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as Ende der Welt AG kam nicht {iberraschend. Be-
Dreits im letzten Jahr hatte Daimler-Chrysler den

Verkauf als eine mijgliche Option angekiindigt. Der
Traum vom weltweiten Autoproduzenten ist ausgetraumt,
Erst trennte man sich von Mitsubishi, dann von Hyundai
und jetzt von Chrysler.

Was Konzern-Zimmermann Jiirgen Schrempp einst als
»Ehe im Himmel bezeichnet hatte, war zur Hélle auf Erden
geworden. Ausgerechnet Dieter Zetsche vollzog nun die
Trennung. Dabei hatte er zusammen mit Wolfgang Bernhard
nicht weniger als sechs Werke geschlossen, 26 000 Arbeiter
an die Luft gesetzt und sich fiir die erfolgreiche Sanierung
des amerikanischen Patienten feiern lassen. Was ist schief-
gelaufen? Erst wurde Chrysler mit 35 Milliarden Dollar viel
zu teuer eingekauft, dann musste man feststellen, dass die
Produkte veraltet und die Entwicklungs-Schubladen leer
waren. Damit nicht genug: Die Deutschen hatten die Strahl-
kraft der US-Marke iiberschitzt. Mit einem Golf-Gegner woll-
te man der Konkurrenz in Europa das Fiirchten lehren. Zum
Fiirchten waren dann die Absatzzahlen, die man auflerhalb
von Amerika wirklich realisieren konnte.

SchlieBlich wollten Zetsche und Bernhard die Marke neu
positionieren. Ihr Ziel: sich absetzen von den beiden ande-
ren US-Marken, raus aus dem brutalen Kampf im Volumen-
Segment. Aber letztlich konnte sich Chrysler dem ruintsen
Preiskampf auf dem US-Markt nicht entziehen.

Jetzt ist der Schlussstrich gezogen. Der amerikanische
Finanzinvestor Cerberus, gut beraten von Wolfgang Bern-
hard, wird 80,1 Prozent von Chrysler tibernehmen (siehe
auch Seite 156). Eine teure Scheidung, an deren Ende der
deutsche Nobelhersteller noch drauflegen diirfte. SchlieBilich
geht es nicht nur um eine Marke, um Werke und Produkte,
sondern auch um die Gesundheits- und Pensionskosten, die
im zweistelligen Milliardenbereich liegen. Der Cerberus-Deal
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ist in fast allen Feinheiten und Facetten ausgefeilt. Alle an-
deren Bieter, darunter auch der dsterreichisch-kanadische
Zulieferer Magna, sind aus dem Rennen. Ein Insider: ,, In der
finalen Bieterphase waren wir nicht mehr dabei.”

Ganz abgeschrieben muss Magna deshalb noch lange nicht
sein. Ein intimer Kenner: ,,Es ist Substanz da. Aus Chrysler
kann etwas werden.” Allerdings steht das Unternehmen vor
einer weiteren, tiefgreifenden Sanierung. Und es diirften
kiinftig mehr Aufgaben an Zulieferer vergeben werden. Ma-
gna beschiftigt schon jetzt allein 20 000 Mitarbeiter mit
Chrysler-Auftragsarbeiten. Vielleicht werden in Zukunft
ganze Werke an externe Dienstleister vergeben. Denn Cer-
berus, so scheint es zumindest, ist in erster Linie an den
Finanz-Dienstleistungen interessiert. Schliefilich hat der
Investor gerade erst 51 Prozent vom General Motors-Finanz-
dienstleister GMAC {ibernommen. Das reine Autobauen, so
scheint es, ist fiir Cerberus weniger interessant. Magna
kénnte also doch noch zum Zug kommen.

In Stuttgart will sich Dieter Zetsche erst einmal auf den Bau
von Premiumfahrzeugen konzentrieren. Die Umbenennung in
Daimler AG ist ein deutliches Signal. Fiir Zetsche und sein
Team gibt es viel zu tun (siehe Interview ab Seite 158). Im
Wettstreit mit den anderen Noblen, speziell aus deutschen
Landen, geht es in erster Linie um Qualitét, Produktivitét,
sowie Kostenmanagement und damit um Synergien und
Gleichteile zwischen den einzelnen Baureihen.Vielleicht
wird das Management in diesem Zusammenhang auch die
eine oder andere Entscheidung aus der Vergangenheit noch
einmal genau unter die Lupe nehmen. Zetsche betont: ,,Wir
wollen der weltweit fiihrende Hersteller von Premium-Fahr-
zeugen und Premium-Services sein — in jedem Marktseg-
ment, in dem wir tétig sind.” Die geplante Plattform-Spende
vom Dodge Caliber an die ndchste A-Klasse diirfte sich mit
diesem Anspruch nur schwer vereinbaren lassen. 2
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Nissan X-Trail
Die zweite Generation mit neuer Technik.
Fahrbericht des 173-PS-Diesel Seite 56
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Luxus-Cabrio von Rolls-Royce
Das Phantom Drophead Coupg verkarpert:Offen-
fahren\vorm Feinsten — flir440:300 Euro'Seite 130

Vergleichstest Diesel-Vans
Der Ford S-Max tritt gegen Renault Espace
und Mitsubishi Grandis an Seite 42




Test VW Golf Variant
Wie gut der Platzriese wirklich ist, muss die
1.9 TDI-Variante beweisen Selte 20

NEUHEITEN
14 BMW Die neue Dreier-Reihe im Stil der
Shanghai-Studie CS. Das kiinftige Stoff-
dach-Cabrio und ein Shooting Brake als
Ersatz fiir das Z4 Coupé
8 Modellneuheiten Jaguar XF, Saab 9-3,
Opel Agila, Mercedes R-Klasse

TESTS

20 VW Golf Variant 1.9 TDI Kompaktklasse-
Kombi der finften Generation mit 105-PS-
Diesel im Test

26 Mercedes ML 350 gegen Porsche Cayenne
Fullsize-SUV mit ihren Sechszylinder-Basis-
benzinern und rund 280 PS im Doppeltest

32 Audi A3 1.9 TDI e gegen 1.9 TDI, BMW 120i
gegen 120i alt, VW Passat 1.9 TDI Blue
Motion gegen 1.9 TDI Was bringen die sanft
auf das Spritsparen getrimmten Ableger?
GroBer Konzeptvergleich

42 Ford S-Max 2.0 TDCi, Mitsubishi Grandis
2.0 Di-D, Renault Espace 2.0 dCi Gerdumige
Vans mit Maxi-Charakter und rund 150 PS
slarken Dieselmotoren im Vergleichstest

52 Volvo V70 , Nissan X-Trail Gefahren
und getestet

61 BMW Z4 2.0, Mazda MX-5 2.0, Mini
Cooper S, Opel GT, VW Golf GTI 30
Vom heckgetriebenen Roadster bis zum
familientauglichen Fronttriebler mit Punch:
Wer bietet den groften Fahrspai?

70 Mercedes SLK 350 So iiberstand der 272-PS-
Roadster den 100 000-Kilometer-Dauertest

78 Concept-Cars von Audi und VW
TT Clubsport, Golf mit W12-Mittelmotor,
Golf GTI Pirelli

130 Rolls-Royce Cabrio Ultimatives Luxuscabrio

auf verkiirzter Phantom-Plattform mit hinten
angeschlagenen Tiiren. Fahrbericht

TECHNIK

40 Autoelektronik-Neuheiten Ausblick auf
Navigation, Audio, Video und Fahrerassis-
tenzsysteme der kommenden Jahre

GEBRAUCHTWAGEN

84 Gebrauchtwagen aktuell Jeep Cherokee

150 Internet-Fahrzeugmarkt Was die Kaufer
wirklich suchen

Mercedes gegen Porsche
Sechszylinder-Benziner an Bord: Der ML 350
misst sich mit dem Cayenne Seite 26

REISE & FREIZEIT
144 Ferrari-Trip Zum 60. Firmenjubilium
in einem 599 GTB von Maranello ins
englische Goodwood

SERVICE

136 Gehaltsumwandlung Dienstwagen stait
Lohnerhdhung: lukratives Geschift fiir
Arbeitgeber und Beschiftigte

140 Betriehskosten Bei der Dienstwagen-Wah|
zahit oft nur der Restwert. Doch auch die
Unterhaltskosten sind wichtig

152 Service Station Bedienungsanleitung
als Horbuch, Danner-Fahrtipps, Zubehor,
Trefts und Termine

WIRTSCHAFT

156 Chrysler Nach dem Verkauf der US-Tochter:

Wohin steuert Daimler jelzt — und was
wird aus Chrysler?

158 Im Profil Interview mit Daimler-Chrysler-
Chef Dieter Zetsche

SPORT
162 Mille Miglia Rennveteran Hans Herrmann
erinnert sich an groBe Zeiten
168 Rallye WM-Lauf auf Sardinien
174 DTM Dritter Lauf auf dem Lausitzring

178 Tracktest Porsche Cayman und Vorschau
auf das 24-Stunden-Rennen Nirburgring

184 Formel 1 Grand Prix von Spanien

RUBRIKEN
3 Zur Sache
12 Markthericht April
38 Meinung Ralph Alex iiber storende
Technik-Features im Auto

85 Automarkt
123 Neu im Shop
124 Leserbriefe
126 Impressum
192 Im ndchsten Heft
194 Riickblick

Voll auf Sparkurs
Wie viel bringt die neue Spartechnik von
Audi, BMW und VW wirklich? Seite 32

AUTOS IM HEFT

32 Audi A31.9TDI
32 AudiA31.9TDI e
78 Audi TT Clubsport
32 BMW 120i
61 BMW 24 2.0i
42 Ford S-Max 2.0 TDCi
8 Jaguar XF
61 Mazda MX-5 2.0
26 Mercedes ML 350
10 Mercedes R-Klasse
70 Mercedes SLK 350
61 Mini Cooper S
42 Mitsubishi Grandis 2.0 Di-D
56 Nissan X-Trail 2.0 dCi
61 Opel GT
26 Porsche Cayenne
42 Renault Espace 2.0 dCi
130 Rolls-Royce Phantom Droph.
52 Volvo V70
61 VW Golf GTI 30
78 VW Golf GTI W12
78 VW Golf GTI Pirelli
20 VW Golf Variant 1.9 TDI
32 VW Passat 1.9 TDI
32 VW Passat TDI Blue Motion

158 Dalmter—Chryslér«Ghef Dieter
Zetsche im Interview
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$-Type-Nachfolger wird auf der IAA présentiert und startet im Friihjahr 2008

Sportlimousine Jaguar XF

Der XF soll Wegbereit:
einer neuen Designsprack
hei Jaguar sein: Der Gri
wichst deutlich, d
Vieraugengesicht weic!
flachen Scheinwerfe

Auf Basis des Suzuki Splash
Opel Agila
moderner

Nur 3,74 Meter lang: Opel Agll;

Die Neuauflage des Opel
Agila wird auf der [AA pré-
sentiert und kommt im
Friihjahr 2008 in den Han-
del. Zeitgleich erscheint der
Suzuki Splash, auf dem der
Opel basiert. Fiir beide Mo-
delle stehen zwei Benziner
mit 65 (1,0 Liter) und 86 PS
(1.2) sowie ein 1,3-Liter-
Diesel mit 75 PS zur Verfii-
gung. ESP ist beim Suzuki
serienméfig, beim Opel nur
auf Wunsch an Bord.

N 1272007

27,2 Prozent Minus in Deutschland

Privatverkaufe brechen ein

Der Riickgang bei den Neu-
zulassungen in Deutschland
(siehe Seite 12) geht auf das
Konto des Privatkunden-
marktes, der in den ersten
vier Monaten um 27,2 Pro-
zent einbrach. ,So etwas
habe ich in meiner Lauf-
bahn noch nie erlebt”, sagt
Alain Visser, Vertriebs- und
Marketing-Chef bei Opel.
Der Opel-Absatz an Privat-
kunden sank im April um
34,7 Prozent. Unter den 15

stirksten Marken musste
Ford die hichsten Verluste
hinnehmen (siehe Tabelle).
Das Minus fillt héher aus,
als aufgrund der gestiege-
nen Mehrwertsteuer erwar-
tet wurde. Das Prognose-
institut CSM Worldwide hat
deshalb seine Vorhersage
fiir den deutschen Markt
von 3,39 Millionen Neuzu-
lassungen in diesem Jahr
nach unten auf 3,2 Millio-
nen korrigiert.

Autoahsatz an Privatkunden

Marke  April 2007 Januar - April 2007
] 17805  -24,55° 50866 | -34,36%
MERCEDES 12269 12,41 45401 6,12
BMW 7020 2588 18748 -39,12
OPEL 6640 34,74 23505  -29,15
TOYOTA 482 22,14 73845 15,88
RENAULT 5786 25,56 16850 | 33,52
SKODA 5547 11,08 22682 1,58
AuDI 5459 -32,03 16077 | -34,56
PEUGEOT 5007 -4,50 13701 | 24,41
FORD 4773 53,11 16284 | -54.44
CITROEN 1527 6,62 13234 23,85
FIAT 2515 44,17 8324 -38,20
HONDA 1913 24,85 7157 | 13,85
MAZDA 1892 -96,80 10702 | 21,11
HYUNDAI 1824 33,36 7997 | -24,56

* prozentuale Veranderung im Vergleich zum Vorahr; Quelle: Dataforce

C0,-orientierte Kiz-Steuer
Termin 2008
nicht haltbar

Die von der Bundesregie-
rung unter Federfithrung
des Finanzministeriums an-
gestrebte  Umstellung  der
Kfz-Steuer von Hubraum
auf CO,-Ausstol kommt
nicht aus den Startléchern.
Auf Fachebene der beteilig-
ten Ministerien fiir Finan-
zen, Umweltschutz und
Verkehr herrscht noch vél-
lige Ratlosigkeit, wie ein
praktikables Berechnungs-
modell aussehen kénnte.
Denkbare BezugsgriBen fiir
die CO,-Besteuerung kénn-
ten Gewicht, Nutzlast oder
Flache des Fahrzeugs sein.
Ob iiberhaupt die jeweiligen
Fahrzeugklassen eine Rolle
spielen sollen, ist noch of-
fen. Der fiir 2008 geplante
Einfithrungstermin der CO,-
orientierten Kfz-Steuer ist
nicht zu halten.
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Um[‘r/ul igen [mn nraum
iu:h wird der o

i ¢ positio-
nu’rt l'\, bleibt bei der bisherigen Archi-
tektur mit ldngs eingebauten Motoren
und’ Hinterrac ntrieb. Dis Palette ht
vom V6-Diesel bis zum rund 400
ken 4.2-Liter-Kompressor-V8,

1 Formel 1-Pilot Lewis Hamilton ist
Lungsler WM-Spitzenreiter aller Zeiten
ormel meins
2 Als letztes Tarifgebiet stimmt auch Baden-
Wiirttemberg dem Metallabschluss zu
Heavy Meta
3 To ota wird doch Mitglied des euro-
dischen Autoherstellerverbandes ACEA
illkommen im Club
4 Bund investiert bis 2010 rund zehn
Milliarden Euro ins FernstraBennetz
Sireetworker
5 Automobilzulieferer ZF will 250 Ingenieure
fir neue Entwicklungen einstellen
Ein Streben und Nehmen
6 12 600 US-Kunden stehen fiir je 99 Dollar
Anzahlung auf Warteliste fiir neuen Smart
Star-bucks
7 Verkehrsminister Tiefensee bekommt
Dienst-BMW mit Wasserstoffantrieb
Schlaues Tropfchen
8 Mercedes steigt beim Heimatclub ViB
Stuttgart endlich als Sponsor ein
Schwahen auf hohem Niveau
9 Weg?‘I n Wahrungsrisiken baut BMW den
achfolger in amerikanischem Werk
Cars and Stripes
10 Deutsche Kfz-Schiedsstellen registrieren
weniger Streitfalle als im Vorjahr
Der Richter und sein Lenker

TOPS UND FLOPS

Neue Ethanol- und Allrad-Versionen

Saab 9-3 leicht
iiberarbeitet

Ab September trigt auch die 9-3-
Baureihe von Saab das markante,
von der Aero X-Studie abgeleitete
Gesicht. Das Heck von Limousine
und Cabrio zieren neu gestaltete
Leuchten, wiihrend die Modifikati-
onen am Kombi-Heck nicht sofort
ins Auge fallen. Zum Einsatz kommt
neben den bekannte Aggregaten
auch der neue 1.8t-Bio-Power-Mo-
tor (mit zwei Liter Hubraum), der
mit E85 — 85 Prozent Bio-Ethanol
und 15 Prozent Benzin — 175 PS
leistet, mit Superbenzin nur 150
PS. Entsprechend besser fallen
die Fahrleistungen aus. Auflerdem
wird der Saab 9-3 kiinftig auch mit
Allradantrieb angeboten.

9-3 mit neuem Saab-Familiengesicht

1 Nach neun Jahren verkauft Daimler-Chef
Dieter Zetsche die US-Tochter Chrysler
Drum priife, wer sich ewig schindet

2 EU muss Satellitenprojekt Galileo mit
Steuergeldern vor dem Aus retten
Satelliten-Schussel

3 Wegen Bestechung durch Zulieferer ermit-
felt Staatsanwaltschaft wieder gegen VW
L&uft mal wieder wie geschmiert

4 Russischer Milliardar OIeRADeripaska steigt
mit 15 Prozent Anteil bei Magna ein
Wahrlich keine Ostverdchier

5 Umweltschiitzer und Industrie warnen vor
massivem Ausbau der Biosprit-Produktion
Daran haben sie schwer zu kauen

6 Fiir 2007 erwartet Toyota mit 0,4 Prozent
a?nngste Profitsteigerung in zehn Jahren

eniger ist schwer

7 Polizei stoppt hessische Sozialministerin
mit 160 km/h in Tempo-120-Zone
Erbarmen, die Hessen kommen

8 Amerikanischer Zulieferer Delphi weitet
seine Verluste nochmal deutlich aus
Dehakel von Delphi

9 Weil Schranken zu friih offnen, werden
200 Bahniibergdnge fiir Autos gesperrt
Beschrankte Haftung

10 Party-Girl Paris Hilton muss wegen Ver-

kehrsdelikten 23 Tage ins Gefangnis
Knackige Figur
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Wo Autofahrer den Wagen nach
einem Unfall reparieren lassen
Uber 20 Prozent aller Unfallwa-
gen werden von den Besitzern
selbst repariert. Zu diesem Er-
gebnis kommt eine Befragung,
die die Dekra unter 3500 Auto-

In einer vom Versicherer

emplohlenen Werkslalt| |Sanstiges
1,55% |1,11%

Ich habe
salbst
repariert

In einer mir
hekannten

Marken-Werkstatl

sonstigen

i 41,81%
In meiner

35,18%

fahrern durchgefiihrt hat. Dem-
nach waren knapp 72 Prozent
aller Unfallwagen dlter als sechs
Jahre, 16,4 Prozent zwischen
drei und sechs Jahre alt und 10,5
Prozent jiinger als drei Jahre. Bei
63,2 Prozent lag die Schaden-
hohe unter 2000 Euro, bei 24,5
Prozent bis 5000 Euro, bei acht
Prozent dariiber.

KURZ NOTIERT

Der neue sport auto-Katalog
Autopower liefert auf 170 Seiten
umfassende Informati-
~ onen zu mehr als 400
- sportlichen Modellen
. von Herstellern, Tu-
nern und Kleinserien-
herstellern. Das Heft
kostet 3,90 Euro und
iegt ab sofort am
Kiosk.
N Sportliche Autos
live erleben konnen alle Besu-
cher des sport auto-Aktionstages
am 26. Mai auf dem Hockenheim-
ring. Um zehn Uhr startet der
Tuner-Grand Prix, gegen 14 Uhr
die DriftChallenge.
Der neue Citroén C-Crosser star-
tet Mitte September mit einem
155 PS starken 2,2-Liter-Diesel ab
33 590 Euro (Tendance). Die Ex-
clusive-Linie kostet 37 530 Euro.
Porsche erhiht ab 1. August die
Preise je nach Modell um 0,4 bis
2,3 Prozent. Ausnahmen: der
Cayenne und der Basis-Cayman.
Victor Muller hat zum 21. Mai
sein Amt als CEO von Spyker
aufgegeben und widmet sich
kinftig vollstiandig der Design-
und Markenentwicklung.
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Mercedes-Luxus-Van mit neuem Basismotor und auf Wunsch mit Hinterradantrieb

R-Klasse-Funfsitzer

Nicht zuletzt durch das hohe Preis-Ni-
veau blieb der Absatz der bisher nur
mit Allradantrieb und als Sechssitzer liefer-
baren Mercedes R-Klasse in Deutschland
hinter den Erwartungen zuriick. Im Rahmen
eines leichten Facelifts wird die Palette
deshalb um preiswertere Varianten mit
Hinterradantrieb und fiinf Sitzen erweitert.
Begann die Preisliste bisher bei 50 337 Euro
fiir den R 280 CDI 4Matic, so kostet dieses
Modell als Fiinfsitzer ohne Allradantrieb
jetzt 47 422 Euro, als 4Matic 50 040 Euro.
Neues Basismodell und ausschlieBlich mit

Shell Eco-Marathon 2007 in Nogaro

Oslo-Madrid mit einem Liter

Hinterradantrieb lieferbar ist der R 280 mit
dem 231 PS starken Dreiliter-V6-Benziner,
fiir den 46 708 Euro fillig werden. Grund-
siitzlich mit Allradantrieb ausgestattet sind
der R 320 CDI und der R 500, der iiber den
neuen 5,5-Liter-V8 mit 388 PS verfiigt. Alle
Versionen bis auf den R 280 CDI 4Matic
sind auch mit langem Radstand lieferbar
(plus 1785 Euro). Die bisherige Sitzkonfigu-
ration mit sechs Einzelsitzen in drei Reihen
kostet 833 Euro Aufpreis. Wer den Fiinfsit-
zer mit zwei zusitzlichen Sitzen im Fond
haben méchte, zahlt stolze 2618 Euro.

Coekpit-Montage bleibt bei Opel
Betriebsrat
sichert Jobs

Mit aerodynamisch opti-
mierten und  besonders
leicht gebauten Prototyp-
Fahrzeugen sind Teams
beim diesjéhrigen Shell Eco-
Marathon mit nur einem Li-
ter Superbenzin 3039 Kilo-
meter weit gefahren. Das
entspricht einem Verbrauch
von nur 0,033 L/100 km.
Die Wahl der Antriebsquel-
le ist den Teams freigestellt.
Wihrend die Mehrheit noch
immer auf Verbrennungs-
motoren zuriickgreift — wie

die Sieger-Equipe des Lycée
La Joliverie —, gibt es auch
immer mehr alternative
Konzepte mit Brennstoffzel-
len, Biokraftstoff oder Solar-
energie. Um Vergleichbar-
keit herzustellen, wird der
jeweilige Verbrauch auf das
Aquivalent von einem Liter
Superbenzin umgerechnet.
In der Kategorie Urban Con-
cept treten straBentaugliche
Fahrzeuge an, Der beste hier
erzielte Verbrauch liegt bei
0,179 L/100 km.

