichtete er mir je-
doch erst nach meinen Probe-
runden; zuvor hatte ich mich treu
und brav an dem Markierungs-
zeiger des Drehzahlmessers ori-
entiert, der auf eben diesen Wert
eingestellt war.

Der 988 ccm-Vierzylinder zeich-
net sich durch eine erstaunliche
Elastizitat aus; die Leistungsab-
gabe erfolgt turbinenartig Gber
einen sehr weiten Drehzahlbe-

Ein massiver Uberrollkéfig

schiitzt Fahrer Hermann Behrens,

wenn er doch mal ausruischt.

Die dreiteiligen Leichtme-
talifelgen sind vorn und hinten
unterschiedlich bereift.

106 PS aus 988 ccm Hubraum
leistet das von Armbrust
getunte Vierzylinder-Aggregat.

reich. Man kann beispielsweise
im zweiten Gang ab 1500 U/min
ruckfrei bis zur Hochstdrehzahl
beschleunigen, und auch das
Anfahren aus dem Stand erfor-
dert kein vorsichtiges Dosieren
der Kupplungskrafte,

Fir diese vorbildliche Charakte-
ristik, die mit der eines Zwei-Li-
ter-Alltags-Motors zu verglei-
chen ist, zeichnet einerseits die
Nockenwelle verantwortlich, de-
ren Konzeption schon gut finf
Jahre alt ist. Eine weitere Ver-
besserung gelang Hermann
Behrens durch umfangreiche
Versuche mit der Auspuffanlage.
Von dieser Gutmutigkeit und
Elastizitat kann der Pilot natiir-
lich besonders beim Start und
beim Fahren auf nasser, rutschi-
ger Strecke profitieren.

Uber ein vollsynchronisiertes
Viergang-Getriebe, das der Serie
entspricht und daher eine ent-
sprechend gefihlvolle Bedie-
nung verlangt, wird die Kraft an
die Vorderrader weitergeleitet.
Zwei Achsilbersetzungen sind
homologiert, durch Montage von
Reifen mit unterschiedlichem

Abrollumfang sind zusatzliche
Variationen maglich.

Das Differential mit 70prozenti-
ger Sperrwirkung zeigte bei un-
seren Testfahrten minimale Er-
mudungserscheinungen, die je-
doch den sehr guten Gesamtein-
druck des Renn-Datsun in keiner
Weise triben konnten. Neben
dem Leistungsverhalten des Mo-
tors ist die Abstimmung des
Fahrwerks der zweite Faktor, der
dieses positive Bild pragt.

Dank des geringen Eigenge-
wichts von nur 675 kg — den Be-
stimmungen der Gruppe 2 ent-
sprechend dirfte der Datsun gar
noch 20 kg leichter sein — |aBt
sich die kleine Limousine un-
glaublich kraftig verzégern. Die
serienméaBige Bremsanlage mit
Scheiben vorn und Trommeln
hinten ,geht gerade so hin"
(Behrens). Nach jedem Rennen
sind die vorderen Bremskldtze
bis fast auf die Eisen ,blank".
Dennoch zeigt sich die Anlage
auch extremer Beanspruchung
voll gewachsen, und eine ausge-
wogene Balance der Reibwerte
der Beldge an beiden Achsen
(vorn Feredo, hinten Serien-Be-
lage) verhindert auch bei Ge-
waltbremsungen zuverlassig ein
Blockieren der Hinterrader.

Bei vielen Renn-Tourenwagen
mit Frontantrieb tritt nach eini-
gen schnellen Runden auf kur-
venreichen Strecken wie dem
kleinen Kurs des Hockenheim-
Rings ein ausgeprégtes Unter-
steuern auf, weil die Vorderrei-
fen, die ja Antriebs-, Brems- und
Lenkkrafte zugleich Ubertragen
mussen, Uberhitzen und zu
schmieren beginnen. Auch in
dieser Beziehung unterscheidet
sich unser Klassen-Favorit
Datsun wohltuend vom Gros sei-
ner Konkurrenten.