Gute Nachrichten fiir das
Opel-Werk  Riisselsheim:
Entgegen fritheren Pldnen
wird die Cockpit-Montage
mit 200 Mitarbeitern doch
nicht ausgelagert. Stattdes-
sen laufen Verhandlungen
zum Erhalt der Arbeitsplit-
ze im Werk. Mit einem Zu-
lieferer soll dazu ein Joint
Venture gegriindet werden.
Zwei Wettbewerber liefern
sich ein Kopf-an-Kopf-Ren-
nen. Betriebsratschef Klaus
Franz gibt sich zuversicht-
lich: ,Ich gehe davon aus,
dass wir in spitestens zwei
Wochen eine positive Ent-
scheidung haben.” Bezahlt
werde auf der Basis des IG
Metall-Tarifvertrags. ,Gera-
de fiir Jungfacharbeiter”, so
Franz, ,bietet sich hier eine
gute Perspektive.”
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Neuzulassungen gehen im April um sieben Prozent zuriick

Wieder dickes Minus

w%-ihrend die Borse steigende Kurse be-
jubelt, bleibt der Automarkt im Tal
der Trénen. Nach den ersten vier Monaten
des Jahres liegt die Zahl der neu angemel-
deten Autos in Deutschland zehn Prozent
unter dem Vorjahresniveau, im April sieben
Prozent. Besserung scheint nicht in Sicht.
Im April wurden nach Angaben des Ver-
bandes der Automobilindustrie (VDA) drei
Prozent weniger inlindische Auftragsein-
géinge registriert als im Vorjahresmonat. Den
deutschen Herstellern rettet das Auslands-

geschift (plus elf Prozent Auftragseingang)
die Bilanz. Gegen den Trend konnten drei
der stirksten zehn Marken zulegen: Au-
di (plus 5,5 Prozent), Skoda (plus 11,6 Pro-
zent) und Mercedes (plus 3,2 Prozent). Die
neue C-Klasse sorgt fiir Volumen, und auch
die E-Klasse findet wieder mehr Kiufer
(siche Aufsteiger). Insgesamt wurden im
April deutlich mehr Sportwagen neu zuge-
lassen als im Vorjahr. Andere Segmente,
wie die Kompaktklasse, biiBten dagegen
kriftig Marktanteile ein (siche Grafik).  jk

Sportwagen-
Absatz legt zu

Prozentuale Verdnderung

+16,3

Kam“.men

gegenber April 2006

Kieln- Geldnde-

Modelle April  +/-(%) Gesamt +/- (%) of-(%)  Gesamt  +/-(%)
2007 Vorjahr 2007 Vorjahr Vorjahr 2007 Varjahr
_1(17) VW Goll, Jetta 17384 ~180 61344 13, 76185064 (18,8) 113

2 (2) BMW Dreier-Reihe 9969 35 31626 14,2 %, 1%.3_930_“_7%) :

3 (3) YW Passat 8973 +06 35218 -84 0 =l

4 (5) AudiAd 7980 145 26265 155 5 iy B fe0ee 0 it

5_(7) VW Touran 7035 +60 22640 63 Auistal er Nach der star- _6Ford 15465 (58) -17.6 6 13!
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Kein anderes Modell verkorpert besser die BMW-Markenwerte als
der Dreier. Mit dessen Neuauflage andert BMW seine Designsirategie
zeigt eine statushewusste Limousine im Stil der Shangh die
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Dreier bleibt vor A4 und C-Klasse

Die BMW Dreier-Familie verkauft sich laut Prognosen in den
nachsten Jahren weltweit besser als ihre starksten Konkur-
renten Audi A4 und Mercedes C-Klasse. Bei Audi gehen die
Stiickzahlen auch deshalb zuriick, weil die Coupé- und die
Cabrio-Variante als A5 kiinftig separat gezahlt werden.

AUDI 364 837 qeq 777
A4 i

Der neue BMW Dreier lehint sich optischan die in/Shanghai prasentierte Studie CS:
an und legt mit dem Madellwechsel 2012 in der Breite deutlich zu ;

MERCEDES : 419370
C-KLASSE



Wird noch diskutiert:
zweitiiriger Shooting Brake als

Ersatz fiir das Z4 Coupé

ie Kosmetikbranche verspricht
DAbhilfe gegen Falten und

{iberfliissige Pfunde innerhalb
weniger Tage oder Wochen, bei BMW
hat der Kampf gegen diese unliehsamen
Erscheinungen gleich mehrere Jahre in
Anspruch genommen.

BMW-Group-Designchef Chris
Bangle hat zeitweise selbst treuesten
Anhéngern zu viel zugemutet. Ubermii-
tig gebogene Bleche, gemixt mit mas-
siven Kanten und biirzelartigen Heckab-
schliissen wie beim Z4 Coupé und vor
allem dem Siebener, haben besonders
die westeuropiische Kundschaft ir-
ritiert. Mittlerweile haben sich die Wo-
gen gegliittet: Die in Shanghai erstmals
priisentierte Studie CS (siehe Seite 18)
zeigt, dass die Marke auch stilistisch
wieder stilsicher ist.

Und die phasenweise extremen Fin-
geriibungen von Bangle und Co. ver-
schaffen BMW gegeniiber der Konkur-
renz immerhin einen wichtigen Vorteil:
Kein anderer hat mehr Know-how bei
der handwerklich komplexen Blech-
biegetechnik aufgebaut als die Marke
mit den Nieren.

Diese wird in Vollendung erstmals
beim Nachfolger der aktuellen Dreier-
Generation zu bewundern sein, die
2011 vorgestellt wird und sich ab 2012
im Handel befinden soll. Sie orientiert
sich deutlich an dem viertiirigen
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Luxuscoupé aus China, SchlieBlich soll
die Mittelklasselimousine eine beson-
ders dsthetisch orientierte Zielgruppe
ansprechen, die sich weder im Audi-
Outfit mit extremer Gesichtsmimik
noch im konservativ gehaltenen
Mercedes-Gewand richtig wohlfiihlt.

Der Dreier ist die unangefochtene Cash-
Cow des Unternehmens, deshalb muss
hier jeder Strich richtig sitzen. Die
Kundschaft erhilt ein Auto mit deut-
lich vergréBertem Kiihlergrill und Nie-
ren, die steiler und grofier im Wind
stehen als bislang. Einen Lufteinlass
unter dem Kennzeichen wird es nicht
mehr geben. Nach der neuen Art des
Hauses sind Lufteinldsse nur noch
rechts und links unterhalb der Schein-
werfer zu finden. Uber die nun zuguns-
ten des FuBigingerschutzes hoher ange-
ordnete Motorhaube spannen sich
dagegen sehnenférmige Sicken, die der
Fliche mehr Kontur geben sollen als
bislang, wihrend sich iiber die Seiten-
ansicht auf Hohe der Tiirgriffe eine aus-
gepriigte Kante zieht.

Der neue Dreier wirkt deutlich gré-
Ber, ist es aber nicht. Er legt nur in der
Breite um fiinf Zentimeter auf 1,87 Me-
ter signifikant zu, die Linge bleibt mit
4,53 Metern fast unverindert. Die Ka-
rosserie besteht aus Gewichtsgriinden
noch weitergehender aus einer Stahl-
Aluminium-Mischbauweise, wihrend

die Mehrlenkerhinterachse und die
Vorderachse mit Federbeinen und
Querlenkern konstruktiv ndher an den
Fiinfer herangeriickt werden.

Flex Ray, die elektronische Wunder-
waffe, die erstmals im X5 Einzug ge-
halten hat, kommt auch in der neuen
Dreier-Generation zum Einsatz. Diese
Netzwerktechnologie erlaubt den we-
sentlich schnelleren Transport einer
vielfachen Anzahl von Daten, die unter
anderem fiir die Steuerung des Fahi-
werks zustindig sind. Wankausgleich
und adaptive Dampfung sind dann
auch in der Mittelklasse erhiltlich.

Freude am Fahren wird kiinftig noch
stiirker mit Freude am Sparen kombi-
niert, weshalb BMW intensiv am The-
ma Kraftstoffreduzierung durch eine
Elektrifizierung des Antriebsstranges
und der Nebenaggregate arbeitet. Die
Start-Stopp-Automatik, die es bereits
fiir das aktuelle 335i Cabrio gibt, wird
bis dahin flichendeckend in die ge-
samte Dreier-Familie eingezogen sein.

Zusiitzliche Prozentpunkte im Ver-
brauch sollen durch den Einsatz einer
intelligenten Generatorregelung, Brems-
energie-Riickgewinnung und eine
Abkoppelungsméglichkeit des Klima-
kompressors eingespart werden. Ben-
zindirekteinspritzer, wie sie beim IFiin-
fer bereits angeboten werden, kommen
schon ab Herbst auch beim 3251 und



NEUE MOTOREN

Anders als Mercedes setzt BMW auf eine
schnelle Verbreitung der Benzindirekt-
einspritzer, die kiinftig serienmaBig mit einer
Start-Stopp-Funktion verkniipft werden, um
den Kraftstotfverbrauch zu reduzieren.

Den Dreier mit DI-Technik gibt es schon ab
diesen Herbst als 320, 325 und 330

»ALU SETZEN WIR DORT
EIN, WO WIR GEWICHTS-
SPARPOTENZIAL
SEHEN. MIT BLICK AUF NEUE TECHNIK
DIE FESTIGKEIT a?n annwai eﬂim euhe uen a:z ! za“
IST STAHL ABER MANCH-  dicse Masnahme soll helen, den Fahverzu
 MAL DIE LEICHTERE ottt e L
\ AI.TEHNATWE“ eine elektrische Wasse?pumne s?:wle sinem

%) Klaus Draeger, BMW-Entwicklungsvorstand intellipente Generatorregelung
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330i zum Einsatz, und auch der Vier-
zylinder 320i wird diese Technik erhal-
ten — hier sogar serienméfig mit Start-
Stopp-Funktion.

Verbrauch hin oder her — der Allrad-
antrieb wird auch im Dreier immer be-
liebter. Der X-Drive genannte Antriebs-
strang soll deshalb kiinftig leichter
ausfallen, damit sich der Zuschlag an
der Tankstelle auf maximal 0,5 Liter pro
100 Kilometer belduft.

Die eingefleischte BMW-Klientel
wird sich besonders dariiber freuen,
dass das Cockpit wieder stirker fahrer-
orientiert ausgelegt wird — die Rede ist
von einer Wélbung im 30-Grad-Winkel.
i-Drive bleibt natiivlich erhalten, aber
die Zahl fest programmierbarer Sta-
tionstasten wichst weiter. Zur ein-
facheren Bedienung soll eine verbes-
serte Sprachsteuerung beitragen, die
auch eine Auswahl gespeicherter Mu-
siktitel auf Zuruf erlaubt.

Das Leben im Auto erleichtern zu-
sitzlich neue Assistenzsysteme wie
Einparkhilfe und Riickfahrkamera so-
wie ein Tempomat mit erweiterten
Bremsfunktionen, die den Fahrer vor
einem Auffahrunfall schiitzen sollen.

Vor den Risiken der Dunkelheit warnt die
ndchste Generation von Nachtsichtgeréten,
welche die Konturen von Fuligingern,
Tieren oder Gegenstidnden direkt vor
den Augen des Fahrers in der Wind-
schutzscheibe widerspiegelt und so
verhindert, dass der Fahrer durch den
Blick zum Bildschirm in der Mittelkon-
sole abgelenkt wird. Fiir den Dreier
wird auch die Technik des Head-up-
Displays verfeinert, die weniger Bau-
raum beansprucht und die Informa-
tionen des Navigationsgeriites sowie die
gefahrene Geschwindigkeit ebenfalls
auf der Scheibe anzeigt.

Extras, die es natiirlich nicht nur fiir
die Limousine, sondern auch fiir den

Kombi geben wird, der mit einem her-
ausziehbaren Ladeboden ausgestattet
ist. Dabei soll die Dreier-Familie noch
weiter wachsen. In der Diskussion be-
findet sich derzeit ein zweitiiriger
Shooting Brake, der das gliicklose 74
Coupé ersetzen konnte. Sein Vorteil:
mehr Platz im Gepéckabteil und leich-
tere Beladbarkeit durch eine weit nach
oben schwingende Heckklappe, ohne
eine coupéartige Optik zu verlieren.
Und da sich die Hauptkonkurrenten
Mercedes und Audi beharrlich weigern,
dem Trend zu Blechdach-Cabrios zu
folgen, wird im BMW-Designstudio
wieder an einer klassischen Cabriobe-
deckung gearbeitet — Stoff, aus dem
Tréume sind, wird es also bei der nidchs-
ten Dreier-Generation reichlich geben.

Text: Birgit Priemer
Fotos: Achim Hartmann (1); Beate Jeske (4)
Computerretuschen: Schulte-Nexlline

Wie geféllt Ihnen die neue BMW-Designsprache? Diskutieren Sie mit unter www.auto-motor-und-sport.de

BMW vmlchtut kunﬂiu auf einen Lufteinlass unterhalh des Kennzeichens,
bleibt ahet hel knappen Uherhiingen und einem Heck mit Biirzelahschluss

CS als Basis fiir groBes Achter-Coupé

Die viertdrige Coupé-Studie Concept CS hat BMW bewusst zum
ersten Mal auf der Shanghai Motor Show im April prasentiert.
China wird ein immer wichtigerer Markt, zumal man auch hier bei
den Stiickzahlen die Nase vor Mercedes hat. Noch ist iber die
Zukunft dieses Konzeptes nicht offiziell entschieden, aber der
neue Vorstandsvorsitzende Norbert Reithofer plant eine Version
oberhalb des Siebeners — damit bietet sich ein Achter als vierti-
rige Alternative zum grofien Mercedes CL an. Das unter Leitung
von Designchef Adrian van Hooydonck gefertigte Modell zeigt in
_seiner Linienfiihrung, wie sich BMW in den nachsten Jahren sti-
listisch weiterentwickeln wird. Der Studie vorbehalten bleibt die
leicht eingezogene Mittelbahn des Daches, aus aeradynamischen
Griinden wird es aber einen hohen Heckabschluss mit angedeu-
tetem Heckspoiler geben. Das ist ein Trend, dem viele Hersteller
wie auch Opel mit dem Vectra-Nachfolger entsprechen. Uber-
ladene Armaturenbretter sind out, die komplexe Technik wird mit
wenigen Knopfen und Schaltern bedient. Den Achier diirften der
Achtzylinder aus dem M3 und der M5-Zehnzylinder antreiben.
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TOTAL NORMAL

Den VW Golf gibt es jetzt auch als Variant. Das klingt nicht nach
automobilem Gourmet-Reiz, aber dahinter verbirgt sich weitgehend
perfekt zubereitete Hausmannskost. Im Test der 1.9 TDL
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Neuer Stil: Im Gegen-
satz zum Passat

sind die Riickleuch-
ten ganz in die
Kotfliigel integriert

‘ a hat sich der Tester bestimmt
Dni‘cht gefreut, werden Sie den-
B |, Bekommt den neuen VW
Golf als Variant-Modell hingestellt zur
allfilligen Beurteilung. Wirklich aufre-
gend fiir jemand, der die wirklich auf-
regenden Autos dieser Welt kennt.

Stopp. Keine Vorurteile, bitte. Es
sind nieht die aufregenden Autos, die
das Leben angenehm machen. Es sind
die, die gar nicht erst bemiiht sind,
Emotionen zu wecken. Die nicht den
Blutdruck in die Hohe treiben. Die ge-
nau das tun, was man von ihnen erwar-
tet. Die eigentlich keine Betriebsanlei-
tung brauchen. Brave Kumpel eben.

Wie der Golf. Als Variant gab es ihn
bisher nicht, weil man bei VW dachte,
Touran und Golf Plus machten ihn
iiberfliissig, Bis sich dann die Erkennt-
nis durchsetzte, dass ein Variant wieder
zum Bestseller werden kénnte.

Keiner wird ihn bestaunen. Vorne
rum ist er eben ein Golf, hinten mit
schriigerem Heck und runderen Formen
als seine Vorgéinger etwas beliebig
geworden. Was auffillt, ist nur seine
| Grobe.

Die sprengt klar die Malstiibe, die
bisher die Golf-Klasse kennzeichneten.
Mit fast 4,56 Meter Linge ist da ein sehr
| stattliches Auto entstanden, das die
| Golf-Limousine um 35 Zentimeter tiber-
trifft und nur noch drei Zentimeter kiir-
zer ist als ein Audi A4 Avant. Das
schafft Platz in einem Bereich, der ge-
rade bei einem Kombi wichtig ist.

Uber die Transportkapazitit wird
sich deshalb niemand beklagen miis-
sen. Das glattflichige Stau-Abteil fasst
schon im Naturzustand 505 Liter, bei
umgeklapptem Riicksitz und Beladung
bis zum Dach diirfen es bis zu 1495 Li-
ter sein. Fiir kleine Gegenstinde und
solche, die keine begehrlichen Blicke
wecken sollen, gibt es ein Fach im dop-
pelten Boden. Man kann auch die Re-
serveradmulde nutzen, denn der Golf
besitzt nur ein Pannenkit. Wer dem
nicht traut, zahlt drauf. Ein Reserverad

\EEN
Gestaltung

kostet zwischen 57 Euro (Stahl) und |
215 Euro (Aluminium), 3

Das Umklappen der Riicksitze ge-
lingt mit geringem Kraftaufwand. Legt
man nur die Lehne um, kinnen die
Kopfstiitzen an ihrem Platz bleiben.
Klappt man auch die Sitzfliche vor,
entsteht eine komplett ebene Fldche, k
aber die Kopfstiitzen miissen demon- |
tiert werden, was keine ideale Losung |
darstellt, Praktisch dagegen: die ver-
senkten Verzurrosen und Haken in der
Seitenwand, an denen man die Tiiten
aus dem Supermarkt befestigen kann.

Wer Platz nimmt, erlebt das gute Gefiihl
der Vertrautheit. Anordnung und Gestal-
tung der Bedienungselemente sind vor-
bildlich. Da gibt es kein Vertun — auch
weil die Basisversion Trendline alles
Wichtige, aber keine Luxuszutaten bie-
tet. So prisentiert sich das Lenkrad in |
wohltuender Schlichtheit ohne Tasten-
salat. Alles, was gedriickt oder gedreht
werden muss, versammelt sich gut er-
reichbar in der Mittelkonsole,

Die Beschriankung auf das Wesent- |
liche zeigt auch das preiswertere der
beiden Radio-Navigationssysteme (RNS
300 fiir 1190 Euro). Da hat man dann
keine bunte Kartendarstellung, aber die
Routenfiihrung klappt ebenso unaufge-
regt wie die Bedienung.

Ohne Aufpreise, wen wundert’s, |
geht es nicht. Alle Trendline-Golf kon- |
nen derzeit nur mit dem Cool&Sound-
Paket bestellt werden, das den Kaufer |
um weitere 882 Euro zuriickwirft. Die i
darin enthaltene Klimaanlage verzich- |
tet auf automatische Steuerung, was |
sich in der Praxis aber nicht als wirk-
liches Handicap erweist, zumal es an
Wirkung und Luftverteilung nichts aus- |
zusetzen gibt. :

Zum vorherrschenden Eindruck |
eines Autos, das einfach passt, tragen
auch das grofiziigige Raumangebot fiir
die Passagiere, die bequemen Sitze und
vor allem das Fahrwerk bei, das immer-
hin eine Zuladung von bis zu 545 Kilo-
gramm verkraften muss. Dass sich VW
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SerienmaBig rollt der
Variant auf 16-Zoll-
Radern. Gegen Aufpreis
gibt es auch 17-Ziller

eine teure Mehrlenker-Hinterachse leis-
tet, ist oft bekrittelt worden, aber das
Resultat aus Konstruktion und Abstim-
mung niihert sich dem derzeit denk-
baren Optimum.

So bietet der Golf einen ausgezeich-
neten Federungskomfort. Die Federn
schlucken die schlimmsten Buckel so
souverin,wie man das auch bei doppelt
so teuren Autos selten findet.

Dazu kommt ein makelloses Fahrverhal-
ten. Bei den Fahrdynamik-Tests prasen-
tiert sich der Golf als Musterschii-
ler, und im normalen Leben fahrt er
ganz einfach dahin, wohin der Fahrer
will — selbst bei Grenzgeschwindig-
keiten nur ganz leicht untersteuernd

und entsprechend handlich. Eventuelle
ESP-Eingriffe erfolgen fast unmerklich,
die elektromechanische Servolenkung
ist mit priziser Gefiihlsiibermittlung
eine der besten ihrer Art. Da ist es nicht
mehr als eine Pflichtiibung, zu erwih-
nen, dass auch die Bremsen hoher Be-
lastung standhalten.

Den einzigen Wermutstropfen liefert
der Motor — im Fall des Testwagens die
1,9 Liter grofie TDI-Maschine. Dieser
nicht mehr taufrische Zweiventiler ist
ein brummiger Geselle. Er beeintréch-
tigt vor allem den Autobahnkomfort,
weil er ab 3500 Umdrehungen auf die
Ohren geht. Und in diesem Bereich
bewegt man sich oft, weil es nur ein

(vorziiglich schaltbares) Fiinfgangge-
triebe gibt, dessen Fiinfter so iibersetzt
ist, dass bei Hochstgeschwindigkeit die
Nenndrehzahl (4000/min) geringfiigig
iiberschrittten wird.

Zu den guten Seiten des 105 PS star-
ken Brummers zihlen die tiberaus kraf-
tige Drehmomententwicklung und
der angemessen sparsame Verbrauch.
Aber trotzdem verhindert dieser Motor,
dass der neue Variant die fiinf Sterne
erhilt, die er angesichts seiner sons-
tigen Eigenschaften durchaus verdient
hatte.

Text: Gotz Leyrer
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Unter dem/Boden des glattfiéichigen Kofferraumsigibt esiein:separates Staufach: Im/Fond herrschien groBziigige Platzverhaltnisse

Vor demUmkiappen der Riicksitzlehne miiss:
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an die Kopfstiitzen demontiert werden. Der.TDI:Motor hietet viel Kraft und wenig Lautkultur




VW GODLF VARIANT 1.9 TDI

TR LINE

P 105 PS (77 kW) » 0-100 km/h 11,6 s b Hichstyeschwindigkeit 187 km/h » Verbrauch 6,5 L/100 km b 22 447 Euro*

Motor
Vierzylinder-Reihen-Dieselmotor (Pumps—Dﬁse'), vorn
quer, mit Abgasturbolader und Ladeluftkinler, finf-
fach gelaﬁerte Kurbelwelle, eine oben liegende Nocken-
welle (Zahnriemenantrieb), zwei Ventile pro Zylinder,
{iber TassenstafBel betatigt, elektronische Kraftstofi-
einspritzung.

B.glatung 77 kW (105 PS)
|

4000/min

40,6 KW/L (55,4 PS/L)
1896 cm’

79,5 x 95,5 mm
19,0:1

o
Spez. Leistung
Hubraum
Bohrung x Hub
Verdichtungsverhaltnis
Maximaler Ladedruck 1,05 bar
Max. Drehmoment 250 Nm bei 1900 /min
Mitti. Kolbengeschw. bei Nenndrehzahl 12,7 m/s.
Olinhalt Motor 4,2 L, Kiihlsysteminhalt 8,1 L.

Kraftibertragung <
Vorderradantrieb, Finfganggetriebe. Ubersetzungen:
1.3,78, 11. 2,06, 111. 1,35, IV. 0,97, V. 0,74, R. 3,60.
Achsantrieb 3,39:1.

Fahrwerk

Einzelradaufhdangung vorn und hinten, vorn mit Quer-
lenkern, McPherson-Federbeinen, hinten mit Querlen-
kern, Langslenkern, Schraubenfedern, StoBddmpfern,
Spurweite vorn 1535 mm, Spurweite hinten 1508 mm.
Stabilisator vorn und hinten, Zahnstanqenlenkung mit
Servounterstiitzung, Lenkibersetzung 15,0:1. Drei
Lenkradumdrehungen, hydraulische Zweikreisbremse
mit Bremskraltverstarker, innenbeliiftete Scheiben-
bremsen vorn, Scheibenbremsen hinten, Bremskraft-
begrenzer, Antiblockiersystem, Feststellbremse auf die
Hinterrader wirkend. RadergriBe 6,5 J x 16, Reifen-
grdfe 205/55 R 16 V, Conli Sport Contact 2.

Karosserie ]
Flnfsitzige Kombi-Limousine mit vier Tiren.
Luftwiderstandsbeiwert c,, 0,31
Stirnlache A 2,20 m?
Luftwiderstandsindex ¢, x A ]
Lange/Breite/Hohe 4556/1781/1504 mm
Radstan 2578 mm
Wendekreis rechts/links 10,9/11,1 m
Tankinhalt 55 L
Leergewicht 1445 k
Gewichisverteilung v/h 58,1/41,9%
Zuldssiges Gesamigewicht 1990 kg
Dachlast 75 kE
Kofferraumvolumen 505-1495
ula ung 545 kg
Zul. Anhéngelast/gebr. 710/1400 kg
Innenraum
Innenbreite vorn/hinten 1465/1440 mm
Sitztiefe vorn/hinten 510/485 mm
Normsitzraum 705 mm
Lenkraddurchmesser 370 mm
Wartung
nach Wartungsintervallanzeige
Verbrauch (ECE-Norm)
Stadt 6,7 L/100 km
iiber Land 4,4 L/100 km
gesamt 5,2 L/100 km
Abgaswerte
HC+NO, (Grenzwert) 0,191 (0,30) g/km
NO. “Grenzwert] 0,178 (0,25) g/km
Partikel (Grenzwert) 0,002 ( 025 ofkm
0 (Grenzwert) 0,034 (0,50) g/km
CO, 137 g/km
Unterhaltskosten
Steuer (Euro 4) 293,-
Haftpflicht (TK 16 R6) 1120~
Teilkasko ohne SB |STK 21 R6) 485,
Vollkasko mit 150 Euro SB (TK 17 R6) 1589,
Festkosten pro Jahr 1898,-
Belriebskosten pro 100 km 9,42
Wertverlust/Jahr 2000,-

(bei einer Haltedauer von 36 Monaten und 45 000 km;
Prognose: auto motor und sport)

Gesamtkosten/km*

bei 15000 km/Jahr 0,37/0,22
bei 30 000 km/Jahr 0.24/0,15
Monatliche Unterhaltskosten*

bei 15 000 km/Jahr 460,-/271 -
bei 30 000 km/Jahr 606,-/385,~
Garantie

zwei Jahre ohne Kilometerbegrenzung,
zviblf Jahre gegen Durchrostung
* mit/ohne Werlverlust

" E e Zusatzausstattung

(v = sinnvoll)
+ Einparkhilfe und Geschwindig-

kel a:egalnnlia&e 27,~
« Cool&Sound: Klimaanlage

und Radio mit CD 882,-
v Metallic-Lackierung 472,~
v Navigationssystem 2724,
v Bi-Xenonscheinwerfer 1072,-

Ausstattung/Preise e

Grundpreis 22 447,

Testwagenpreis 25 116,- : X 77 kw (105 Ps) &

Mangel am Testwagen keine ]

Serienausstattung: an

ABS, Fahrer- und Beilahrer-Airbag, Sidebags, seitliche V4 :

Kopfairbags, elektronisches Stabilititsprogramm, 80 =

Dachreling, elektrische Fensterheber vorn/hinten,

cinstellbare Lenksaule, geteilt umklappbare Riicksitze, S 50 250 him — s

Zentralverriegelung mit Fernbedienung. ; i s 0

* inklusive Cool&Sound-Paket und Partikelfilter . # i 7 =
) N\ [

Beschleunigung 30 | A 0

= 50 km/h 37 J /

0- 80 km/nh 8,0 5 30

0-100 km/h 11,6 29

0- 120 km/h 17,3 0

0- 130 km/h 20,5 0

0 - 140 km/h 24,5 0

400 m 18,0 (122 km/h)

Hachstgeschwindigkeit 187 km/h

Elastizitat

60 ~ 100 km/h im IV./V. G. 8,5/12,5

80 - 120 km/h im IV./V. G. 9,8/12,9 £ Nenntelstung —
(PO

Slalom 18 m leer/beladen 61,2/60,7 2 e

1S0-Wedelgasse leer/beladen 126,9/124.1 — Drehmoment ~

VDA-Ausweichgasse L 250 Nm —
Einfahrgeschwindigkeit leer/beladen 71/69 ')
Ausfahrgeschwindigkeit leer/beladen 49 /49

Diesel
minimal (ams-Verbrauchsrunde) 56
maximal 8.4
Testverbrauch 6,5
Reichweite in km 846
Stand-/Fahrgerdusch (EG) 79/72
beschl. Vorbeifahrt (50 km/h; IIl. G.) 76
konst. Vorbeifahrt (80 km/h; IV. G.) 74
bGa_nuso km/h IE:!L :5\-'1 BV2 l
i =
bei 100 km/h 72 67 66 p i w2 <!
bei 120 km/h =V 88
bei 130 km/h - 72 70 ;
bei 160 km/h - T 73 6 B9 10
Standgerausch 48 : il
Maximalgerausch im 11l. Gang 72 === ﬂ?lié‘.;".m.a.|.‘:m

— 3 angeihsll o

0 74
100 93
120 11
130 120
140 129
aus 100 km/h kalt (leer) 38
aus 100 km/h kalt (beladen) 40

aus 100 km/h warm (beladen) 40
Hochgeschwindigkeitsbremstest (140 km/h) 73

ewertung

Der Golf Variant zeigt dberzeugende Alltags-Qualitaten: funktionelle Gestaltung, erstklassiges
Fahrverhalten, viel Fahrkomfort. Der 105-PS-TDI-Motor triibt den positiven Gesamteindruck.

Karosserie Sicherheit

Antrieb
@ ~hohe Durchzugskraft

©~-gute Platzverhdllnisse © -gut dosierhare, standleste
~sehr grofer Gepackraum -sehr gute Schaltung remsen
~hohe Bedienungs- ©-eingeschrinkte Laulkultur ~gute Sicherheitsausstattung
funktionalitat —kein Sgchsganggelriebe Umwaelt
~gute Verarbeilung —kurze Ubersetzung im ©-an ner Verhralich
©durch broite B-Saule einge- iiniten Gang b
schrankle Ubersichllichkell Fahreligenschaften Auprels
Komfort © -neutrales Kurvenverhalten P
©-sehr guter -apiles Handling Kosten

& -voraussichtlich gute
Wiederverkaulschancen
~lange Inspektionsintervalie

Federungskomfort
~bequeme Silze
@ -brummiges Molorgeréusch

~prazise Lenkung
~gute Traklion
~sehr gut abgestimmtes ESP
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SECHS APPEAR

Feines Karosserie-Lifting, stiarkerer Sechszylinder mit Direkteins]{(ritzung,
finessenreicheres Fahrwerk: Kann der aufgefrischte SUV-Dynamiker
Porsche Cayenne dem bewahrten Mercedes ML 350 gefahrlich werden?

/.-V:T




llein dieses Zischen zum Ab-
Aschied —immer dann, wenn die

Luftfederung ihre Parkposition
einnimmt und dabei fiir einen Moment
das erhitzte Knistern von Motor und
Auspuffiibertont. Lissiger als Coming-
Home-Leuchtfeuer und automatisches
Spiegelanklappen. Was Mercedes ML
350 und Porsche Cayenne — neben Rei-
sen, Laden und Ziehen — natiirlich auch
beherrschen.

Von den einen geschmiht und den
anderen geliebt, liefern Vollwert-SUV
derzeit Diskussions-Munition. Selbst
schuld, méchte man ihnen zurufen.
Wer sich bereits im Parterre des Modell-
Portfolios, wo rund 3,5 Liter grofie V6-
Benziner um die 280 PS produzieren,
derart trinkfest gibt, hat es nicht besser
verdient. Auf der gaspedalstreichelnd
absolvierten auto motor und sport-
Normrunde verlangt der neue Porsche
Cayenne V6 mit 11,9 L/100 km fast so
viel Super Plus wie sein beinahe 100
PS stirkerer Achtzylinder-Bruder. Der
ML 350 konsumiert im Sparmodus
immerhin 10,3 Liter Superbenzin. Im
gemischten Testbetrieb zieht er tiber 15
Liter durch die Diisen, beim Porsche
sind es sogar 16 Liter,

Die Physik ist eben unerbittlich,
auch wenn es gilt, die knapp 2,2 Ton-
nen des ML oder die 2,3 Tonnen des
Cayenne mitsamt Luftwiderstand und
Allrad-Verlust vorwirtszuwuchten. Da-
bei bemiiht sich der intensiv modellge-
pflegte Cayenne ja sogar mittels Com-
mon-Rail-Direkteinspritzung um Scha-
densbegrenzung beim Verfeuern fossiler
Brennstoffe. Mehr Bohrung und Hub
sowie ein von 15 auf 10,6 Grad redu-
zierter Zylinderwinkel unterscheiden
den neuen 3,6-Liter vom 3,2 Liter gro-
Ben Vorginger — ebenfalls von VW ent-
wickelt. Im Porsche produziert er 290
PS, 385 Newtonmeter sowie einen priig-
nanten Ton. Vor allem Passanten profi-

tieren vom groBziigig ausgerollten
Klangteppich — der Akustik-Truppe in
Weissach sei Dank.

Dennoch ist der Mercedes-V6 mit
seinem 90-Grad-Bankwinkel schwin-
gungstechnisch im Vorteil und doku-
mentiert das durch samtigeren Klang
und geringeres Vibrationsaufkommen.
Trotz einer kleinen Power-Unterlegen-
heit schiebt er einen Hauch stimmiger
als der Porsche, legt ab 4000/min noch
einmal nach und wiirzt das Ganze mit
Sechszylinder-Trompeten, Kultiviert
und dezent, aber lecker. Was kaum
iiberrascht — schlieflich spielt der 350
unter anderem in den Roadstern SL und
SLK die tragende Rolle.

Ehenso wie die Siebenstufen-Automatik.
Anders als beim Dauertest-SLK (siehe
Seite 70) buttert sie die Giinge so fein
hinein, dass der fiir sich genommen
akkurat arbeitende Sechsstufen-Auto-
mat im Porsche — mit verbrauchssen-
kender Stand-Abkopplung und lingerer
Ubersetzung — das Nachsehen hat. Spe-
ziell bei wechselndem Tempo wirkt er
tiberdies etwas hektisch, hilt niedrige
Giinge zuweilen linger als gewollt.

Ausgelost wird das durch drasti-
sches Gasgeben — etwa bei ziigigen
Uberholmandvern — oder Driicken
der serienmiBigen Sport-Taste. Diese
scharft die Gaspedalkennlinie ebenso
wie die Schaltstrategie. Zudem stellen
die adaptiven Ddmpfer der aufpreis-
pflichtigen Luftfederung auf stur.

Selbst in Komfort-Position gibt sich
der Cayenne auf langen wie kurzen Un-
ebenheiten straffer als der optional luft-
gefederte ML im Sport-Modus. Der
geschmeidig abrollende Mercedes ver-
wohnt auch auf zweitklassigen Pisten
mit erstklassigem Komfort. Er scheint
bequeme Laufschuhe zu tragen, wih-
rend der Porsche trotz dimpfungsfreun-
diger 17-Zoll-Reifen mit diinnen Wett-
kampftretern unterwegs ist. >

Kiesgruben-Einsatze erledigen die beiden Allradler im Vorheigehen; hei kniffligeren
Aufgaben helfen hohenverstellbare Federungen sowle Sperren und Untersetzung (Porsche)




TECHNISCHE DATEN

Fahrzeugtyp Mercedes Porsche
s _ML350  Cayenne
Molorbauart/Zylinderzahl Vie V6
Hub cm? 3498 3598
Leistung kW (PS) 200 (272) 213 (290)
bei 1/min 6000 6200
max. Drehm. Nm bei 1/min 350 bei 2400 385 bei 3000
Schadstoffeinstult Euro 4 Euro 4
C0,-Ausstof g/km 275 310
Leergewicht/Zuladung kg 2171/659 2303/642
Linge x Breile mm 4780 x 1911 4798 x 1928
x Hishe x 1815 x 1699
Radstand E mm 2915 28556
Wendekreis links/rechls m 11,911,9 12,1123
Gepdckraum L/VDA 551/2050 540/1770
kinhal L 95 100
Innenbreite finten mm__ 1530/1525 1565/1495
Innenhthe vorn/hint mm__ 1010/995 1050/990
Normsitz mm 750 Pl oL
Quadermaf kieinmm 640 x 865 435 x 870
LxBxH X 790 x 785
groBmm 1525 x 865 1245 x 870
X 790 % 785
Testwagenbereifung 235/65 R17V  235/65R17V
Michelin Bridgestone
Latitude Dueler HP
Kraftiibertragung Allradantrieb Allradantrieb
s Siebengangaut. _ Sechsgangaut.
Beschleunigung s
0- 80km/m 58 5,8
0~ 100 km/h 85 8,7
0-120 km/h 11,9 12,0
0~ 130 km/h 139 141
0- 140 km/h 16,1 16,6
0~ 160 km/h 214 223
_Hiichstgesch kmih 295 227
Bremsweqg m
aus 100 km/ kalt leer 39 38
aus 100 km/h kalt beladen 39 39
aus 100 km/h warm beladen 39 40
aus 170 kmv/h kalt leer 113 113
p-split-B ] 113 111
Testverbrauch L/100 km 154 16,0
min. (ams-Verbrauchsrunde) 10,3 11,9
maximal 18,1 18,8
Reichweite km 617 625
ECE-Verbrauch L/100km  Superbenzin Super Plus
Stadt X 18,3
tiber Land 94 98
gesamt 11,5 12.9
Innengerausch dB(A)
bei 50 km/h 58 60
bei 80 km/h 61 63
bei 100 km/h 62 66
bei 120 kim/h 64 68
bei 130 km/h 66 69
bei 140 km/h 68 70
bei 160 km/h 69 Il
Fahrversuche leer/bel. km/h
Slalom 18 m 56,0/54,8 60,3/59,1
150-Wedellest 119,6/117,2 125,3/122,2
VDA-Ausweichgasse
Einfahrgeschwindigkeit 67/66 70/69
Ausfahrgeschwindigkeit 42/48 55/56
Festkosten Euro
Steuer 236~ 243~
Haftpflicht 1654,- 1519~
Teilkasko" 657~ 849~
Vollkasko® 3176~ 3582~
Unterhallskosten im Monat®
bei 15 000 km/AJahr Euro 488~ 535~
bei 30 000 km/Jahr Euro 764,~ 852~
prel Euro 50694, 57 340
Einparkhilfe 809~ 809,
Lederausstattung 3320~ (o]
Melallic-Lackierung 952~ 857~
Navigationssystem 2630,~ 2886~
i Il 351~ 643~
elektr. Schiebedach 1309~ 1297~
Sitzheizung 387~ 512~
Bi-Xenon-Schei f 1630~ 1511~

') ohne SB;  mit 150 Euro'SB; ¥ ohne Wertverlust;

“'mit Luftfederung, © = Serie

Das zahlt sich fiir den Cayenne aber
in Form gesteigerter Agilitdt und Riick-
meldung aus. Kleintransporter-Gewicht
und Babyelefanten-Statur hindern ihn
nicht am talentierten Kurvenswingen.
Im Gegensatz zum ML: Er nimmt Kurs-
wechsel mit seiner zwar beruhigend
homogenen, aber etwas indirekten
Lenkung untersteuernd in Angriff.
Auflerdem neigt er sich stirker und
beginnt bei forciertem Tempo iiber alle
vier Rider zu rutschen. Das kostet Platz
und Zeit.

Der Porsche animiert mit seiner aus
der Mittellage spontanen, fast spitz an-
sprechenden Lenkung, der agilen Fahr-
werksauslegung und einer heckbe-
tonten Grundkraftverteilung des All-
racdantriebs zum Toben. Damit steckt er
nicht nur den ML auf Testparcours und

; . R

Landstrafie ldssig in den Sack, sondern
umdribbelt bei Bedarf sogar ambitio-
nierte Kompakt- und Mittelklédssler.
Zielsicher trifft und hélt er die angepeil-
te Linie, akzeptiert enge Radien und
dreht bei Lastwechseln das Heck kon-
trolliert ein.

Die intelligente, handlingfdrdernde Bein-
arbeit unterstiitzen aktive, elektronisch
kommandierte Stabilisatoren. An Vor-
der- und Hinterachse getrennt ange-
steuert, beeinflussen sie das Eigenlenk-
verhalten entsprechend der Fahr-
situation. AuBerdem hilt das PDCC
genannte System (3213 Euro) den Ca-
yenne bis zu einer Querbeschleunigung
von 0,65g in der Waagrechten, Ein Wert,
bei dem die Steppkes im Kindergar-
ten-Shuttle jubeln — oder speien. Aber
halt: Porsche propagiert die findige

Etwas knapperer Innenraum, 290-PS-Direkteinspritzer, vielfdltige Verstelimiglichkeiten




Technik ja als magenschonend, weil
drastisch wankreduzierend,

Und sogar im Geldnde hilft PDCC:
Hier entkoppeln die Stabis und vergro-
Bern damit die Verschrénkung. Goodies
wie Sperren und Untersetzung besitzt
der Cayenne sowieso. Beim ML kostet
das Offroad-Paket 2082 Euro extra,
doch bereits im Serientrimm meistern
der Mercedes und der Cayenne Aufga-
ben, die Unbedarfte hichstens Landy,
Jeep und Co. zutrauen.

Die fein abgestimmte Traktionsregelung
mit Bergabfahrhilfe unterstiitzt ML-Pi-
loten dabei ebenso wie die hohenver-
stellbare Luftfederung, obwohl diese
standardmiBig ohne die 30 Extra-Mil-
limeter des Gelindepakets auskommen
muss. Dennoch: Wer in die Pampa will,
sollte das Offroad-Paket ordern. Es ent-
lastet die Bremsen bei ihrer Arbeit als
Sperren-Substitute und den Unterbo-
den durch einen Unterfahrschutz.

Gutes Platzangebot, angemessen kriiftiger 272-PS-V6, elektronische Bergahlahrmlfe_h

Wesentliches fiir das automobile
Fortkommen zwischen Edeka und Niz-
za liefern die beiden SUV zu Preisen
weit jenseits der 50 000-Euro-Marke ab
Werk. Neben opulenten Laderdumen,
ordentlicher Zuladung und 3,5 Tonnen
Anhéngelast bringen sie Stereo- und
Klimaanlage sowie bequeme Sitze — bei
Porsche ledergepolstert — inklusive teil-
elektrischer Verstellung mit.

Fetter Luxus findet sich jedoch erst
in der Aufpreisliste, und dort nicht zu
knapp: von diversen Polstervarianten
und Dekors iiber Abstandsregeltempo-
mat (ML) bis zu Radgrében von 20 und
21 Zoll (Porsche). Doch obwohl der
konsequent kurvengierige Porsche gern
auf grofem Fufi lebt — im Endeffekt
kann er dem rundum ausgewogenen
Mercedes nicht um die Ohren fahren.

Text: Jorn Thomas
Fotos: Hans-Dieter Seufert

GESAMTERGEB

Fahrzeugtyp Mercedes Porsche
ML 350 Cayenne
(Maximalpunktzahl)
Karosserle
InnenmaBe (10) g 8
Raumgefihl (10) 9 8
Kofferraum (10) 9 8
Zuladung (5 4 q
Anhéngelast (5 b 5
Funktionalilat (10 8 8
Serien-/Zusatzausstatiung 15) 11 11
Sicherheilsausstatt. (passiv) (25 19 13
Qualitatsa [ 10) 9 9
SUMME (100) 83 4
Bediensicherheit
Rundumsicht/Ubersichtiichkeit (10 8 8
Bedienbarkeit (25 23 21
Licht (10] 8 8
_Insirumente [B 4 [
SUMME (60) 43 41
Fahrkomfort
Federung leer (25) 22 18
Federung beladen (15) 12 11
Sitze vorn (20) 19 17
Siize hinten (10) 9 i
Klimatisierung (10 7 8
Inngngerausch-Messwerte* (5 5 4
Gerauscheindruck (10 9 7
W i (5] 2 1
SUMME (100 85 73
Antrigh
Lavfkultur (15 13 11
Durchzugskraf (10 7 (3
Lei entfaltung (5) 4 4
Schaltung/Getriebeabslufung (25! 23 21
Beschl./Hochsigeschwindigkeit (20 16 16
Testverbrauch (20) 3 2
Reichweite 5 3 3
SUMME (100) 69 63
Fahrsicherheit
Fahrsicherheit leer (20) 18 19
f heil beladen (15 13 14
Fahrdynamik-Test 5 3 5
Sicherheilsausstatiung (aktiv) {20 10 5
Handling (10, [ 8
Lenkung (10] 8 8
Gelandetauglichkeit (10) 8 9
Traktion/Wintertauglichkeit (5) 5 5
Ger i/Windempfi 5 3 3
SUMME (10D) 74 76
Bremsen
Bremsweg leer (100 km/h) (10 8 9
g beladen (") (5 4 4
g warm beladen () (10] 8 7
Bremsweg aus 170 km/h (5 4 4
Pedalgefdnl {5) 4 5
Ji-split-Stabilitat (5) 4 4
pi-split-Anhalteweg (5) 3 3
Bremsassistent 5 2 2
SUMME (50) 37 38
Elgenschaftswarung (500) 391 365
Umwell
Minimalverbrauch 20) 4 2
Emissior 10) 2 2
[ i 10) 2 0
Stand- und Fahrgerausch* 10) 10 10
~ SUMME (50) 18 14
Kosten
Grundpreis* (25) 25 12
Aulpreisgestaltung (8 4 3
Wiederverkaufschancen 10) 7 7.
Festkosten fur 5 Jahre® 16) 15 13
Wart /Rep. 100 000 km* 15) 15 14
Kraftstoff 100 000 km* (200 20 e
Garanlie (1) 5 3
SUMME (100) 91 69
Gesamitwerlung. (650) | 500 448
1. MERCEDES 2, PORSCHE

Klarer Sieg fiir den ML: Er ist in
praktisch allen Bereichen besser
als der Cayenne. Lediglich beim
Handling fallt er etwas zurick.

* Bester erhalt volle Punktzahl

Konsequent und erfolgreich auf
Agilitat getrimmi, vernachlassigt
der teure Gayenne Wesentliches
wie Komfort und Platzangebot.
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Di‘ei Paaﬁmgen treten an, um den j exn}eiligen Knauser-Konig zu
: VW Passat Variant Blue Motion gegen 1.9 TDI, Audi A3 1.9 TDI e
: gegen 1.9 TDI sowie BMW 120i neu gegen alt.
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Kaum sichthare, aber effektive Unterschiede: Blue Motion mit verschlossenen Lamellen im

Kiihlergrill, winzige Schaltempfehlung im Display und serienmiBiger Tempomat

AW
Verbrauch

& 6.2 v100km

MINDER-SEGEN?