Sieht man einmal von den im
Lenkrad zu versplrenden Kraft-

Einflissen ab, so 188t sich kaum
feststellen, ob dieser Wagen die
Antriebsachse vorn oder hinten
hat.
Der schnelle Japaner um-
rundet Biegungen aller Art nicht
nur absolut neutral, sondern
stellenweise ist sogar eine
dezente Ubersteuer-Tendenz zu
verspuren, das heiBt, die Hinter-
rader drangen (beispielsweise in
der Sachs-Kurve) ganz leicht
zum Kurven-AuBenrand hin. Die-
ser winzige Mitlenkeffekt erlaubt
es dem Datsun-Piloten, im ge-
samten Verlauf der Kurven voll
zu beschleunigen, was ihn na-
tirlich gegeniber seinen eben-
falls  frontgetriebenen  Kon-
kurrenten, die oft ab Halbzeit ei-
nes Rennens mit ihren unter-
steuernden (Uber die Vorderra-
der schiebenden) Gefédhrten zu
kdmpfen haben, enorm bevor-
teilt.
Durch die Kombination breiter
Pneus und relativ harter Gummi-
mischung vorn und schmalerer
Reifen mit sehr weicher (Sla-
lom-)Mischung hinten war dem
Auto ein ganz manierliches Kur-
venverhalten beizubringen. Fir
den letzten Feinschliff sorgten
dann Aufhangungselemente aus
Teflon sowie Versuche mit un-
terschiedlichen  Sturz-Einstel-
lungen.
Auch die StoBdampfer sind
von der Firma Bilstein genau
nach den Angaben des Datsun-
Piloten gefertigt. Das Ergeb-
nis dieser umfangreichen An-
derungen und Tifteleien im
Detail ist ein Renn-Tourenwa-
gen, der in der Vergangenheit
seine Klasse zumeist deutlich
beherrschte und der, laut Fahrer
und Mechaniker Hermann Beh-
rens, leistungsmaBig noch eini-
ges zuzulegen hat, falls die Kon-
kurrenz starker werden sollte.
Bernd Renneisen

TECHNISCHE DATEN
DATSUN CHERRY E 10

Motor
Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor,
Bohrung/Hub 73/58 mm, Hubraum
988 ccm, Leistung 106 PS bei 8500
U/min, eine seitlich liegende Nocken-
welle und Antrieb Uber Kette, zwei
Ventile je Zylinder, Betétigung Uber
StéBel, Ventildurchmesser 35/29 mm,
Motorblock aus GuB, Zylinderkopf
aus Leichtmetall, Kurbelwelle drei-
fach gelagert, Pleuel aus Stahl,
Druckumlaufschmierung mit Olfilter
im Hauptstrom, Olinhalt 4,5 Liter,
zwei elektrische Kraftstoffpumpen,
zwei Weber-Doppel-Vergaser 40
DCOE, Bosch-Kontaktlos-Zindan-
lage, Wasserkihlung und Pumpe, 5
Liter Kiihlerinhalt, 12-Volt-Batterie im
Kofferraum, Tankinhalt 36 Liter.

Fahrwerk

Selbsttragende Stahlkarosserie,
Heigo-Uberrollkafig, vorn Einzelrad-
aufhdngung an Querlenkern, Bil-
stein-StoBdampfer, Stabilisatoren,
vorn Scheiben-, hinten Trommel-
bremsen, Handbremse auf die Hinter-

rader, Zahnstangenlenkung, drei-
teilige SpieB-LM-Felgen 7,5 x 13,
Reifen vorn Goodyear 8.2-19.5-13,
hinten Firestone 7.0-20-13.

Kraftiibertragung

Frontmotor, Antrieb auf die Vorderra-
der, hydraulisch betétigte Einschei-
ben-Trockenkupplung, vollsynchro-
nisiertes Viergang-Getriebe, Uber-
setzungen: |.3,01; 11.1,97; lll. 1,38; IV.
1.00; R. 3,36: Achsiibersetzungen:
4,29 oder 4,43; Lamellen-Sperrdiffe-
rential mit 70prozentiger Wirkung.

Abmessungen und Gewichte
AuBenmaBe: 3640/1580/1270 mm,
Gewicht 675 kg.

Kraftstoffverbrauch ca. 30 Liter auf
100 km.

Preis: ca. 25000 Mark

Hersteller: Nissan Motor

Tuner: Armbrust (und Behrens)
Sponsor: Nissan Motor Deutschland
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