Gerade bei kinderreichen Familien ist hdufig Sparen angesagt. Der
Passat Variant Blue Motion kénnte hierzu seinen Teil beitragen.
Gegeniiber dem 1.9 TDI mit 105 PS verspricht er Minderverbrauch.

r sieht wie ein ganz normaler

Passat Variant aus. Und doch soll
sein Luftwiderstandsheiwert statt 0,314
nur 0,275 betragen? Wo ist die voll-
flichige Verkleidung, wo sind die
aerodynamischen Hilfsmittel? Sie sind
vorhanden — aber geschickt versteckt.
SchlieBlich soll die Optik familienkom-
patibel bleiben.

Die Karosserie sitzt rund eineinhalb
Zentimeter tiefer, der Blue Motion rollt
auf Leichtlauf-Reifen der Marke Conti-
nental, der Unterboden ist gegliittet und
wird vom Frontspoiler optimal ange-
strémt, der Kiihlergrill ist teilweise
verschlossen. Letzteres sieht man nicht,
fithlt es nur, wenn man durch die La-
mellen greifen will und auf Widerstand
stobit; der Spar-TDI benétigt weniger
Kiihlluft als seine stirkeren Kollegen.
So viel zur Hardware,

Software-seitig dnderten die Ingeni-
eure ausschlieBlich die Leerlaufdreh-
zahl. Sie senkten sie von 830 auf 730
Umdrehungen. Sonst bleibt der zwei-
ventilige Direkteinspritzer serienméBig
und leistet 105 PS — genauso wie im
Passat 1.9 TDI Variant.

Geiindert wurde allerdings die Kraft-
iibertragung. Wie beim Polo Blue
Motion tibersetzt VW auch beim Spar-
Passat das Getriebe teilweise linger:

den dritten Gang um vier, den vierten
um sieben und den fiinften um zwalf
Prozent. Nicht viel, aber immerhin.

Wer nun einen deutlich spiirbaren
Verlust an Antrittstirke vermutet, sieht
sich getiduscht. Verbliiffendes Phéno-
men: Das Passat-Sparmodell beschleu-
nigt besser, zieht nur schlechter durch.
Dennoch kommt man sich selten unter-
motorisiert vor. Im Gegenteil: Bei der
Héchstgeschwindigkeit hat der Eco-
Passat sogar die verchromte Nase wie-
der leicht vorn.

Ebenfalls erstaunlich: In der Stadt ver-
braucht der Blue Motion mehr — das einzige
Manko gegeniiber dem TDL Auf der
Normrunde unterbietet er diesen um
einen Liter, auf der Autobahn um 0,6,
auf der LandstraBe sind es immerhin
noch 0,3 Liter weniger.

Der Verbrauchsvorteil ist in diesem
betont sparsam gefahrenen Vergleich
teilweise recht gering. Wer viel Volllast
fihrt, wird dagegen noch viel gréBere
Unterschiede feststellen. AuBer im
stidtischen Dauereinsatz, beispielswei-
se als Taxi, rechnet sich der Passat Blue
Motion dann durchaus. Allerdings kos-
tet er auch 499 Euro mehr als der
1.9 TDI, entlastet die Haushaltskasse
also erst nach rund 90 000 Kilometer
Fahrleistung.

TECHNISCHE DATEN
Fahrzeugtyp VW Passat Vari-

VW Passat

ant Blue Mol.  Variant 1.9 TDI
Molorb: Reihe/d Reihe/d
Hubraum cm* 1896 1896
Leistung kW (PS) 77 (105) 77 (105)
=0 bei 1/min 4000 4000
max. Dreh t Nm bei 1/min 250 bei 1900 250 bei 1900
Schadstoffeinslufung Euro 4 Euro 4
Leergewichl/Zuladung kg 1494/536 1531/569
Tankinhalt L 70 70
Reichweile km 1148 1061
N cy-Werl 0,28 031
Testwagenhereifung 205/55R16H 215/55R16 W
Conti Premium Dunlop
Contact SP Sport07
Beschleunigung s
0- 80km/m 7.9 8.2
0-100 km/h 1.7 123
0-120 km/h 17,8 19.0
0~ 140 km/h 25,8 278
Elaslizitat

60~ 100 km/h (IVAV. G.)

80 - 120 km/h (V. G.)

Hiichslgeschw. km/h

ams-Verbrauchsfahrien L/100 km
min. (ams-Verbrauchsrunde)
maximal
Stadt
LandstraBe
Autobahn
Testverbrauch
C0,-Ausstol bei Testverbr. g/km

ECE-Verbrauch L/100 km
Stadt

9,6/15,9

130 kev/h

3= =W

Gber Land
gesamt

ECE-CO,-AusstoB gesaml  g/km
Innengerausch dB(A)

bei 80 km/h 64 61

bei 100 km/h 85 64

bei 130 km/n 68 69

bei 140 km/h 70 il
Feslkoslen Euro

Steuer 293~ 293~

Haitpflicht 1184~ 1184~

Teilkasko" 536~ 536~

Vollkaske® 1589~ 1589~
Unterhaltskosten im Monal®

bei 15 000 km/Jahr Euro 298 - 313-

bei 30 000 km/Jahr Euro 426~ 456,-
Grundprels Euro 27 428~ 26 929 -
Ersparnis pro 100 km Euro 0,56
Amortisation nach km 89107

"ahne SB; * mil 150 Euro SB;  ohne Wertveriust
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Schon der_bisherige Passat 1.9 bei Komforl und Durchzugskraft
TOI mit 105 PS lasst sich auferst sind leicht zu verschmerzen. Etwas
okonomisch bewegen. Doch erst anderes nicht unbedingt; Erst nach
der Blue Motion schapft das volle 89 107 Kilometern rechnet sich
Sparpotenzial aus. Kleine Nachleile das Sparmodell.
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Audi A3 TDI e: liinger iihersetztes Getriehe und Schaltanzeige als Schliissel 2 niedriuén

Verbrauchswerten, zusétzlich abgesenkte Karosserie und schmalere 16-Zoll-Reifen

SPARMACHER

Sparen macht Spali - vor allem an der Zapfsiule. Neuer Spaf-
macher im Audi-Programm ist der A3 1.9 TDI e, eine Eco-Version
des 1.9 TDI mit geiinderter Getriebe-Ubersetzung.

Audi und Formel E? Genau, Anfang
der Achtziger. Mit einem Vier-
plus-E-Getriebe, was fiir einen beson-
ders lang iibersetzten fiinften Gang
stand. Und einer halbautomatischen
Start-Stopp-Funktion. Geblieben ist
von dieser Idee ein kleines e sowie die
Erkenntnis, dass ein stirker gespreiztes
Getriebe Kraftstoff sparen kann. Des-
halb sind die Ginge drei bis fiinf des
A3 1.9 TDI e linger als diejenigen des
A3 1.9 TDL
Weil der erste und der zweite Gang
identisch iibersetzt werden, beschleu-
nigen beide 105 PS starken Fahrzeuge
bis 100 km/h nahezu gleich. Dariiber
“ist der e sogar eine Spur aufgeweck-
ter, sofern man die Géinge ausdreht. Gibt
man dagegen im hohen Gang bei nied-
rigen Drehzahlen Vollgas — etwa beim
Uberholen auf der Landstrafie —, hat der
Turbolader des Diesels noch keinen
Ladedruck, und der e verhungert. Ab-
hilfe schafft Zuriickschalten,

SerienmiBig ist der A3 e tiefergelegt,
was den Luftwiderstand verringert —
und leider auch den Komfort. Auf
kurzen Bodenwellen féllt eine Stucker-
neigung auf, die jedoch in Verbindung
mit den 16 Zoll groBen Reifen ertriiglich
bleibt. Davon abgesehen ist alles Wei-
tere positiv. Etwa die Ergebnisse der

2N 12/2007

ausfiihrlichen Verbrauchsfahrten. Auf
Normrunde und Autobahn ist der e-
Audi fast einen Liter/100 km sparsamer,
in der Stadt {iber einen halben, und im
Mittel sind es 0,8 Liter.

Bei den Testfahrten richteten sich
die Fahrer stets nach der Empfehlung
der Schaltanzeige. Sie ist im Display
des Bordcomputers integriert und deu-
tet mit einem Pfeil sowie einer Zahl an,
welcher Gang gerade der effektivste ist.
Nachteil der Anzeige: Sie ist mickrig
(siehe auch VW Passat Seite 33), ein
Blick darauf lenkt stark vom Verkehr
ab. Deshalb empfiehlt es sich, zunéichst
den persénlichen Fahrstil mit Hilfe der
Ganganzeige zu optimieren und spiter
nach Gefiihl zu schalten. Meist ist der
Bereich des gréBten Drehmoments bei
2000/min der perfekte Zeitpunkt.

Der Aufpreis fiir den A3 e betrégt nur 150
Euro, der Kauf lohnt quasi immer, wie die
Amortisations-Rechnung  beweist.
Schon ab 16 741 Kilometern ist der e-
Kéufer im Plus, die voraussichtlich
steigenden Kraftstoff-Preise nicht ein-
mal eingerechnet. Zusiitzlich bleibt das
Licheln auf den Lippen, wenn der
Bordcomputer einen Schnitt um oder
sogar unter fiinf Liter anzeigt.

Selten fiel die Empfehlung leichter:
Der A3 1.9 TDI e ist die bessere Wahl.

B Hichslgeschw.

ECE-Verbrauch
o Stadt

TECHNISCHE
Fahrzeugtyp

DATEN

Audi A3
1970le

Audi A3
1.97DI

== =" Molorhauari/Zylinderzahl

Reifie/4 Reihe/4

cm? 1896 1896
Leistung kW (PS) 77 (105) 77 (105)
bei 1/min 4000 4000
max. Drel nt_ Nm bei 1/min 250 bei 1900 250 bei 1800
Schadsloffeinstufung Euro 4 Euro 4
Leergewicht/Zuladung kg 1351/489 1377/478
Tankinhalt L 55 55
Reichwaite km 1078 932
cy-Werl 0,31 0,33
sl Testwagenbereifung 205/55R16W  225/M5R17TW
Michelin Pirelli
Pilot Primacy P Zero Rosso
Beschleunigung s
—= 0- 8 75 .7
0-100 km/h 113 114
0-120 km/h 16,7 174
0 - 140 km/h 245 25,2
Elastizilat
60~ 100 km/h (IVAV. G.) 9,7/17,2 8,6/12,1
80~ 120 km/h (VVI. G.) 15.7/- 3.0

km/h

Landstrafie
Autobahn max. 130 km/h
b

) bei Testverbr. ¢

L/100 km

iiber Land

gesamt
ECE-CO,-Aussto gesamt _ g/km
Innengerdusch dB(A)
bei 80 km/h 66 84
bei 100 km/h 68 67
bei 130 km/h 72 72
bei 140 km/h 72 72
Festkosten Euro
Steuer 293~ 293~
Haftpflicht 1184, 1183~
Teilkasko'! 485~ 485~
Vollkasko® 1589~ 1589~
Unterhaliskosten im Monat”
bei 15 000 km/Jahr Euro 274 - 299~
hei 30 000 km/Jahr Euro 385~ 434~
prei Euro 22 600~ 22 450~
Ersparnis pro 100 km Euro 0,80
Amortisation nach km 16 741

" phne SB; # mit 150 Euro SB: ¥ ohne Wertveriust

Ubersetzung
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Dreheahl in 1000/min ——*

Einziges Argument gegen den A3
TOI e: der Komfortverlust durch
das Sportfahrwerk. Sonst spricht
alles fir ihn. Sowohl auf der Au-
tabahn als auch iiber Land und in

Drehzahl in 1000/min —— ™

der Stadt ist er gendigsamer. Bei
Elsicher Fahrweise entspricht das
insparpotenzial im Vergleich um
A31.9TD1 0,8 bis 0.9 Liter. Amor-
tisation nach 16 741 Kilometern.



Alt gegen neu (rechts): Der meiliier-aenzihar des BMWEnsar wun’le’ﬁh’lrzn PS stﬁ}ke;_h_nd' i
dennoch sparsamer — dank Innovationen wie der abschaltbaren Start-Stopp-Funktion

GEIZ-THEMA

Fahrzeugtyp BMW BMW
120i 120i {Bj. 2006)
Motorbauarl/Zylinderzahl Reine/4 Reihe/4
Hubraum cm? 1995 1995
Leistung kW (PS) 125 (170) 110 (150)
bei 1/min 6700 6200
. may. Dreh L Nmbei /min__ 210 bei 4250 200 bei 3600
Schadstoffeinstufung Euro 4 Euro 4
Leergewichl/Zuladung ko 1378/422 1375/385
Tankinhalt L 53 50
Reichweite km 624 576
oy~ Werl 0,30 0,31
Testwagenbereifung 205/50R 17V 205/50 R17V
Bridgestone Bridgestone
Potenza RE050  Potenza RE050
. Beschisunigung s
| 0- 80km/h b7 6.0
0~ 100 knvh 8.7 92
. 0-120km/m 12,0 129
0 - 140 km/h 170 183
Elastizitat
60— 100 km/h (IV.AV. G.) 8,3/10.6 9.111.7

Dank aufwendiger Modifikationen wie einer Start-Stopp-Funktion
soll der neue BMW 120i mit dem Benzin deutlich geiziger umgehen
als sein Vorgiinger — trotz besserer Fahrleistungen.

chock in Miinchen: Mit wehenden

Fahnen trat der BMW 118d gegen
den VW Golf 2.0 TDI an und rédum-
te dann mit eingerolltem Banner das
Feld (siehe Heft 8/2007). Aller auf-
wendigen Spartechnik zum Trotz
verbrauchte der Einser im Testmittel
einen Zehntelliter mehr Diesel auf
100 Kilometer als der konventionelle
TDI aus Wolfsburg. Die zahlreichen
Innovationen wie Start-Stopp-Automa-
tik, abgekoppelte Lichtmaschine,
bedarfsgerecht laufende Kiihlmittel-
Pumpe und Aerodynamik-Verbesse-
rungen — alles nur Rhetorik?

auto motor und sport rechnet den
Spar-Plan des Einser nach und nimmt
als Kalkulations-Grundlage seinen di-
rekten Vorgiinger: 120i alt gegen neu.
Optisch unterscheiden sie sich kaum,
technisch dagegen sehr. Ab sofort sind
Direkteinspritzung der zweiten Gene-
ration in Verbindung mit neu gestalte-
ten Brennriumen und ein ausgedehnter
Magerbereich mit an Bord. Fiir mehr PS
bei weniger Verbrauch.

170 statt 150 PS stehen fiir bessere
Fahrleistungen und beim Mess-Termin
in Hockenheim fiir 8,7 statt 9,2 Sekun-
den fiir den Sprint von null auf 100
km/h — bei nahezu identischem Fahr-
zeuggewicht. Gut zwei Sekunden ist

[E 12/2007 RUERLENTT

der Neue beim Durchzug von 80 bis 120
km/h im sechsten Gang schneller.

Selbst bei sehr ziigiger Fahrt iiber die
Autobahn verbraucht der Neue einen
halben Liter weniger. Dabei liegt die
Héchstgeschwindigkeit sieben km/h
iiber der des Alten. Wird der Gasfufl auf
Fern- und Landstralien leichter, konsu-
miert das aktuelle Modell einen ganzen
Liter weniger auf 100 Kilometer.

Als Knauser-Kénig positioniert sich
der neue 120i aber erst auf der Norm-
runde. 5,3 statt 6,5 Liter Super Plus auf
100 km, das ist deutlich. Und dabei
kommt die Start-Stopp-Funktion noch
nicht einmal wesentlich zum Tragen.
Ihre Stunde schligt in der Stadt.

1,6 Liter/100 km ist der neue Einser dort
sparsamer als sein Vorgénger. Motor aus
an der Ampel und im Stau, schon iibt
sich der Vierzylinder in Enthaltsamkeit
und braucht im Schnitt erstaunlich
geniigsame 6,7 Liter. Das kratzt bereits
an den urbanen Werten einiger Kom-
pakt-Diesel.

Entwarnung nach Miinchen: Die
Innovationen sind nicht nur verspro-
chen, sondern real. Der Neue ist der
deutlich sparsamere Einser.

Text: Marcus Peters
Fotos: Achim Hartmann

Sie von den neuen Sparkonzepten von Audi, BMW und Volkswagen? Diskutieren Sie mit unter www.auto-motor-und-sport.de

80 — 120 kmvh {V.VI. G.)
Hachslgeschw.

11,0114,8 12,9170
km/h 224 = 217

& ams-Verhrauchsfahrten L/100 km

s -

min. (ams-Verbrauchsrunde)
imal

Stadl

Landstrabe

Autabahn max. 130 km/h

Testverbrauch

CO,-AussloB bei Testverbr. g/kin
ECE-Verbrauch /100 km
Stadt
fiber Land

gesamt
ECE-CO,-AusstoB gesamt  g/km

Innengerausch dB(A)
bei 80 km/m 62 63
bei 100 km/h 66 65
bei 130 km/h 70 70
bei 140 km/h n 72
Festkosten Euro
Steuer 135~ 135
Haftpflicht 1063~ 1063 -
Teilkasko 571~ 577~
Vollkasko® 1755~ 1755~
Unterhaltskosten im Monat®
bei 15 000 km/Jahr Euro 343~ 356,~
bei 30 000 kmAJahr Euro 539~ 565,
Grundp| Euro 25 850~ 25236~
Ersparnis pro 100 km Euro 1,0
Amortisation nach km 6134

* ghne SB:2 mit 150 Euro SB; * ohne Wertverlust
Ubersetzung
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Drehzahl in 1000/min ————

Das horen BMW-Interessenten ger-
ne: Der neue 1201 isl schneller,
kraftiger und sparsamer als sein
direkter Vorganger ~ und das ohne
irgendwelche Abslriche. Anders als

bei denvorhergehenden Paarungen
ibt es bei BMW keine echte Wahl.
ennoch gut zu wissen: Den Auf-
preis zum alten Einser fahrt man
nach 6134 Kilometern rein.
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enau 206 Knochen hat der Mensch, tiber 600 Mus-

keln, mehr als 100 Gelenke und 33 Wirbel. Das

reicht locker, um Marathons zu laufen, Kiihlschrén-
ke in den dritten Stock zu wuchten oder auf den 6962 Meter
hohen Aconcagua zu klettern, wenn es sein muss. Nur mit
dem Autofahren scheint unser Kérper villig iiberfordert zu
sein, jedenfalls nach Meinung vieler Autobauer.

Wir dachten uns noch nichts dabei, als sie vor vielen
Jahren die mechanischen Fensterkurbeln durch elektrische
Fensterheber ersetzten (obwohl nur selten Fille von Seh-
nenscheiden-Entziindungen durch engagiertes Kurbeln be-
kannt geworden waren). Als die elektrische Sitzverstellung
sich ausbreitete, nahmen wir dies dankbar zur Kenntnis —
auch wenn die meisten von uns den Sitz nur einmal einstel-
len und bis zum Ende des Lebenszyklus eines Automobils
nicht mehr dran riihren. Sei’s drum.

Aber was ist jetzt los? Werden klammheimlich bereits
Seniorenautos gebaut, nur weil sich bis zum Jahr 2050 die
Zahl der iiber 80-Jihrigen verdreifachen wird? Noch ist der
Durchschnittsdeutsche erst 42 Jahre alt. Ein gutes Alter, in
dem er problemlos Kiihlschriinke in den dritten Stock hie-

BEDIENUNG ODER FERNBEDIENUNG?
NICHT NUR TURZUZIEHHILFEN

SIND EINE BELEIDIGUNG DER MENSGH-

LICHEN FAHIGKEITEN

EL} 122007

_ DER GREIS IST HEISS

% 4 Die Politiker halten uns fiir fit genug, um
bis zum 67. Lebensjahr zu arbeiten.
Doch die Autohersteller behandeln uns in-
zwischen, als seien wir alle gebrechlich
und bewegungsunfihig, findet Ralph Alex.

ven, auf den Aconcagua ... Sie wissen schon. Aber an der
Tanke arthritisfrei in die Knie gehen, um den Luftdruck von
vier Autoreifen zu iiberpriifen, das trauen ihm immer weni-
ger zu. Die Autokonzerne installieren deshalb Reifendruck-
Checksysteme. Oder selbst bei Kleinwagen eine auto-
matische Olstandskontrolle beim Motorstart. Ja sind wir
denn nicht mehr in der Lage, eine Motorhaube anzuheben
und einen Peilstab nach oben zu ziehen? Jeder Weinkorken
fordert mehr Kraftaufwand. Ganz abgesehen davon, dass —
erstens — die automatische Messung wie bei Porsche manch-
mal Minuten dauert und — zweitens — die Olkontrolle von
Hand ein professionell anmutendes Samstagmorgen-Minner-
ritual war, mit dem sich Ehefrauen zumindest hin und wie-
der beeindrucken liefien: mein Mann, der Maschinist.

Warum es auBer dem Mazda MX-5 kaum noch Cabrios und Roads-
ter gibt, deren Verdeck sich mit einer ldssigen Armbewegung
nach hinten werfen lisst? Keine Ahnung. Weshalb Tipp-
Blinken, also ein Mal den Hebel antippen und gleich drei
Mal blinken, sich immer mehr durchsetzt? Véllig unver-
stindlich, der kleine Hebel lisst sich doch problemlos von
Hand zuriickstellen. Auf pseudo-sportliche, aber umstind-
liche Starterknopfe hat eigentlich niemand gewartet. Auf
Keyless-go ebensowenig. Denn vom Entriegeln des Autos
per Schliissel ist noch keiner entkriftet auf den Asphalt
gesunken, und wer Schliissel oder Chipkarte gar nicht
mehr zur Hand nehmen muss, vergisst sie womoglich ir-
gendwann irgendwo.

Bis auf Bandscheiben-Patienten vielleicht ist auch jedem
Autofahrer zuzutrauen, dass er seinen Oberkirper beim Ein-
parken nach hinten dreht. Nichts gegen Parksensoren, aber
braucht's wirklich auch noch Riickfahrkameras oder gar voll-
automatisches Einparken am Straenrand? Es wiirde schon
geniigen, endlich wieder iibersichtliche Autos zu bauen.
Regensensoren nerven sowieso die meiste Zeit, was im Grun-
de auch fiir Nachtsichtsysteme gilt, die nur ablenken. Und
Tiirzuziehhilfen sind definitiv eine Beleidigung der mensch-
lichen Fihigkeiten.

Womit wir beim Schlimmsten iiberhaupt wiren, schlim-
mer noch als die kleinen hinteren Sitze beim Mercedes GL-
Siebensitzer, die sich per Knopfdruck statt von Hand auf-
stellen lassen: Heckklappen von SUV oder Luxuslimousinen,
die mit Motorkraft auf- und zugehen, Wer manuell eingreift,
riskiert ein Blockieren des komplizierten Mechanismus.
Doch manchmal dauert es ewig, bis die Dinger unter pein-
lichem Surren 6ffnen und schliefien. Falls der Nachbar der
Prozedur zuschaut, wird die noch peinlichere Frage kommen:
,Haben Sie mit dem Gehen auch schon Probleme?" ]



M uULT I WVIEDIA

www.auto-motor-und-sport.de

VOLLE BYTESEITE

Zuverlissigere Fahrer-

assistenz, topmoderne Audio-

und Videoformate und

noch genauere Navigations-
gsteme, das verspricht die
igitale Infotainment-Zukunft.

Abstandsregelung mit 3D-Kamera

Die iiblichen 77-GHz-Radarsysteme sehen zwar weit in
die Ferne, aber wenig in die Breite. Zudem kdnnen mit
ihren Daten stehende Objekte nicht zugeordnet werden.
Ubliche 2D-Videokameras sind dagegen raumlich
blind. Mit einer zusétzlichen 3D-Kamera kdnnen in Zu-
kunft besonders im Mahbereich Objekte erkannt und

ihr genauer Abstand gemessen werden.

mobilindustrie sehr viel ndher am
Multimediamarkt sein.” Helmut
Schinagel, seit Herbst 2006 Chef von
Harman/Becker Automotive, macht kei-
nen Hehl daraus, dass in der Vergan-
genheit im Auto-Elektronikbereich
nicht alles perfekt gelaufen ist. Die Au-
tofirmen und mit ihnen die grofien
Elektronikzulieferer kiimpften lange
Zeit vergeblich mit den extrem schnel-
len Entwicklungszyklen im Multime-
dia- und Telekommunikationsbereich.
Das soll sich nun dramatisch éndern.
2008 und 2009 werden, wenn es nach
Bosch und Harman/Becker geht, die
Jahre der grofien Infotainment-Innova-
tionen. Allem voran wird der Videobe-
reich komplett umgekrempelt. Die op-
tisch spektakuliirste Innovation heiBt
Double View und wird es erméglichen,
dass Fahrer und Beifahrer auf einem
Flachbildschirm zwei komplett ver-

I n Zukunft werden wir in der Auto-

[T 12/2007
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schiede Anzeigen sehen: der Fahrer die
Navigationsanweisungen, der Beifahrer
zum Beispiel einen Videofilm. Die von
Blaupunkt gezeigten Prototypen funk-
tionieren beeindruckend. Der Trick
hinter Double View ist eine hochgenaue
Schlitzmaske, die ab einem bestimmten
Blickwinkel nur die Hilfte der Bild-
information durchlisst.

Auch an Grifie nehmen die Displays zu.
Die deutlich gefallenen LCD-Panel-
Preise auf dem Weltmarkt erlanben
schon in der niichsten Generation von
Oberklasse-Limousinen Anzeigegréfien
von bis zu zehn Zoll Diagona-
le (bisher maximal 8,5 Zoll). Selbst in
der Kompaktklasse werden Farbbild-
schirme von 3,5 bis fiinf Zoll Diagona-
le erschwinglich, bei insgesamt viel
besserer Auflésung (bis zu 800 x 480).
Im Hintergrund steigt die Rechenkapa-
zitét fiir die Bildverarbeitung so an,
dass hochkomplexe Navigationsgrafi-

2 e A - Sl
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ken schon ab 2009 in den Auto-Innen-
riumen leuchten. Realititsgetreue
Landschaftsdarstellungen mit feiner
Textur, wie sie Google Earth bietet, oder
3D-Modelle von Grofistidten fiillen
dann die Anzeigen.

Wiihrend die DVD als Kartenmedium
im Navigationsbereich laut Harman/Be-
cker schon ab nédchstem Jahr in der Ober-
klasse breitflichig durch 60 oder sogar
80 Gigabyte grofie Festplatten abgelost
wird (in die unteren Klassen halten
Speicherkarten-Leser Einzug), kommen
hochauflésende DVD-Formate im Auto
erst auf Touren: Ob Blu-ray oder HD-
DVD, die Spieler beherrschen in naher
Zukunft quasi alle Formate.

Um der Video-Datenflut Herr zu wer-
den, steigert Harman/Becker auch die
Kapazitiit des MOST (Media Oriented
System Transfer)-Bus im ersten Schritt
von 25 MB/s auf 50 MB/s. Damit kén-
nen iiber MOST gleichzeitig bis zu fiinf




In einem Audi A8-Versuchsfahrzeug sitzen
die zwei Kameras unter dem vorderen
Dachhimmel. Ein Infrarot-Lichtband im Grill
ermiglicht auch Aufnahmen bei Nacht

verschiedene Videos flielen. Doch
der deutsch-amerikanische Hersteller
mochte nicht nur mehr Unterhaltung
auf den Weg bringen, sondern auch im
Bereich Fahrerassistenz mit Video-
Know-how punkten. Fest auf dem Fahr-
plan ist eine kameragestiitzte Verkehrs-
zeichen- und Fahrspur-Erkennung mit
Unterstiitzung durch das Navigations-
system. Zudem arbeiten die Ingenieure
derzeit intensiv an einer Verbesserung
der Erkennungsgenauigkeit von Ab-
standsregeltempomaten.

In Zusammenarbeit mit Audi Elec-
tronics Venture und PMD-Tec ist eine
3D-Kamera in der Entwicklung, die
{iber Lichtlaufzeitmessung in einem
Abstand bis zn 30 Meter Objekte auch
ohne Radarmessung rdumlich zuord-
nen kann. Technologie, die zwei Vor-
teile gegentiber bisherigen Systemen
verheiBt: Zum einen kommt zn den bis-
her eingesetzten Radars und 2D-Kame-

ras (wie zum Beispiel im Lexus LS 460)
in Zukunft noch eine dritte Kamerains-
tanz hinzu, die die Zuverladssigkeit be-
sonders im nahen Bereich erheblich
erhoht. Zum anderen sollen sich

damit sogar Fuliginger in Zu-
B .. kunft zweifelsfrei detektie-
ssm  Ten lassen.

Bei Bosch bastelt man
derweil an der Zukunft
des Head-up-Displays mit
Laser-Projektion. Die Vor-
teile sind eine erheblich kom-
paktere Bauweise als bisher und
eine breitere Abstrahlfliche. So kénnten
zum Beispiel vom Nachtsichtgeriit
erkannte IFuBginger direkt auf der
Windschutzscheibe grafisch angezeigt
werden.

Ahnlich spannende Innovationen verheibt
der Audiobereich, denn schon bald soll
Schluss sein mit dem Schnittstellen-
chaos. Harman/Becker hat eine Audio-
Multimedia-Software entwickelt, die
mit den unterschiedlichsten Medien
von iPod und Co. komplikationslos
kommunizierén soll. Im Friihjahr 2008
erscheint zudem das erweiterte
Bluetooth-Stereo-Profil in ersten Au-
tos, mit dem sich in breitem Umfang
die Musikdatenbank entsprechender
Handys drahtlos steuern und abrufen
lassen kann.

Gleichzeitig tiiftelt die walisische
Sound-Zweigstelle von Harman/Becker
am zukiinftigen Top-HiFi-Sound. Auf
der Agenda stehen sowohl mehr Dyna-
mik und Klangreinheit, als auch ein
erheblich gesteigerter Wirkungsgrad
zur Schonung des Spritverbrauchs.
In einer Prototypenanlage in einem
Flinfer-BMW spielt nicht nur ein sehr
kompakter und extrem verlustleistungs-
armer 1800-Watt-Digital-Verstiirker, son-
dern auch besonders auf Leichtbau und
Wirkungsgrad geziichtete Lautsprecher.
Die ersten Klangeindriicke sind hervor-
ragend: dynamisch und ausgewogen.
Von computergestiitzter Lautsprecher-
platz-Optimierung verspricht sich Har-
man noch weitere Klang- und Effizienz-
Fortschritte.

Auf den schnellen Abruf von gigan-
tischen Musikdatenbanken bereiten
sich zurzeit die Ulmer Spracherken-
nungsspezialisten von Temic vor (eben-
falls Harman). Noch bessere Mikrofone
und Erkennungsalgorithmen ermégli-
chen in Zukunft den direkten nament-
lichen Abruf von Musiktiteln: ,.Spiel
Autobahn von Kraftwerk."

Text: Alexander Bloch
Folos: Rossen Gargolov, Beate Jeske,
Hans-Dieter Seufert

Die nahe Infotainment-Zukunft

Bis Ende 2010 wird sich das Multimedia-Angebot im
Auto erheblich verbessern. Hier einige der
interessantesten Innovationen der nachsten Jahre.

AUGMENTED REALITY
Navigationsanwei-
sungen werden exakt
passend in ein reales
Kamerabild der StraBe
eingeblendet

= REALE LANDSCHAFTEN
| Wie bei Google Earth
@ zeigt die Karte nicht
{| nur die Hohe, sondern
auch die Oberflachen
genau an

30-STADTEBILDER
Derzeit werden fiir
| diese Anzeige viele
europaische GroB-
stadle dreidimensio-
| nal vermessen

HOCHLEISTUNGS-
VERSTARKER

Die nachsten Audiover-
starker werden extrem
stark (1800 Watt) und
verlustleistungsarm

ENERGIESPAR-
LAUTSPRECHER

™ Kiinftige Lautsprecher
werden bei hoherer
Dynamik leichter und
energiesparender

' SCHNITTSTELLEN

In naher Zukunft wird
das Auto mit fast jeder
| Datenschnittstelle
problemlos und sicher
umgehen konnen

d DATENSPEICHER

| GroBe Auto-Festplatten
ermaglichen die Spei-
cherung von betracht-
lichen Bild- und

| Musikdatenmengen

GROSSERE DISPLAYS
Die Anzeigeflachen
(rechts: alt) wachsen in
' den nachsten Jahren
erheblich, die Preise

| jedoch nicht

LASER-PROJEKTION
Kompakte Laser-Ein-
heiten sollen ab 2010
besonders breitflachige
Head-up-Display-
Bilder ermdglichen

DOUBLE VIEW
Zwei verschiedene
Bilder kommen

m  kilnftig auf einem
%7 Bildschirm
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COOL--
SCHRANK

In den USA gelten Vans mittlerweile als uncool. Das ma

daran liegen, dass man dort nicht so charakterstarke Exem};1 are
wie Ford S-Max, Mitsubishi Grandis und Renault Espace

=

unterschiedliche Interpretationen zum Thema Van.
Das Urmeter dieser Gattung in Europa ist zweifels-
ohne der Renault Espace, Aufien One-Box-Design in seiner
reinsten Form, innen viel Platz und ein sehr unkonventio-
nelles Cockpit. Ford S-Max und Mitsubishi Grandis gehoren

Frankmich. Deutschland, Japan — drei Lander, drei

zu einer jiingeren Van-Generation und versprechen schon

optisch mehr Dynamik als der kastenformige Espace. Wiih-
rend beim Design des S-Max allerdings teutonische Gerad-
linigkeit vorherrscht, setzt sich die Karosserie des Grandis
sehr schwungvoll in Szene.

Fiir den notigen Schwung in Bewegung sollen in allen
Fillen Vierzylinder-Turbodiesel mit zwei Liter Hubraum
sorgen, 150 PS leistet das Renault-Aggregat, das wie das 140
PS starke Ford-Triebwerk iiber eine Common-Rail-Einsprit-
zung verfiigt. In Ermangelung eines eigenen Dieselmotors
kommt im Mitsubishi der von VW stammende Pumpe-Diise-
TDI — hier mit 136 statt 140 PS — samt perfekt darauf ab-

‘gestimmtem, prazise schaltbaren Sech It

oty

zum Einsatz. : q s
Eine gute Wahl, wie der Blick auf die Antriebswertung zeigt

Trotz der nominell geringsten Leistung entwickelt der Gran-

dis-Motor subjektiv mehr Biss als die Triebwerke von S-Max
und Espace, und er hat bei Durchzug und Elastizitit die Nase
vorn. Zudem verbraucht er am wenigsten Diesel, lauft aber
wenig kultiviert und ist laut. Einen weiteren Fleck auf der
weillen Weste hinterldsst die Tatsache, dass es einen Parti-
kelfilter — bei Ford und Renault serienmiBig — bislang nur
als Nachriistlsung fiir 890 Euro zuziiglich Montage beim
Mitsubishi-Handler gibt.

Wie schon beim kleinen 1.5 dCi beweist auch das Zwei-
liter-Aggregat im Espace wieder einmal, dass Renault in
Sachen Diesel-Laufkultur derzeit das MaB der Dinge ist, Man
muss schon ganz genau hinhdren, um iiberhaupt etwas vom
typischen Verbrennungsgeriusch mitzubekommen. Nicht
weniger untypisch fiir einen Selbstziinder ist andererseits






5-MAX Nach hinten abfallende Dachlinie, schriger Heckabschluss

7 Guter Qualititsein-

| druck, fibersicht-
liches Cockpit, ein-

fache Bedienung

Triebwerk mit
akzeptabler
Laufkultur. Aus-
gepragte An-
fahrschwéche

sicht nach vorne.
Stark spiegelnder

ﬂ Navimonitor

Entspannte
Sitzposition,
schmaler
Mittelsitz in der
zweiten Reihe

Durchzugsstarker und
sparsamer Pumpe-Diise-

Uppiger Beinraum. Straffe,
aber bequeme Sitze mit

gutem Seitenhalt. Ordentliche Dieselmotor von VW mit
Kopf- und Schulterfreiheit eingeschrankter Laufkultur
Alle Fandsitze lassen sich Die serienmafige dritte Sitzreihe.
ginzeln versenken. Weitgehend Iasst sich komplett im Boden
ehener Ladebhoden. Mit 742 | versenken, die zweite zusammen- -,
falten und nachvorne schiehen |

Kilogramm hohe Zuladekapazitat

der Verbrauch, der fast zwei Liter iiber dem des Mitsubishi
liegt. Hier diirfte das Gewicht seinen Tribut fordern, das
zudem beim Beschleunigen aufs Temperament driickt.

Bei Laufkultur und Verbrauch rangiert der Ford-Motor
zwischen den Extremen. Nervend ist jedoch die Anfahr-
schwiiche, die beim Losfahren aus dem Stand viel Konzen-
tration bei der Betiitigung von Gas- und Kupplungspedal
erfordert, sowie die kurze Verzogerung, bis nach dem Hoch-
schalten der Schub wieder einsetzt. Und beim Herausbe-
schleunigen aus Kurven sollte die Drehzahl beim S-Max nie
unter 2000/min fallen, sonst geht nichts mehr. Kein Problem
fiir den Espace, der seine Leistung deutlich harmonischer
entfaltet.

Harmonisch und komfortabel ist auch die Federung des
Espace. Lange wie kurze Unebenheiten absorbiert das Fahr-
werk gleichermafen effektiv. Lediglich bei mehreren kurz
aufeinanderfolgenden Bodenwellen neigt der Renault zum
Schaukeln, und bei Kurvenfahrt fiihrt die weiche Abstim-
mung zu verstirkten Karosseriebewegungen. Zusammen mit
der indirekten Lenkung und dem ausgeprégten Untersteuern
wirkt der franzésische Van dadurch triige und schwerfillig.
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Weniger ausgewogen présentiert sich die Federung des
Grandis. Auf kurze Erschiitterungen spricht sie nur hélzern
und polterig an, auf langen Wellen mangelt es an Dimpfung.
Auch der Mitsubishi zeigt in Kurven deutliche Seitennei-
gung, untersteuert aber etwas weniger als der Renault. Auf-
grund seines niedrigeren Gewichts und der direkteren Len-
kung fiihlt er sich subjektiv zudem agiler an. Was jedoch
nicht heifit, dass er es wirklich ist: Bei den Fahrdynamiktests
rangiert der Grandis némlich hinter dem Espace.

Den Spitzenplatz helegt hier freilich der fiir einen Van iiberaus
fahraktive S-Max. Mit weitgehend neutralem Eigenlenkver-
halten, priiziser Lenkung und geringer Seitenneigung ver-
mittelt er dem Fahrer das Gefiihl, in einem weitaus kleineren
Auto zu sitzen. Federung und elektronisch verstellbare
Dampfung (965 Euro Aufpreis, inklusive Tieferlegung um
15 Millimeter) sind in der Normalstellung zwar straff ab-
gestimmt, aber das Schluckvermogen leidet darunter kaum.
Sport-Modus — das Ansprechverhalten wird holpriger — und
Komfort-Programm — der Aufbau schwingt auf langen Wel-
len nach — kann man sich getrost sparen, da die Elekironik
die Dampfereinstellung an jedem einzelnen Rad ohnehin



~ " Filigrane A-Séulen.
/| Sehr gewdhnungs-
| hediirftiges

Kultivierter

Diesel mit harmo-
nischer Leistungs-
entfaltung und
grofiem Durst

Niedrig montierte Sitze mit
schlechter Oberschenkel-
auflage, frei positionierbar
dank integrierten Gurten

Sehr gut nutzbarer Laderaum.

Nicht henitigte Sitze

miissen aber ausgehaut und
extern gelagert werden

stufenlos der Fahrsituation im Sinne hochstméglicher
Fahrsicherheit anpasst.

Eingeschrinkt wird die Freude am Kurvenfahren
beim §-Max jedoch durch die breiten, weit vorn anset-
zenden A-S#ulen, so dass vor allem Linkskurven
schlecht einzusehen sind. Gleiches gilt an Kreuzungen
und Einmiindungen, wo der freie Blick auf den Quer-
verkehr von links behindert wird. Der Grandis ist hier
allerdings nicht besser. Wohl aber der Espace, der mit
seinen filigranen Dachpfosten und dem grofien Drei-
ecksfenster mehr Durchblick gewdhrt.

Den braucht der Fahrer auch, um sich im Renault-Cockpit
zurechtzufinden. Wihrend die Heizungsbedienung in
den Tiiren noch akzeptabel ist, versteckt sich der Warn-
blinkschalter auBerhalb des peripheren Blickfeldes in
der Dachkonsole. Zudem sind manche Schalter dem
linken Fub niher als den Héinden. Die grofien Rund-
instrumente vor dem Fahrer in Ford und Mitsubi-
shi sind iiberdies deutlich besser auf einen Blick zu
erfassen als das verspielte, digitale Zentraldisplay
im Espace. >
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Mitsubishi
Grandis
2.0 Di-D
Intense

Ford S-Max
2.0 TDCi
Titanium

Renault Espace

el 2.0 dGi FAP
& 1

Expression

Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/d Reihe/d Reihe/d
Hubraum cm? 1997 1968 1995
Leislung KW (PS) 103 (140) 100 (136) 110 (150)
bei 1/min 4000 4000 4000
max. Drehm. Nm bei 1/min 320 bei 1750 310 bei 1750 340 bei 2000
_Schadsloffeinstufung Euro 4 Euro 4 Euro 4
CO0,-AusstoB o/km 169 176 200
Leergewichi/Zuladung ka 1763/742 1747/588 1879/726
Lénge x Breile mm 4768 x 1884 4765 x 1795 4656 x 1894
x Hihe x 1658 x 1655 x 1728
Radsland mm 2850 2830 2803
Wendekrels links/rechts m 12,3/12.8 12,3124 11,8/11.8
Gepdckraum LVDA 755/2000 470/1545 650/2860
Tankinhait L 70 65 83
Innenbreite vorn/hinten mm _ 1535/1580 1495/1520 1545/1560
Innenhihe vorn/hinten mm 1050/960 1030/975 1040/980
Normsifzraum mm 795 670 750
QuadermaB kleinmm 730 x 1010 865 x 835 800 x 995
LxBxH x 840 X 755 x 1000
groB mm 1650 x 1010 1310 x 835 1800 = 995
x 840 % 755 x 1000
Teslwagenbereilung 225/50 R17W  216/55R17V  225/55 R17 W
Goodyear Yokohama Michelin Pilot
Excellence Aspec A349 Primacy
Kraftiiheriragung Vorderradantr. Vorderradanir. \.'grdenadanln
geltrighe gelri?ahen S gelriebe
Beschieunigung S
0- 80 km/h 7.7 78 76
0- 100 km/h 1.2 11,5 114
0-120 km/h 16,5 16,8 169
0- 130 km/h 194 19,8 20,1
0-140 km/h 228 243 24,
Elastizitat" 5
60— 100 kmv/h (IVAV. G.) 7.6/10,6 7,71104 8,0/10.9
80— 120 kn/h (V.VI. G.) 10,6/14,0 11,1/12.8 11,3/15.5
Hachstg km/ 196 195 194
Bremsweg m
aus 100 km/h kalt leer 40 41 39
aus 100 km/h kait beladen 41 40 41
aus 100 km/h warm beladen 42 42 40
aus 140 knv/h kalt leer 78 80 76
 pi-split Q 17 150 124
Testverbrauch L/100 km 9.1 84 10,3
min. (ams-Verbrauchsrunde) 56 59 71
maximal 1.7 10.9 125
Reichweite km 769 774 806
ECE-Verbrauch L/100 km Diesel Diesal Diesel
Stadt 8.1 84 95
{iber Land 54 56 6,6
gesamt 6.4 6,6 76
Innengeriusch dB(A)
bel 50 km/h 60 61 59
bei 80 kav/h 66 63 62
bei 100 km/h 68 67 65
bei 120 kmv/h n 69 67
bei 130 km/n 72 70 69
bel 140 km/h 72 3 LAl
Fahrversuche leer/bel. km/h
Slalom 18 m 59,9/57 4 56,3/54.9 58,0/56,0
150-Wedeltast 123,8/123 4 117,5/119,3 123,0/119,6
VDA-Ausweichgasse
Einfahrgeschwindigkeit 69/70 68/65 69/66
Ausfahrgeschwindigkei 52/50 42155 44/50
Festkosten Euro
Stever 309~ 309~ 308~
Haftpflicht 1265~ 1119~ 1184,-
Teilkasko® 536,- 436, 536,~
Vollkasko® 1755~ 2532~ 2297~
Unterhaltskosten im Monat®
bei 15 000 km/Jahr Euro 317~ 311~ 349~
bei 30 000 km/Jahr Euro 448, - 637~ 530~
Grundprels Euro 32 565-* 29790~ 32 250~
Einparkhilfe 505~ = 400,-%
Geschwindigkeitsregelanlage 330~ o 330~
Leichtmetallrader 17 Zoll ) Q 1300,~
Metallic-Lackierung 610~ 540~ 650,~
Navigationssystem 2450, ca. 2500, 2300,~
Radio mit CD 750~ o o]
Sitzheizung o = 260~
3. Sitzreihe 795~ o 700,-
Xenon-Scheinwerfar 960~ = 1000,-

" f{ir die Punktwerlung sind die im zweithochsten (60 bis 100 km/h) und hdchsten (80 bis

120 km/h) Gang erzielten Werte mafigebend;  ohne S8; ¥ mit 150 Euro SB; # ohne Wertveriust;
* inkl, 965,~ Euro f0r Damplerv “ nur hinten; i beim
Handler; O = Serie; - = nicht ligferbar




GESAMTERGEBNIS

Fahrzeugtyp Ford Mitsubishi l;gn::r;l

i el " - ¥ T S-M Grandi
So individuell wie die Gesichter sind die Bharaktere der drei Vans (Maximalpunktzah)) 2.0 TaIJEI 2.??“-5 2.0 dCi FAP
Karosserie

Ir 10) 10 7 9
Raumgefihl 10) 9 8 10
Kofferraum 10) 10 6 10
Zuladung (5) 5 4 5
Funktionalitat {5) [ [] 3
Variabilitat 10) ] 7 10
Serign-/Zusatzausstattung 15] 9 13 6
Sicherheitsausstattung (passiv) (25! 14 10 12
Qualitatsa I 10 g 7 8
SUMME (100) 8 66 73
Bediensicherheil
Rundumsicht/Ubersichtl. (10 6 6 8
Bedienbarkeit (25 22 20 15
Licht (10 T 3 6
Instrumente 5) 4 4 2
SUMME {50) 39 33 A
Fahrkamforl
Federung leer (25! 19 17 21
Federung beladen (15 12 11 13
. - - Sitze vorn 20 18 15 16
Cockpit und Bedienung im Renault Espace Sige inten o 7 5
Daran gewdhne ich mich nie!”, seufzt ein Kollege bei der Punktevergabe im Kapitel f"“‘a""r;'""‘:l e e g 8 g
Bediensicherheit. Und mit dieser Meinung steht er in der Redaktion nicht alleine. Wo st gioct oo Ossie (

Al % bl : Al —(10) 3 6 9
zum Beispiel der objektive Vorteil eines mit griin schimmernden Anzeigen Giberfrachte-  “Wengekreis 5 1 1 2
ten Zentral-Displays mit Digitaltacho? Sei es Geschwindigkeit, Drehzahl oder Fillstand  ~symme {00 78 50 0
des Tanks — immer miissen die Augen nach der entsprechenden Anzeige suchen. Ein  Antrieb
ap— - kurzer Blick reicht da nicht Laufkultur (10) 8 7 9

g zum Erfassen der Informatio- _Durchzugskraft (10) 6 8 7
nen. Das Radio versteckt sich ;ﬁlﬂngsgﬁwa - ( 1(3% g 49 g
hinter einer Klappe. Es gibt altung/Getripbeabsiutung
zwar einen Bediensatelliten am g’f‘;!":g:ws‘g"“““"““"’““ %—g] L }g 12
| Lenkrad, aber damit lassen it {20 o 7 s
sich nur Basisfunktionen steu-  gaicheite B ] 1 5
ern. Die Klangeinstellungen “summe {100) &0 56 57
i etwa miissen am Gerdt vor-  Karosserie
genommen werden. Und das  Fahrsicherheit leer (20 18 17 17
ist vom Fahrerplatz aus selbst _Fahrsicherheit beladen (15 13 12 12
bei offener Klappe nur schlecht _Fahrdynamik-Test (5 5 3 4
zuganglich. Sicherheitsausstatiung (aktiv) (20 7 4 4
Handling (15 13 11 10
Lenkung (10 ] 7 7
Traktion/Wintertauglichkeit (10] 2 U 7
Geradeauslauf/Windempf. (8) 4 4 4
SUMME {100) 76 [H 65
Bremsen
In puncto maximaler Laderaum und Variabilitét o g leer (100 km/h) (10) 7 i 3
P e ; Bremsweg kalt beladen (") (5) 3 3 3
rangiert er dafiir immer noch ganz vorne. Dank einem Bismsweq warm beladen (') (10) 5 5 7
Schienensystem im Boden lassen sich bis zu fiinf hin- Bremsweg aus 140 kvh ) 3 3 7]
tere Sitze — die Plitze sechs und sieben kosten je 350 Pedalgefihl (5) 4 q 3
Euro — beinahe beliebig anordnen oder ganz aushauen. ji-spit-Stabifitat (5) 5 ] [l
Dadurch entsteht ein riesiges, glattflichiges Abteil mit p-split-8 0 (5) 3 0 2
einer riickenfreundlich niedrigen Ladekante. T E(%]! 3:1 229 323
Auch beim S-Max kostet die dritte Reihe Aufpreis (795 m { -
S < < igenschafiswerlung (500) 365 | 328 339
Euro). Der Grandis bietet wahlweise sechs oder sieben Umwelt :
Plitze serienmiibig, wobei beim Siebensitzer statt zwei Minimalvarbrauch (20) 12 11 9
Einzelsitzen in der zweiten Reihe eine 60:40 geteilte Emissionsverhal (10) [l 2 3
Dreiersitzbank montiert wird. Diese ldsst sich nur zu- Leergewicht (10) 4 : 3
sammenklappen und nach vorne schieben, was weniger Stand- und Fahrgerausch® 10 9 8 10
Platz schafft als die Lésungen der Konkurrenten. Zu- :E“me (50) g % %
dem bleibt im Ladeboden eine Stufe. Beim Ford lassen G,:mmis. 25) 16 25 17
sich die Einzelsessel in Reihe zwei und drei dagegen Aupreisgestaliung 15) 3 3 3
alle versenken und bilden einen ebenen Stauraum. Wiederverk 10) [] 7 ]
So bietet der S-Max den besten Kompromiss aus Festkosten fiir 5 Jahre* 15) 15 11 1l
Nutzwert und Fahrspal, was ihm trotz des hohen Wart /Rep. 100 000 km 15 15 13 10
Preises von 32 565 Euro den Sieg einbringt. Der an- :mm"" 10000k a0 18 20 1
i 7 & 5 arantie (10) 3 7 7
nithernd gleich teure, komfortable und gerdumige SUMME Ti00) 78 5 59
Espace wird auf der Zielgeraden noch von Platz zwei Gesamtwariung 6501 412 | 439 433
verdréngt, weil der Grandis bei Anschaffung und Ver- 1 Foitl & TSRS 3. RENAULT
brauch deutlich giinstiger ist. Boi aller Sportiichkeit ~ Dank quler Serienausstat-  Guter Fahrkomfort,
D eha™  sanbbicih dor G, Inentaam und G
Text: Hermann-Josef Stappen ﬂﬂ'ﬁﬂ?ﬁ"fﬁ'ﬁ'ﬁnﬁ Gnen  aul Blats wol. Das Raum- _ vierte Motoriaut sina dis
Fotos: Achim Hartmann funktionalen Innenraum.  angebot fallt geringer Starken des Espace. Nicht
Starand ist die Anfahr- aus. Fr patzt zudem beim  zeitgema ist der hohe
schwache des Motors. p-split-Bremsen. Kraftstoffverbrauch.

* Bester erhalt volle Punkizahl
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GEFAHREN & GETESTET

Ab Mitte September prisentiert sic

lvo bleibt seiner Linie treu: Die
VWaichzeichner sind auch beim
neuen V70 nicht zum Einsatz
gekommen. Somit steht die Neuauflage
unverwechselbar in der Tradition ihrer
einprigsamen Vorginger.

An der Front ist dem V70 eine De-
sign-Brise der Limousine S80 um die
Nase geweht. Von der Motorhaube aus
geht die nach hinten ansteigende Schul-
terlinie in die Seiten iiber und miindet
im volvotypischen Charakter-Heck.

Die leuchtturmartig wirkenden
Riickleuchten sind nun in die Heck-
klappe integriert, die eine breite Lade-
&ffnung und Zugang zu 575 Liter Stau-
volumen bietet.

Den Raumgewinn im Heck von 90
Litern im Vergleich zum Vorgénger ver-
dankt der neue V70 seinen gewach-
senen Abmessungen. Sowohl in Linge
(plus elf Zentimeter) und Breite (plus
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sechs) als auch beim Radstand (plus
sechs) bewegt er sich neuerdings auf
Augenhéhe mit dem S80. Zusitzlich
ragt er acht Zentimeter hoher.

Dass der V70 kaum an Handlichkeit
einbiifit, ist auch ein Verdienst der pri-
zisen Servolenkung. Grofe Fensterfld-
chen sorgen nicht nur fiir eine gute
Rundumsicht vom Fahrerplatz aus, sie
lassen auch viel Licht ins Interieur.

Der Wohifiihifaktor an Bord profitiert
davon Jedenfalls. Fiinf Passagiere finden
genug Bewegungsfreiheit vor und diir-
fen sich in der Topversion Summum
an vielen Komfortbeigaben und Echt-
holz-Einlagen in Tiiren und Armatu-
renbrett erfreuen. In der nach Art des
Hauses scheinbar frei schwebenden
Mittelkonsole sind alle Bedienele-
mente iibersichtlich angeordnet. Be-
merkenswert ist die Hartnidckigkeit,
mit der Volvo der Ansammlung zahl-

MITTEL ZUM HEGK

h die dritte Generation des Volvo V70
wieder als zweckmabBiger Kombi. Fahrbericht des neuen Dreiliter-Ve6.

Der V70 hatein Charakter-
Heck erhalten. Die
Riickleuchtensind'in die
Klappe integriert

Das Gepiickahteil hietet 575 Liter
Stauraum. Zudem gibt es einen doppelten
Ladeboden mit zusétzlichen Fachemn



Die senkrechten'Strehen
des Wahengrills'sind verchiromt |

Fahrzeuglyp Volvo V70 Volvo V70 Volvo V70 Volva V70 Volvo V70
25T 3.2 T6 AWD 2.4D D5

Motorbauarl/Zylinderzah| Reihe/5 Reihe/6. Reihe/6 Reihe/5 Reihe/5

Hubraum cm? 2521 3192 2953 2400 2400

Leistung KW (PS) 147 (200) 175 (238) 210 (285) 120 (163) 136 (185)
bei 1/min 4800 6200 5600 4000 4000

max. Drehm. Nm bei 1/min 300 bei 1500  320'bei 3200 400 bei 1500 340 bei 1750 400 bei 2000

Leergewichi/Zuladung kg 1673/587 1720/590 1815/595 1704/596 1704/596

Lange x Breile mm 4823 x 1861

% Hihe x 1547

Radstand mm 2816

Gepackraum LVDA 575-1600

Beschleunigung 0-100km/m s 8.1 84 7.2 9.9 8,8

Hichslgeschw. kmvh 230 235 245 210 225

ECE-Verbrauch /100 km  Super Plus Super Plus Super Plus Diesel Diesel

gesamt 94 X 11,2 65 i
Grundprels Euro 37 550~ 41650, 49410~ 37670,~ 38 950,~

reicher Knopfe front. Es diirfen eben
noch konventionelle Tasten und Schal-
ter sein.

Gleichwohl soll die Sicherheit eine Vol-
vo-Domiine bleiben. Front-, Kopf-, Seiten-
und Schulterairbags sind bereits in der
V70-Basis (Kinetic) serienméBig. Ab
Werk mit an Bord sind ferner die Fahr-
dynamikregelung DSTC und das Schleu-
dertrauma-Schutzsystem WHIPS.

Wer allerdings auf den T6 genannten
neuen Sechszylinder zuriickgreifen
will, muss sich mindestens in die mitt-
lere Momentum-Version ab 49 410 Euro
einkaufen, Der kultivierte Dreiliter-
Benziner ist eine Volvo-Entwicklung
und geht mit ausgepriigter Drehfreude
zu Werke. Trotz 285 PS soll er nur 11,2
L/100 km verbrauchen, Lieferbar ist der
T6 ausschlieBlich in Verbindung mit
einer Sechsgang-Automatik. Damit er
seine Kraft sicher auf die Stralle bringt,

3 1272007

assistiert ihm ein Allradsystem mit Hal-
dex-Kupplung. Die iibrigen Triebwerke
— zwei Diesel und zwei Benziner —
stammen von der Konzernmutter Ford
und decken ein Leistungsspektrum von
163 bis 238 PS ab.

Von Haus aus ist der V70 T6 mit ei-
ner gehorigen Portion Gelassenheit ge-
segnet, Seine 1815 Kilogramm gleiten
sanft iiber Unebenheiten hinweg. Um
eher sportlichen Anspriichen zu genii-
gen, empfiehlt sich das Four-C-Fahr-
werk mit drei wiihlbaren Abstimmun-
gen fiir 1450 Euro Aufpreis.

Volvo kalkuliert, wie beim Vorginger
jéihrlich etwa 10 000 Exemplare des V70
zu verkaufen. Auch bei Prognosen blei-
ben die Schweden eben auf der konser-
vativen Seite.

Text: Jorn Ebberg
Fotos: Beate Jeske

Der T6 genannte Dreiliter-Sechszylin-
der ist eine Volvo-Eigenkreation

und hereichert das Motorenprogramm.
Im Cockpit herrschen Ordnung und
Ubersichtlichkeit. Die Mittelkonsole
scheint frei zu schwehen



Nissan mixt bei der zweiten

~ www.auto-motor-und-sport.de

Generation des X-Trail'bewahrte
DNA mit frischer Technik.

Fahrbericht der 173-PS-
Diesel-Variante.

Nissan h;hielt d; kaslanlzd}migu Stil bei — positiv fiir iibersicht und Platzangehot

ie kénnen schon gemein sein,

die Nissan-Leute. Da fleht die

Kundschaft darum, am be-
kannten X-Trail festzuhalten, und was
machen sie: bringen einen neuen.

Doch gemach: Generation zwei
scheint ihrem Vorgédnger wie aus dem
Gesicht geschnitten zu sein und erstickt
damit nachbarschaftliche Neiddebatten
im Keim. Modellwechsler kénnen also
den griindlich revidierten Innenraum
und die ergonomische Sitzposition des
auf 4,63 Meter gestreckten Allradlers
ohne ldstige Fragen geniefien.

Etwa den neu gestalteten Armatu-
rentriiger. Die nun direkt im Blickfeld
liegenden Rundinstrumente liefern In-
formationen zu Tempo und Drehzahl,
fiir den Rest ist ein LCD-Display im
Funktionsuhrenstil zustindig.

Auf dessen fritheren Platz in der Mit-
telkonsole schliipft bei den gehobenen
Versionen optional ein Infotainment-
System mit Monitor fiir DVD-Navigati-
on und Riickfahrkamera, CD-Wechsler
sowie Bluetooth-Anbindung. Tastende
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Finger registrieren weich geschdaumte
Oberflichen und iiberfrachtete Hebel
an der Lenksdule, Kaltgetriinke profi-
tieren von kiihlbaren Cupholdern.

Die sind ebenso clever gemacht wie das
Gepéckabtell. Ein Auspufftopf, der 6ko-
nomischer als bisher verlegt ist, sorgt
fiir ein Volumenplus, der Doppelboden
mit aufteilbarer Schublade sowie ab-
waschbaren und rutschfesten Ober-
flichen fiir Ordnung, Die neigungsver-
stellbare Riickbank ist dreiteilig
klappbar und schafft eine ebene Lade-
fliche — Maximalvolumen 1773 Liter.
Damit ist der X-Trail im Rudel von To-
vota RAV4, Opel Antara und Konsorten
vorn dabei, im Nissan-Programm parkt
er zwischen dem groBeren Pathfinder
und dem Stadtindianer und iiberra-
schend gutem Quotenbringer Qashqai.

Von Letzerem iibernimmt der X-Trail
auch die Bodengruppe mit der Mul-
tilenker-Hinterachse. Wer also zirkus-
reife Verschrinkung erwartet, sitzt beim
Nissan im falschen Film. StraBenkom-
petenz geht szeneiiblich vor Gelénde-

GEFAHREN & GETESTET

Die Bergabfahrhiife und der schalt-
hare Allradantrieh sind ebenso Serie
wie ein variahler, robust ausgefiihr-

ter Gepéckraum mit doppeltem Boden
und aufteilbarer Schublade




talent. Dennoch, rund ein Drittel der
X-Trail-Fahrer rumpeln regelmiBig run-
ter vom Asphalt, kutschieren Griin-
schnitt aus dem Schrebergarten, parken
am duberen Ende des Waldparkplatzes
oder holen sich ihren Weihnachtshbaum
eigenhéindig aus der Schonung. Wie
bisher kénnen sie dabei auf klassen-
iibliche 200 Millimeter Bodenfreiheit
sowie Boschungswinkel von 29 Grad
vorn und 23 Grad hinten vertrauen.
Und auf das um eine Bergab- und Berg-

Die Mu!tllsnkaf-lllturnhsa verbessert die Fahreigenschaften auf der
StraBe — beim Thema Verschréinkung muss sie weitgehend passen

anfahrhilfe erginzte Nissan-Allradsys-
tem (All Mode 4 x4-i),

Im Gegensatz zum Vorgénger, der auch
als reiner Fronttriebler angeboten wur-
de, sowie zum Qashqai ist dieses beim
neuen X-Trail Serie. Drei Programme
sind per Drehknopf wihlbar: Frontan-
trieb, automatisch zuschaltender Allrad
mit variabler Kraftverteilung per Lamel-
lenkupplung sowie eine Mittensperre
mit hélftiger Kraftverteilung nach vorn
und hinten, die bis zu einem Tempo

Aufgerdumtes Cockpit mit adéquater Sitzposition,
ordentlicher Verarheitung und einfacher Bedienung

von 40 km/h wirkt. Der Auto-Modus,
der auf die Informationen des elektro-
nischen Stabilititsprogrammes, der
Antischlupfregelung und des ABS zu-
riickgreift, ist bei jedem Tempo aktivier-
bar und soll sechs Mal schneller agieren
als bisher. Er registriert Beschleuni-
gungskrifte, Giergeschwindigkeiten
und Lenkwinkel, was die Kurventalente
des X-Trail fordert.

Spiirbar beim Herausbeschleunigen
auf griparmem Asphalt: Hier wechselt



Der 173 PS starke Zweiliter-Diesel kombi-

niert Drehmoment und -freude mit hoher Lautkultur

das Untersteuern vom Kurveneingang
beim Gasgeben, wenn die Hinterrader
mehr Kraft zugeteilt bekommen, zuneh-
mend ins Neutrale. Ideallinien-Scanner
miissen sich dennoch woanders umse-
hen, denn der komfortabel abgestimm-
te X-Trail nimmt zwar ungepflegten
StraBenoberfldchen wirksam die Schiir-
fe, auf schnelle Kurvenfahrt reagiert er
jedoch mit deutlicher Seitenneigung.
Um Leistung kiimmern sich zwei
neue Diesel sowie ein neuer und ein

bekannter Benziner. Die von Renault
zugelieferten, zwei Liter groflen Com-
mon-Rail-Diesel mit Piezo-Diisen und
finf Einspritzungen pro Arbeitstakt
entwickeln 150 oder 173 PS. Der stir-
kere geht so schwungvoll ran, dass er
bei Renault sogar den knalligen Mégane
Sport anfeuern darf. Ein Sportgliiher im
SUV? Kein Problem, denn der partikel-
gefilterte Vierventiler schiebt nach kur-
zer Anfahrschwiiche fliissig los und
iiberquert die 4000er-Marke, ohne

Nissan X-Trail ~ Nissan X-Trall  Missan X-Trail  Nissan X-Trail
1 20 2.5 0dCi 2.0dCi
Molorhavart/Zylinderzahl Reiherd Reihe/4 Reihe/d Reihe/d
Hubraum cm? 1997 2488 1995 1995
Leislung kW (PS) 104 (141) 124 (169) 110 (150) 127 (173)
bei 1/min 6000 6000 4000 4000
o max. Drehm. Nm bei 1/min 196 bei 4800 233 bei 4400 320 bei 2000 360 bei 2000
2 Leergewichi/Zuladung kg 1514/536 1544/506 1626/545 1651/519
N Lange x Breile mm 4630 x 1785 4630 x 1785 4630 x 1785 4630 x 1785
| _x Hihe X 1685 % 1685 % 1685 % 1685
" Radstand mm 2630 2630 2630 2630
Gepackraum VDA 479-1773 479-1773 479-1773 479-1773
Beschleunigung 0100 km/h s 11 9.8 11,2 10,0
Hichslgeschw. km/h 184 194 188 200
ECE-Verbrauch LA100km  Superbenzin Superbenzin Diesel Diesel
gesamt 87 96 7.1 74
Grundprels Euro 26 990~ 30040~ 29440~ 32140~

durch riide Drehmomentspitzen oder
Vibrationen aufzufallen.

Der Diesel agiert so dezent und kulti-
viert, dass sich der avisierte Dieselanteil
von fast 90 Prozent anfdringt. Ange-
sichts der Allround-Talente des ab Juni
erhiltlichen X-Trail scheint er ebenso
realistisch wie die erhofften 10 000 Jah-
resverkiufe in Deutschland.

Text: Jarn Thomas
Fotos: Hardy Mutschler
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Sind 265-Roadster-PS fiir 32 000 Euro beim Opel GT
wirklich der Fahrspali-Leistungs-Hammer, oder zeigen ihm
BMW Z4, Mazda MX-5, Mini Cooper S und VW Golf GTI,
wo es unter 30 000 Euro wirklich rundgeht? [>

schinste Art; fiinf
kleine Sportritter auf
der Suche nach

dem Fahrspafi-Gral

: \ N\ T/ N Krafte auf ihre

12/2007 [0




Ganz viele winzige,
enge Kurven,

W4 jagt der kleing
Mini Cooper 8
am lighsten.-

| ,Ein Cooper S,
wie man ihn
‘sich wunscht:

' superagil und

| feurig im Antritt”
Otto Rupp

| bt jjl SLALOM 18 METER

Der Slalom geht an den BMW-Konzern: Vorneweg stiirmt der

' quirlig lenkende Mini vor dem sehr prazise steuernden Z4. Wacker

halt sich noch der Golf GTI auf dem dritten Platz. Eher enttdu-

1 schend ist die Leistung des Opel GT: gerade mal 62,7 km/h und

Ein Turbo ohne Turhoalliiren. Der Ein Tell des edlen Mini-Fahrbestecks, das sich

Antritt wiire selbst fiir Sauger gut  so gut hedienen lisst, wie es aussieht

s geht ein Brausen durch das
Ebergige Land. Ein blechgewor-

dener Finfer-Sturm, von zu-
sammen 979 PS bewegt, fegt auf groBier
FahrspafB-Mission frech vorbei an der
CO,-Depression. Drei Hecktriebler-Cab-
rios und zwei Fronttriebler-Kompakte
geeint von der Suche nach dem Kur-
vengliick,

Vorneweg donnert Opels neuer Star.
Ein Oben-ohne-GT, der mit seiner Um-
welt so herrlich flirtet wie kein zweiter
Blitztriiger in den letzten Jahren. Uber
2000 Kiufer haben sich schon in ihn
verliebt. Wen es jetzt erst erwischt,
muss schon bis April nichsten Jahres
auf den Roadster warten.

Miéchtig glotzt seine Haube durch
die Frontscheibe und schwenkt ameri-
kanisch léssig in die Biegung. Offen
kokettiert der deutsche Bruder des Pon-
tiac Solstice mit seiner US-Herkunft.
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Klar kann er cruisen, aber er kann auch
anders. Plitzlich erstickt das Nieder-
tour-Brabbeln in sattem Brummen. Vom
Gaspedal getriezt und von einem seuf-
zend-blubbernden Ablassgerdusch des
Wastegate-Ventils untermalt, schieft
die Studenten-Corvette beim Spurt da-
von und winkt der chancenlosen Test-
Horde noch einmal ldssig mit den vi-
brierenden Vierkant-Endrohren. FleiBig
pfliigt das Schalthebel-Stummelchen
dabei durch die definierten Génge und
endet mit einem dumpfen Ton am End-
anschlag des fiinften Gangs, der so lang
erscheint wie die Route 66.

Die 264-Twinscroll-Turbo-PS zerren nicht
und gieren nicht nach Drehzahl, sie liegen
einfach an, breit, harmonisch und viel-
leicht etwas unspektakulr.

Richtig Leben kommt anders in die
Opel-Bude. Zum Beispiel, wenn eine
fiese Autobahn-Kompression die lang-

damit klar an letzter Stelle.

-
llgluzlfnqglm s -‘
Hy N

BGOLEGT [
54,8 kn/h o §
EB MAZDA MX-5 @

63,5 km/h

R OPEL GT
62,7 km/mh

Bt

hubige Federung zum Mini-Katapult
befordert. Kein gutes Omen fiir die
Landstrafie? Mitnichten, der Opel ist
ein Blender. Cool suggerieren seine et-
was unbeteiligt wirkende Lenkung und
das leicht wiegende Fahrwerk dem Pi-
loten eine gewisse Behibigkeit, um
dann auf Zug gefahren spurtreu wie an
der Stahlstange gehalten um Kurven zu
feuern. Allzu iibermiitiges Kurvenein-
gangstempo belegt aber auch der Heck-
triebler mit der sportlichen Hachst-
strafe: Untersteuern. Hier hilft ein
wenig Lastwechsel-Provokation, um
das Hinterteil fiir den zarten Aus-
gleichsschwung zu wecken.

Bei gekappter ESP-Leine und ge-
konntem Gas-Puls schiebt der wohlge-
formte Roadster-Po anmachend breit
iiber den Asphalt, Nur auf stark gebeu-
telten StraBen sollten GT-Piloten lieber
seinen Flanier- als Sport-Talenten den



Vorzug geben, sonst schwankt sich der
Zweisitzer aus dem Konzept.

Wer vom GT in den Mazda MX-5
umsteigt, darf vorher keinen starken
Espresso kippen. Der kleine Japaner hat
die Ruhe nicht erfunden. Es ist eher die
autogewordene Roth Hindle, die man
entert. Autofahren ohne Filter — direkt,
eindeutig und zumindest subjektiv
recht kréftig. Es warten nur 160 PS, aber
die spielen bei hohen Touren iiber-
raschend locker mit den gerade mal
1129 Kilogramm Leergewicht. Unten-
rum zuriickhaltend, beiBt der Zweiliter-
Vierzylinder ab 5000/min plétzlich zu
wie eine gereizte Natter. Der Vierven-
tiler kreischt und sirrt dazu in den
héchsten Ténen, nicht wirklich sexy,
aber eindringlich.

Wer ihn bei Drehzahl-Laune halten
will, muss fleiBig schalten. Und genau
dieses klackernde Handspiel mit dem
zierlichen Stéckchen in den engen Gas-
sen beherrscht der MX-5 so sinnlich
knackig wie kaum ein anderer.

Damit nicht genug der betonten Za-
ckigkeit. Schon nach nur einer Viertel-
umdrehung an der gefiihlsecht-ultra-
spontanen Lenkung weiB der Pilot, dass
den Zweisitzer Geraden nur langwei-
len. Nervds tinzelt er auf seiner Fahr-
spur, bis seine 205er-Reifen endlich
Kurvenfutter spiiren. Dann zappelt mal
der Po und schniiffelt mal die Front.
Der Heckantrieb, die fast parititische
Gewichtsverteilung und das etwas zu
wankig ausgelegte Fahrwerk tanzen
querdynamischen Cha-Cha-Cha. Geiibte

It Kiang banal und im Antritt schal:
DenBMW-Vierzylinderwirkt deplatziert

Cabriospal aufiKnopfdruck:
Beim Z4 offnet sich das Dach elektrisch

> A .So prazise wie
@‘” der Z4 zirkelt kei-
=¥ ner ums Eck. Nur
der mlde Zwei-
litermotor nervt*

ISO-WEDELTEST

Der 1S0-Wedel-Parcours ist fest in Fronttriebler-Hand. Dem
spaten Grenzbereich des Mini Cooper S und Golf GTI haben die
Konkurrenten wenig entgegenzusetzen. Besonders der Mazda
MX-5 verliert mit seinem recht nervosen Fahrverhalten eindeutig

an Boden.
B-6-&
B MINI COOPER § ;
135,2 km/h >
ERVW GOLF GTI {—" i
1320kmm !

BMW 24
131,6 km/h €

B OPEL GT
129,8 km/h

3 mMAzDA
129,0 km/h

Zentimetergenau
an den Curkis
entlang - eine
Doméne des
balangierteniz4




[immer eine
L Mini-Corvette

Jorn Thomas

242 [J¥il] BREMSEN |

Sie bremsen alle fiinf exzellent, und die Unterschiede sind
anfangs marginal. Trotzdem: Nach der zehnten Bremsung steht
ein Z4 zwei Meter vor GT und GTI sowie drei Meter vor dem
Mini. Dem Mazda fehlen sogar vier Meter Bremsweg.

H-0-8& |
s Mit Abstand der stirkste Motar im Test, Hier fiihit sich der GT wahl: im satten
m subjektiv fehit es ihm etwas an Feuer Drehmomentfutter weit weg von 6000/min

X . — Sy

FB OPEL BT
36/37 m

EBVW GOLF 6T 7
i o
3 MINI CODPER §
37738 m
B MAZDA
38/39 m

,Der GTI ist ein

potenter Kurven-
' Rauber mit Gent-
leman-Manieren®

_‘ Alexander Bloch

Einechtes Tier: in jeder Drehzahl-  Aus diesen Rohren feuern
lage stark und packend hassig-heisere Sound-Salven BESCHLEUNIGUNG

Ein niedriges Leistungsgewicht verheiBt gute 0-100 km/h-Be-
schleunigung. So liegt der Opel GT mit 5,4 ka/PS deutlich vor
dem Golf GTI mit 6,3 kg/PS und dem Mini Coeper S mit 6,8 ka/PS.
Auf den beiden letzten Platzen rangieren der Mazda MX-5 mit
immerhin noch 7,1 kg/PS und der BMW Z4 mit nur 8,8 ka/PS.

©-0--8,
EBOPELOT ¢ \
63s m
EA VW GOLF 6T) (—r (
So entspannentd ik Faas
* schnell wie der ENRM ok @

GTI wetzt keiner WY ik i
im Testiiiber die E
1,1 m
: Landstrafie b

[ BMW 24
T




Fahrer, die den heifien Tanz zu kontrollie-
ren wissen, machen bei deaktiviertem ESP
den Kunstflugschein fiirs Heck.

Mazda verleiht dieser spaBig-nervosen
Auslegung im Japanischen sogar einen
Namen: Jinbai Ittai - die Einheit von Pferd
und Reiter. Dem weniger trainierten Fah-
rer bleibt jedoch, nur ,Jiheii“ zu rufen und
blitzschnell gegenzulenken, wenn ein
nur minimal in die Kurve reingebremster
MX-5-Gaul schon auf Fahrbahnen mit ei-
ner patinazarten Niisse-Auflage schlagartig
mit den Hinterrddern auskeilt.

Ein Biest wie eh und je also. Da wun-
dert es nicht, dass ihn seine Stabilitits-
regelung normalerweise schon beim lei-
sesten Anflug von Grenzbereichs-Gefahr
sofort zum Ackerpferd degradiert.

Wie stark der MX-5 die autofahrerischen
Sinne sensihilisiert, merkt der Fahrer schon
nach wenigen Metern im BMW Z4 Cabrio.
Die bayerische Flunder ist wahrhaft nicht
dafiir bekannt, ein automobiler Kurort zu
sein, und trotzdem wirkt auf einmal alles
viel beruhigter und iiberlegter.

Doch was ist das denn fiir ein miider
Saugmotor? Der Zweiliter-Vierzylinder,
das BMW-Angebot in der 30 000-Euro-
Klasse, erledigt mit erschreckender Beam-
ten-Mentalitét seinen Dienst. Niedertou-
rig gehemmt und hochtourig angestrengt,
lullt er die Z4-Insassen in brummige An-
triebs-Banalitit ein und lidsst sich im Spurt
selbst vom MX-5 souverdn abhingen.

Wihrend der Pilot ob dieser Schmach
noch von grandiosen Reihensechszylin-
dern traumt, bemiiht sich wenigstens die
Schaltung um Satisfaktion: Satt flitzt der
feiste Hebel durch die Gassen und ldsst
doch bei jedem Wechsel ein wenig BMW-
typische Knorpeligkeit spiiren.

Das Fahrwerk holt den Z4 vollends wie-
der aus dem Turnbeutelvergesser-Dasein
heraus. Ob gleichmiBig dynamisch oder
mit hektischem Pressing: Wie der Fahrer
die Kurven durcheilt, ist dem Z4 ziemlich
egal. Neutral, kalkulierbar und verdammt
schnell, so fertigt das bayerische Cabrio
eine Wendung nach der anderen ab. Streng
ausgeglichene Gewichtsverteilung und die
passende Hirte paaren sich hier zu einer
effizienten Handling-Einheit, die noch
nicht mal durch einen Regenguss nervis
wird., Auf der bewiisserten Kreishahn
spritzt der BMW dem Rest davon.

Eine satle Klatsche setzt es zudem fiir
die Heckantriebsbriider von Opel und
Mazda mit ihrer vermeintlich gefiihl-
volleren Hydraulik-Lenkung,. Die elektro-
mechanische Z4-Steuerung zeichnet nicht
nur mit Millimeter-Prézision den vom Pi-
loten vorgesehenen Radius nach, sie er-
ziihlt auch bereitwillig von den Straflen-
belags-Vorkommnissen, ohne dem Fahrer
bei der ersten Kurven-Bodenwelle gleich



Uber- oder wie
hier untersteu-

ernd, der MX-
zeigt sich ab-

5

wechslungsreich

Ein dreh

2%

zahllsrlger Zwellitermot:

mit gewtihnungshediirftigem Klang  geschossen

das Lenkrad aus der Hand zu priigeln.
Es kénnte alles so schén sein bei den
bayerischen Motorenwerken — mit ei-
nem heifibliitigeren Antrieb und keinem
langweiligen Von-A-nach-B-Beweger.
So spiirt der Z4 auf der Landstrafe
den heifien Atem seines kleinen Kon-
zernbruders Mini Cooper S im Riicken.
Der Mini kennt schlappe Motoren aus
eigener Erfahrung, deshalb hat er ja
auch den alten Kompressor aus der
Frontwohnung geschmissen. Der neue
1,6-Liter-Mieter strotzt vor 175-Turbo-
PS und Drehmoment-Feuer, dass der
kleine Racker manchmal nur hilflos mit
den Vorderpneus nach Halt wiihlt.
Einmal Grip gefunden, wissen die
Passagiere aber, wieso es im extrem
durchzugskriiftigen Mini im Gegensatz
zu den Roadstern Haltegriffe gibt. Aus
fast jedem Drehzahlbereich klatschen
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ER OPEL GT
59,2 km/

or .Ml 5000/min wird per Gaspedal scharf

die Kapfe gegen die Kopfstiitzen, und
der S keilt réhrend und bissig voran,
als wiire das Turboloch nur eine Legen-
de aus lingst vergangenen Zeiten. Man
muss schon genau hinhéren, um noch
ein Laderpfeifen zu erlauschen.

Aber was macht die Schaltung?
Langsam bis mittelschnell zum Gang-
wechsel befehligt, folgt sie zwar willig
und definiert, um sich dann jedoch bei
Power-Wechseln im Renntempo zickig
gegen die Gangwege zu stemmen. Also
ruhig Blut beim Schalten, der Cooper
mischt die Konkurrenz wie in alten
Rallye-Tagen auf: Er schockt sie in den
Kurven. Sowohl bei der 18-Meter-Sla-
lom-Hatz wie auf freier Wildbahn. Wu-
sel-Terrain ist eben Mini-Terrain. Da ist
es vollig egal, dass der Mini nur ein
Fronttriebler ist und keine absolute
Ruhe und Priizision beim Lenken bietet.

B MINI COOPER S CE
60,2 km/h
[0 MAZOA MX-5
59,3 km/h

‘.{:1 '

~Hyperagil und

) kurvensuchtig,

§ der MX-5 ist das
| FahrspaB-Biest
im Test®

Christian Bangemann

| KREISBAHN

' |dentisch bereift mit 225er Bridgestone Potenza, spritzen der
BMW Z4 und der YW Golf GTI auf der bewasserten 65-Meter-
Kreisbahn an den Konkurrenten vorbei. An dritte Stelle setzt sich
der flgiBig untersteuernde Mini. Weniger Spa mit dem Nasse-
| Rund haben der untersteuernde Opel GT und der nervose MX-5.

-,
Beosion &0 )
B coLe arl (") 2

60,7 km/h

B-6-8

Sauber am Gas gefiihrt, macht er sich
die Querdynamik untertan und erinnert
nur im absoluten Grenzbereich mit
driingenden Vorderriidern an sein An-
triebsprinzip. So muss ein Cooper S
sein: ein gnadenloser Serpentinen-
béndiger, der selbst beim Midtempo-
Bummeln die hormonelle Freudenglut
anheizt. Wer unbedingt driften will,
nehme eben die Handbremse.

Jetzt taucht der weiBle Riese im Riick-
spiegel auf. Satte fiinf Zentner Kaross-
seriespeck hat der Golf GTI Edition 30
mehr als der kleine Brite. Wihrend
Letzterem der FahrspaB schon in den
Genen verankert wurde, ist der Golf
streng genommen doch nur ein getuntes
Alltagsauto — kénnte man meinen.

Doch dann trifft die Beschleuni-
gungs-Faust der 230-Jubildums-PS den
Piloten mit der Wucht eines mittelgro-



Fahrzeugtyp

Golf GTI

Mini
Cooper S

Opel
GT

BMW
24 2.0i

Mazda MX-5
2.0 MZR

Edition 30 Mithra
Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/d Reihe/d Reihe/4 Reihe/d Reihe/d
Hubraum cm’ 1984 1598 1998 1995 1999
Leistung kW }PS) 169 (230) 128 (175) 194 (264) 110 (150) 118 (160)
bei 1/min 5500 5500 5300 6200 6700
max. Drehmoment  Nm bei 1/min 300 bei 2200 240 bei 1600 353 bei 2500 200 bei 3600 188 bei 5000
Schadstoffeinstufung Euro 4 Euro 4 Euro 4 Euro 4 Euro 4
Leergewichi/Zulad ko 1439/461 1190/390 1415/210 1321/199 1129/226
Lange x Breite mm 4216 x 1759 3714 X 1683 4100 x 1813 4091 x 1781 3995 x 1720
% Hdhe % 1501 x 1407 x 1274 x 1299 x 1245
Ratistand mm 2578 2467 2415 2495 2330
Testwagenbereifung 225/40R18Y 195/55R 16V 245/M40R18W 225M5R17TW  205M45R17
Bridgestone Goodyear Bridgestone Bridgestone Michelin
Potenza Excellence Potenza Potenza Pilot
REOS0A REO50A REO50A Preceda
Kraftiibertragung Vorderradantr. ~ Vorderradantr.  Hinterradantr.  Hinterradantr.  Hinterradantr,
Sechsganggetr.  Sechsganggetr.  Finfganggelr.  Sechsganggetr. h ggetr.
Beschleunigung §
0- 80km/mh 4.7 49 43 58 54
0-100 km/h 6,8 70 63 86 7.7
0-120 km/h 89 97 85 12,0 10,8
0-130 km/h 10,5 11,0 9,7 14,0 128
0-140 km/h 119 13,1 115 16,6 14,9
0- 160 km/h 154 17.3 15,6 229 20,8
0 - 180 km/M 214 = 20,2 - -
Elastizitat S
60~ 100 kmv/h (IVAV. G.) 6,5/9,6 5.2/6,5 6,0110.0 9.4/11,9 7,807
80 - 120 kmvh (VVL. G.) 6.5/8,5 6.6/8,1 96/~ 12,8177 9.9/13,7
Hichsigeschw. km/h 245 225 230 220 215
Bremsweg m
aus 100 kmv/h kalt leer 38 37 36 37 38
aus 100 km/h kalt beladen 38 37 36 36 38
aus 100 km/h warm beladen 37 38 37 35 39
Testverbrauch L/100 km SP 109 SP103 SP 12,1 SP10.3 5104
maximal 13.9 14,5 15,5 13, 124
Fahrversuche km/h
Slalom 18 m 64,8 66.9 62,7 65,5 63,5
150-Wedeltest 1329 135,2 1298 1316 1290
nass 65 m 60,7 60,2 59,2 609 59,3
Grundpreis Euro 28 904, 21600~ 32 180~ 29 700~ 28 700~
FAHRSPASS-WERTUNG
Maximalpunkle VW Golf GTI  Mini Cooper S Opel GT BMW Z4 2.0 Mazda MX-5
Edition 30 2.0 MZR
( : ' )
Fahreindriicke { @
Handling/Beherrschbarkeit  (15) 13 15
Lenkung (15) 13 12
Schaltung/Getriebeabstufung  (15) 13 9
Motorcharakteristik (15) 14 13
Motorki (10) 9 8
SUMME (70) 62 57
Messwerte
18-Meter-Slalom (10) 7 9 6 8 6
Kreisbahn nass (10) 9 8 7 9 7
1S0-Wedelt (10) 6 8 5 6 5
SUMME (30) 22 25 18 23 18
Hachstgeschwindigkeit (10) 10 T 8 7 6
Beschleunigung (10) 5 5 6 2 q
Elaslizitat (10) 8 8 7 2 3
SUMME (30) 23 20 21 1 13

Bremsen (20! 18 18 20 20 18
S EERE S (80) 63 63 59 64 49
GESAMTWERTUNG (150) 125 120 110 109 102
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Leistungsiihersteuern kiinnen
nur Hecktriebler, aher In puncto
sicherer FahrspaB fahren die
Fronttriehler inzwischen voraus

Ben Stahltrdgers. Frech jubiliert dazu
aus der doppelflutigen Auspuffanlage
ein heiser-bassig réchelndes Sportkon-
zert. Gourmet-Vierzylinder-Klang. Es
bleibt ein Geheimnis der VW-Traktions-
kontroll-Ingenieure, wie sie dem Front-
triebler so kontrolliertes Reifenscharren
beigebracht haben. Auf freier Autobahn
wetzt hier wieder ein echter Biirger-
Kinig wie weiland zu Ur-GTI-Zeiten.

Flott in die Ausfahrt hineingezogen,
halten einen nicht nur die wohl besten
Serien-Sportsitze der Mittelklasse auf
Kurs, auch das Fahrwerk scheint zu
sagen: Wozu die Hektik der anderen,
ich bin schnell und cool. So schaut der
GTI-Pilot amiisiert und entspannt dem
mazdaschen Jockey- und Pferd-Kampf
zu, bis er den Roadster-Star in einer
langgezogenen Kurve souverin stehen
ldsst. Lenkung, Schaltung und Brem-
sen, alles so harmonisch, prizise und
passend abgestimmt, dass nur bei der
harten DriftChallenge-Fraktion die
Mundwinkel immer noch leicht unter-
steuern. Doch auch denen kann etwas
geholfen werden. Mit einem kecken
Lastwechselschwung dréngt der Koffer-
raum zumindest fiir den Schwung-
moment gen Kurvenrand.

Klar untersteuert der Golf im Grenz-
bereich, aber er ist dort noch neutral,
wo viele Hecktriebler schon in Gleitrei-
bung iibergehen. Der GTI stresst beim
Spall eben nicht und blockiert sich
auch nicht durch falschen Ehrgeiz. Er
lisst den Mini agiler handeln, den Maz-
da besser schalten, den Z4 priiziser len-
ken und den GT besser bremsen, aber
in der Summe seiner Féhigkeiten grinst
sein Plakettengrill am breitesten, Vor
allem aber verbindet er von der ganzen
Fiinfer-Bande Tempo- und Kurvenspal
mit dem héchsten Sicherheitsgefiihl.

Was er jedoch ebenso wie der Mini
Cooper S nicht bietet, ist das herrliche
Cabrio-Bad im lauen, duftenden Friih-
lingswind. Und das ist schlieBlich fiir
einige das hdchste aller Fahrgefiihle.

Text: Alexander Bloch
Fotos: Hans-Dieter Seufert, getty-images (1)
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100 000 km

DAUERTEST

Ein wetterfestes, schnell 6thhendes
Variodach ist das Sahnehdubchen
auf dem Mercedes SLK 350, Doch
auf 100 000 Kilometern mit dem
sportlichen Zweisitzer war nicht
alles eitel Sonnenschein.

12/2007




ur gut, dass sie bei Mercedes
N offenbar keinen blassen Schim-

mer haben, was ein Roadster
ist. Denn wenn man diese Bezeichnung
in Untertiirkheim wirklich ernst niih-
me, hiitte der SLK weit ausgeschnittene
Tiiren, seitliche Steckscheiben und
héchstens ein Notverdeck samt sicht-
barem Gestiinge. Er wiire leicht, hart
und puristisch, sihe etwa so aus wie
ein Morgan und wire vermutlich &hn-
lich teuer und selten.

Doch schon in seiner ersten Genera-
tion war der offene Zweisitzer nichts
von alledem und gerade deshalb unge-
mein erfolgreich. Rund 315 000 Kéufer
erwirmten sich in knapp acht Jahren
fiir den kompakten Sportler mit dem
versenkbaren Hardtop, der Cabrio-
Genuss ohne Risiken und Nebenwir-
kungen versprach. Ein Auto so sicher,
zuverlissig und alltagstauglich wie ein
Mercedes eben, aber jung, dynamisch
und mit zwei Plitzen an der Sonne.

Selbst 100 000 Kilometer in Redakti-
onsdiensten von auto motor und sport
konnten nicht ernsthaft am glinzenden
Lack des frithen SLK 230 Kompressor
kratzen (siehe Heft 8/1999), obwohl ei-
nige Besitzer der ersten Stunde iiber
schwankende Verarbeitungsgiite und
diverse Detailméingel klagten. Vor allem
die Materialqualitat war weder der Preis-
klasse noch des Anspruchs der Marke
wiirdig und wurde erst mit der Modell-
pflege 2000 auf ein akzeptables Niveau
geliftet. Das viel bestaunte, komplexe
Variodach blieb jedoch - abgesehen von
seltenen Undichtigkeiten — von ernsthaf-
ten Stdrungen verschont.

Auch beim R171, der ab Mirz 2004
die Nachfolge der R170-Baureihe und
am 12, Mai 2005 als VG-Variante SLK
350 zum Dauertest antrat, versah die
nunmehr dreiteilige Blechmiitze pro-
blemlos ihren Dienst. Immerhin verbiirgt
sich Mercedes mit 20 000 Testldufen fiir
die fehlerfreie Funktion der elektrohy-
draulisch betétigten Mechanik, was die
Besitzer durchaus bestitigen (siehe Le-
ser-Erfahrungen Seite 76). Besonders die
leichte, vollautomatische Bedienung
und die windgeschiitzte Sitzposition
tragen dazu bei, dass man jede Gelegen-
heit zum Offenfahren nutzt.

Ganz ohne Nachteile ist das Dach
allerdings nicht. Schon wegen der feh-
lenden Regenrinne dringt bisweilen
Wasser in den Innenraum. Zudem geht
die neue, stabile Gepdckabtrennung bei
geschlossenem Dach zu Lasten des
Stauraums, statt vorher 348 passen
dann nur noch 300 Liter ins Heck. Of-
fen sind es nun inklusive der Reserve-
radmulde brauchbare 208 Liter (plus
63), zumal vergleichbare Zweisitzer mit
Stoffverdeck selten mehr bieten. Auch
innen machen sich ein paar zusitzliche
Zentimeter rundum positiv bemerkbar,
nur an gerdumigen Ablagen herrscht
weiterhin Mangel.

Fiir ein Cabrio wirkt die Karosserie er-
staunlich steif und leise, wenngleich die
Windgeriusche bei hohem Tempo deut-
lich steigen und es auf schlechten Stra-
Ben schon mal im Gebélk knistert. Im
Laufe des Dauertests verstéirkte sich
dieser Eindruck, und zumindest im In-
nenraum hinterliefien die 100 000 Ki-
lometer sichtbare Spuren. Die durchaus
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STORUNGEN & REPARATUREN

Kosten"
Turoffner innen an Fahrertdr ausgenangt
Gestange an Tardtfner eingehangt =3
Zeitweise kratzende Gerausche im Bereich der Hinterrdder
Bremsankerbleche an Hinterachse ausgerichlet A
Klappergerausche im Bereich der Hinterachse
Schrauben an der Hintarachsa nachgezagen
(Stabilisator locker) = (64,50)
Leuchte fiir BremsbelagverschleiB leuchtet auf
Bremsschelben und Belage vorn erneuert 444,61
Knarrgerausche hinter Beifahrersitz
Verkleidung hinter itz nachgearbei A
Lederbezup Fahrersitz an Sitzlidche angescheuart
Handschuhfachdeckel klemmt zeitweise beim Offnen
Lederbezug erneuert ¥ [143,52
Offnungsmechanik Handschuhfach geschmiert
Bremsbelage hinten ersefzt 115,19

Drehzahlabhangige Quietschgerausche aus dem Motarraum
Riemenspanner, diverse Spann- und Umlenkrollen erneuert (276, li;.l
Bremsbeldge vorn emeuert m’,s
Fronischeibe beschiagt zeitweise bel eingaschalteter Klimaanlage
Klimaantage gepriift, Pollenfilter erneuert (117,97)
Wischerblalter schmieren

Frontscheibe beschlagt weiterhin zeitweise
wahrend der Fahrt

Wischerblatter ermeuert

Wasserablaufbohrung Liftungskasten gereinigl,
Klimaantage geprift und Pollenfilter ernevert
Ventil fitr Nockenwellenvarstellung emeuert

51,63
(121,71)
(208,38)

A- ferplanmaniger Vs It Storungen (weiB); Reparaturen (blau);

in Euro; # ahne Berechnung; Preise in Klammern sind Garantie- oder
Kulanzarbeiten

WARTUNG & REIFEN

km Kosten

26430  Inspektion mit Olwechsel und Material 255,28
Ein Satz Winlerreifen
glfelli Snews&nrl 210 22545 R 17 91 H) 656,80
ontage und Wuchten 78,20
52507  Inspeklion mit Olwechssl, Pollenfilter und Material 441,53
Ein Satz Sommerreifen
#’irelii P Zero Rosso vorn 225/45 R 17 91 W 610,20
inten 245/40 R 17 91 W)
Montage und Wuchten 78,20
81508 Inspektion mit Olwechsel, Lultfilter, Zindkerzen,
Keilriemen und Material 731,01
86130 Ein Salz Winterceifen
ﬂliﬁ‘nelin Pilot Alpin 225/45 R 17 94 V) 731,60
lontage und Wuchten 78,20
101193  Inspeklion mit Olwechsel und Material
Bremsflussigkeit gewechselt 383,88
MODELLPFLEGE

Marz 04  Markleinfidhrung des neven SLK mit dem SLK 200 Kompressor
(163 PS)

SLK 350 (272 PS) eu im Programm
SLK 55 AMG (360 PS) neu im Pragramm

SLK 280 (231 PS) ne im Programm. MP3-fahiger CD-Wechsler
optional lieferbar

Optionale Schalttasten am Lenkrad durch serienmafige Lenkrad-
Schaltpaddel ersetzt (nur Sechszylindermodelle)

Sonderausstattung Sportpaket ligferbar
Sondermodet| EDITION 10

Juli 04
Okt. 04
Juni 05

Juni 08

Sept. 06
Jan. 07




KOSTEN

Neuprels und Schitzpreis "

Testwagenpreis am 12. 5. 2005 59224 -
Testwagenpreis am 12. 3. 20079 61398~
Schatzpreis nach 100 000 km* 28765~
Festkosten pro Jahr

Kraftfahrzeugsteuer 236~
Haftpflicht-Versicherung" 821,
Teilkasko-Versicherung® 577~
Vollkasko-Versicherung® 2533~
Betriebskosten liber 100 000 km

Kraftstoff 11442,16 Liter 1441712
Olnachfilimenge 5,5 Liter 108,90
Olwechselmenge 32,0 Liter 654,32
Wartung (ofing 01) 1157.38
Reparaturen 795,70
Reifenkosten anteilig 1323.93
Gesamtkosten 18457,35 Euro 18,4 Ckm
Gesamtkosten abziglich Keafstoff,

Ol und Reifen 1953,08 Euro 2.0 Ctkm

“alle Preise in le%;mﬂﬂ Moty h
Aul er,
Mwmﬂ*hm. Fahrer- und
mmfammmu tefba mnmnd
i nssystam, Innsn- b
Rerspege utgmatiach obandbar
Kium.aaulnmm:k Knpiranm eizung,
Lederpoislerung, Lenkiad-Schalttasten,
ic-Lackierung, Paramelerienkung,
nsensar, Schaibemwaschaniage
beheiat, Sitzheizung, Soundsystem,

DATEN & MESSWERTE

Erstzulassung
Fahrgestellnummer

km-Stand bei Ubernahme
km-Stand bei Abschluss
gefahrene km

Hubraum cm’

Leistung kW (PS) bei 1/min
max. Drehmoment Nm bei 1/min
Leergewicht/zul, Gesamtigewichl kg
Fahrleistungen
Beschleunigung in Sekunden
0- 60 km/h

0- 80 km/h

0- 100 kmv/h

0-120 knvh

0~ 140 knvh

0- 160 knvh

0~ 180 kmih
Hochstgeschwindigkeit in km/m
Verbrauch

(ECE-Norm)

Stadt

iiber Land

gesamt

Verbrauchswerle im Test
minimal

maximal

Testverbrauch (Superbenzin)

> praktisches, funktionssicheres
Variodach

&3 reisetauglicher Kofferraum
&> gutes Soundsystem
& wirksame Nackenheizung

&> gelungener Kompromiss aus
Komfart und Sportiichkeit

€ avsgeprigte Handiichkeit

&3 kultivierter, krdftiger und
wohlidingender V6-Motor

&3 bei zuriickhallender Fahrweise
sparsam

& ordentliche Reichweite

& gut abgestimmte Automatik

12/2007

Vur mml«awmwm Xenon-

Tozent-| 5
dasse 23, Regionalklasse RB
“D}?n% Selbstbetelligung):

lypidasse 22, Reglonalklasse R
(mit 159 ‘Euro Seibstbetailigung)

8.4.2005
WDB1714561F065306
1909

101985

100076

3498

200 (272) bei 6000
350 bel 2400
1505/1780

Dauertest Anfang/Ende
3.03.0

44145

6:3/6.4

B8.5/8,7

11,3115

14,6/14,7

19.4/19.5

250/250

in Liter/100 km

78
102

84
153
114

& Schaltrucke beim Zurickschalten

& Federungsschwachen auf kurzen
Bodenwelien

& mabige Traktion auf Schnee

© schmutz- und kratzempfindliche
Materialien innen

@ wenig Ablagen im Innenraum

& Schwachen bei Bedignung und
Funktion dér Klimaanlage

& launischer Regensensor
© fummeliges Windschoft
© leure Mischbereifung

© kurze Inspektionsintervalie

Steh von gestern: Auf winterlichen StraBen reicht die Traktion kaum zum Anfahren

hochwertigen, genarbten Kunststoffe
zeigten friih Kratzspuren und lieflen
sich schlecht reinigen. Der Lederbezug
des Fahrersitzes war sogar schon nach
70 000 Kilometern verschlissen und
musste ersetzt werden.

Mit der elektrischen Sitz- und Lenk-
radverstellung (Aufpreis inklusive Me-
mory 952 Euro) fanden selbst griBere
Insassen eine passende Position. Auf
lingeren Etappen wurden jedoch eine
Lordosenstiitze und eine Sitzbeliiftung
vermisst, denn bei sommerlichen Tem-
peraturen bewahrt die Klimaautoma-
tik (643 Euro) nicht vor schweiBnassen
Riicken. Bisweilen iibrigens auch nicht
vor mangelndem Durchblick: Mehrmals
beschlug die Frontscheibe aus heiterem
Himmel, so dass erst ein Druck auf die
Defroster-Taste nach einigen Sekunden
wieder fiir freie Sicht sorgte.

Uberhaupt gelang die optimale Tem-
perierung des relativ kleinen Innen-
raums selten auf Anhieb. Bei grofler
Hitze reichte die Kiihlleistung kaum
aus, in anderen Situationen strémte
kalte Zugluft an die Fiife. Im Gegenzug
machte sich die anfangs beléchelte, bis-
her einzigartige Nackenheizung (470
Euro extra, nur mit Lederpolsterung
und Sitzheizung) schnell Freunde. Die
dreistufig regulierbare Warmluft aus
den Kopfstiitzen verwandelt selbst kiih-
le Herbstabende in laue Sommernéichte
und wird von frostelnden Beifahrerin-
nen auch bei geschlossenem Dach gern
als Zusatzheizung genutzt.

Fiir ein anderes Komfort-Extra des
Testwagens konnten sich indes nicht
alle Redaktionsmitglieder erwéirmen.
Wiihrend Christian Bangemann die Sie-

keine Handschaltung vermisste, stort
sie fiir Marcus Peters empfindlich den
Sportwagen-Charakter, ,,Fiir komfortab-
les Gleiten ist sie gut geeignet, aber
beim Passfahren und Uberholen muss
man stets manuell eingreifen”, lautet
nicht nur sein Fazit. Auch die beiden
Automatik-Schaltprogramme stellen
nicht rundum zufrieden: Im C-Modus
werden die Giinge zu trige gewechselt,
in S zu ruppig. Vor allem die harten
Schaltrucke bei Kilte und beim An-
bremsen vor Kurven triiben den insge-
samt positiven Gesamteindruck.

Einhelliges Loh gibt es hingegen fiir den
3,5-Liter-V6, der den 1500 Kilogramm
schweren Zweisitzer (leer) durchaus
sportlich motorisiert. Der 272 PS starke
Vierventiler klingt und geht gut, ist kul-
tiviert und obendrein geniigsam. Im
Testmittel liegt der Verbrauch bei 11,4
Liter pro 100 Kilometer, doch selbst
ohne groBe Zuriickhaltung kommt man
mit weniger als zehn Liter aus. In Ver-
bindung mit dem 70-Liter-Tank sind
lange Strecken ohne Stopp kein Pro-
blem, zumal auch von der Federung
kaum Einschriankungen drohen.

Einen ,,guten Kompromiss zwischen
Sportlichkeit und Komfort" attestiert
etwa Redakteur Alexander Bloch dem
SLK-Fahrwerk, obwohl speziell kurze
Bodenwellen nicht eben geschmeidig
iiberrollt werden. Als Entschidigung
winken eine ausgeprigte Handlichkeit
und Agilitit, die anders als beim BMW
74 ohne iibertriebene Hérte auskommt.
Als Schwachpunkt entpuppt sich frei-
lich die schlechte Traktion auf Schnee,
Eis und Matsch, denn dann regelt das
ESP schon bei leichten Steigungen so

benstufen-Automatik passend fand und  stark, dass man stehen bleibt. >
R JUNL | H I |
A KULTUR [0 5-MOTOR ]
NAHEZU PER D 2
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NAVIGATION

Schnelle Bedienung im SLK

Wer sich mit seinem Comand-System auskennt, der mag es.
Auch wenn die haptischen Qualitaten nicht an die der Audi-
Systeme herankommen, so begeistert das SLK-Comand mit
seinen schnellen Zugriffen. Ob Radiospeicher; nachste Tank-
stelle oder Verkehrsinfos — wer weif, wo was steht, hat es
blitzschnell auf dem Display. Navigationsanweisungen kom-
men zudem eindeutig und verstandlich. Das Harman-Kardon-
Soundsystem Klingt basskraftig und frisch, kampft aber bei
hohen Lautstirken etwas mit den groBen, mitschwingenden
Tiirverkleidungen. blo

Pragmatisch, klar und nur eln kiein wenig gewdhnungs-
hediirftig. Das Comand-System im SLK iiberzeugt
weniger durch hesonderes Bediengefiihl, sondern mehr
durch objektiv sehr schnelle Funktionsabrufe

ABGASTEST

Grenzwerte sauber eingehalten

Alles in Ordnung auch nach 100 000 Dauertest-Kilometern:
Bei der obligatorischen vom TUV Siid in Boblingen durchge-
fihrten Abgasmessung nach Euro 4 erfillite der SLK 350 alle
gesetzlichen Vorgaben. Sowohl Kohlenmonoxid (CO) als auch
Kohlenwasserstoffe (HC) und Stickoxide (NO,) liegen deutlich
unter den jeweiligen Grenzwerten.

& iR
- AL

(B ar s s e ms i sl
(=]

[ 0,026
0,01

0,08

M Euro 4-Grenzwert in g/km
I Mercedes SLK 350

Nicht fiir die
Ewigkeit: Mit

der Zeit lie

. die Karosserie-
. steifigkeit
des SLK et-

was nach

Maodell aulo mﬂenlﬂln- tm'/P§ Test-  Kilometer- Teslwagen-  Werl-

motor, B EIT) verbrauch  kosten  Neupreis  verlust
Werkslatt- LADOkm  inCH Euro in Prozenl

Mangel- BTHTLEN
index’! Austille

1. Mercedes SLK 350 1,5 4/0 34987272 14 18,420 59224~ 51,4

2. Audi TT Roadster B,5 3/0 1781/225 1.2 14814 42623~ 445

3.BMWZ328 6/0 2793/192 108 13218  33344- 436

4. Jaguar XK8 Cabrio 5/0 3996/284 13.0 17330 71039~ 428

5, Porsche Boxster § 710 3179/252 124 21321 63308~ 370

Der aktuelle SLK 350 blieb zwar nie liegen, war
aber vier Mal auBerplanméfig zu Reparaturen
in der Werkstatt, Damit schneidet er im auto
motor und sport-Mangelindex besser ab als die

Cabrios in jiingeren Dauertests, jedoch nicht so
gut wie sein Vorganger 1999: Der SLK 230
Kompressor musste nur einen zusatzlichen
Boxenstopp (Mangelindex 3,5) einlegen.

' Der Mangelindex bewerte! die Anzahl der Schiden im Bereich Motor, Gelrisbe, Bremsen und Fahrwierk mit 1,5 Punkten.
Elektrik, Auspuffanlage und Karosserie bekamen einen Punkt. Zehn Punkte wurden bei einem Totalausfall mit Lisgenbleiben

vergeben; # mit/ohne Kraftstoff-, Ol- und Reifenkosten

Folglich unterliegen die Winterrei-
fen bei insgesamt gutem Grip erhohtem
VerschleiB, der naturgeméfB an der an-
getriebenen Hinterachse nochmals stér-
ker ausféllt. Auch die serienméBige
Mischbereifung (auBer SLK 200) geht
ins Geld - so wie die kurzen Wartungs-
intervalle (25 000 Kilometer) und die
stattlichen Inspektionskosten. Immer-
hin sind die Versicherungseinstufungen
und die Wiederverkaufschancen recht
gut, wenngleich das Vierzylinder-Ba-
sismodell schon als Neuwagen deutlich
gefragter ist (in Deutschland rund zwei
Drittel Marktanteil).

Das spiegelt sich im hohen Wertver-
lust des V6-Typs wider, der beim gut
ausgestatteten, rund 60 000 Euro teuren
Testwagen stramme 51,4 Prozent be-
triigt. Beim Vorgiinger waren es noch 30
Prozent, was allerdings nicht zuletzt an
den damaligen Lieferfristen fiir Neuwa-
gen und der extrem grofien Nachfrage
lag. Dass dieser aber auch beim Mingel-
index (3,5) besser abschneidet als der
aktuelle SLK (7,5), spricht nicht gerade
fiir die viel beschworene Qualitits-
offensive von Mercedes.

Denn obwohl der Zweisitzer keine
ernsthaften technischen Probleme hat-
te oder gar liegenblieb, wurde schon bei
Kilometerstand 4040 ein auBerplanma-
figer Werkstattbesuch féllig. Der Innen-
griff der Fahrertiir war ausgehéngt, so
dass sie nur noch von afien gedffnet
werden konnte. Ahnlich lapidar die
Ursache fiir Kratzgeridusche von der
Hinterachse, die in unregelmiBigen
Abstinden auftraten: Erst hatten die
Bremsankerbleche zu wenig Abstand
zur Scheibe und mussten gerichtet wer-
den. Dann machte es ein gelockerter

Stabilisator notig, diverse Schrauben
nachzuziehen.

Als diese und weitere Gerdusche im
Innenraum abgestellt waren, fing der
Motor an zu quietschen, Abhilfe schaff-
te der Austausch von Riemenspanner
und Umlenkrollen, der im Rahmen ei-
ner Inspektion auf Garantie durchge-
fithrt wurde. Bis auf den Wechsel des
Lederbezugs und den zweifachen Check
der Klimaanlage blieb die Stérungsliste
ansonsten erfreulich kurz, beim norma-
len Wartungsaufwand fielen nur die
frith verschlissenen Bremsscheiben aus
dem Rahmen. Die Kosten pro Kilometer
lagen jedenfalls beim vergleichbaren
Porsche Boxster S schon vor sechs Jah-
ren um einiges hoher.

Trotzdem: Zum Jubeln besteht wenig An-
lass. Denn obwohl der Testwagen nach
der Dauertest-Distanz noch proper da-
steht und praktisch die gleichen Fahr-
leistungen wie zu Beginn bringt, hat er
mit der Zeit an Soliditit und Steifigkeit
eingebiiBt. Auch die schwankende Ver-
arbeitungsgiite, die aus vielen Leserbrie-
fen hervorgeht, zeigt deutlich, dass Pre-
mium-Preise bei Mercedes nicht immer
Premium-Qualitiit bedeuten. Wie so oft
folgte vor allem bei SLK-Kéufern der
ersten Stunde Erniichterung auf die an-
fingliche Begeisterung.

Da kann Mercedes nur hoffen, dass
viele Sportwagenfahrer auch die Pro-
bleme und Schwierigkeiten beim SLK
sportlich sehen.

Text: Bernd Stegemann

Fotos: Christian Bangemann, Regine Fuchs-
Reinhardt, Beate Jeske, Jens Katemann, Marcus
Peters, Rainer Schubert, Hermann-Josef Stappen
Leser-Erfahrungen: bitte umblattern
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,,Alles in allem ein wertbestéindiger und voll alltagstauglicher Sportier”
Dem gelungenen Konzept steht beim Mercedes SLK eine stark schwankende Verarheitungsqualitat gegeniiber

LAGI0. SELF 24 0RE
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Wasser ma'rsuh/:_'ln Waschstrafien war das Dach nicht immer ganz dicht

Meine Kaufentscheidung fiir den SLK
350 fiel aufgrund des Designs und der
Kombination des Sechszylinders mit der
Siebengang-Automatik, die in allen Dreh-
zahlbereichen fiir eine sehr gute Elasti-
zitéit sorgt. Bis auf die Verarbeitung der
Lederbeziige gibt der Innenraum keinen
Grund zur Beanstandung. Weniger gefal-
len haben mir die iiber 30 Reparaturen
in knapp drei Jahren — an Achslager, Kli-
maautomatik, Benzinleitung oder Mo-
toraufhiingung. Das Getriebe wurde nach
erfolglosen Einstellversuchen sogar kom-
plett erneuert, auch das undichte Dach
zog weitere Werkstattbesuche nach sich.
Trotz aller Widrigkeiten wiirde ich mich
wieder fiir dieses Auto entscheiden, weil
seine Konzeption einzigartig ist.

Peter Manig,
64521 Grofi-Gerau

Wihrend mein SLK der ersten Genera-
tion noch gravierende Probleme hatte, ist
der neue in Optik und Technik wesent-
lich besser. Als 350 ist er ein Kraftpaket
zwischen Cruiser und Sportwagen, der
Verbrauch liegt bei elf bis 13 L/100 km.
Der Innenraum ist in guter Mercedes-Ma-
nier gestaltet, und das Dach funktioniert
tadellos. Minuspunkte sammelt der SLK
durch die Kunststoff-Abdeckung im Kof-
ferraum, die zu Lasten des Ladevolumens
geht, und die sehr kurzen Wartungsinter-
valle. Alles in allem ein wertbesténdiger
und voll alltagstauglicher Sportler.

Jorg Zwishoff,
45257 Essen

Nach drei SLK kann ich feststellen, dass
die Qualitdt von Mercedes sehr schwankt,
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von akzeptabel bis unzumutbar. Nach
35 000 Kilometern mit dem SLK 200 und
zahlreichen Werkstattbesuchen war die
anfingliche Begeisterung einer Erniich-
terung gewichen. Auch mit dem SLK 280
von 2005 hatte ich nur Probleme, die
Automatik war katastrophal. Seit der
Wandlung im September 2006 legte ich
mit dem neuen Wagen des gleichen Typs
15 000 Kilometer ohne grofBere Méngel
zuriick, selbst die Automatik funktioniert
jetzt ohne Mucken.

Albert Jungtédubl,
94327 Bogen

Meine Erfahrungen mit dem SLK 280 von
2005 sind nach 32 000 Kilometern tiber-
aus positiv. Der Verbrauch hélt sich mit
9,7 L/100 km in Grenzen, das Schaltge-
triebe ist prizise und knackig. Bei der
Preis- und Ausstattungspolitik werde ich
aber das Gefiihl nicht los, von Mercedes
tiber den Tisch gezogen worden zu sein.

Gilbert Drui,
L-3936 Luxemburg

Nach 18 000 Kilometern kann ich von
meinem SLK 350 nur schwérmen. Die
Automatik funktioniert einwandfrei, auch
Klappergeriusche sind nicht zu héren.
Einziger Kritikpunkt ist der Innenraum,
wo man jeden Hautabrieb als weilien
Fleck sicht. Als Antwort von Mercedes
gab es nur ein Microfasertuch.

Torsten Stephan,
88048 Friedrichshafen

Ich nutze den SLK 350 seit April 2005
als Zweitwagen und bin absolut begeis-
tert. Strafienlage, Motor, Sound und Va-

riodach sind einfach klasse. Nur die Tii-
ren klappern bei hohen Aufientempera-
turen, und die Automatik ruckelt beim
Herunterschalten gelegentlich.

Ralph Meier,
64859 Epperlshausen

Seit Februar 2005 bin ich mit meinem
SLK 200 19 000 Kilometer ohne Pro-
bleme gefahren. Zwei Dinge sind aber
kritikwiirdig: Der Kompressormotor
sprang mehrmals nicht an. Meiner Mei-
nung nach hat Mercedes hier zu sehr
gespart, denn die Batterie wirkt schon
optisch zu klein. AuBerdem spiegeln die
Instrumente den Himmel durch das
Riickfenster wider, obwohl entspiegelte
Gliiser bereits in den siebziger Jahren er-
funden wurden. Alte Fehler werden also
auch von Mercedes neu gemacht.

Jitrgen Otto,
44869 Bochum

Vergleicht man den aktuellen SLK mit
seinem Vorgénger, ist ein gewaltiger Ent-
wicklungssprung bei Qualitit, Rauman-
gebot und Fahrverhalten festzustellen,
Der V6-Motor ist ein Gedicht, die Auto-
matik sehr angenehm. Insgesamt ein sehr
solides Fahrzeug und hervorragendes
Spafimobil, bei dem auch Verkauf, Ser-
vice und Personal meine Erwartungen an
einen Premium-Hersteller erfiillen.

Sven Meisen,
52080 Aachen

Eigentlich kénnte alles eitel Sonnen-
schein sein bei meinem SLK 200 von
2004, doch mit der Verarbeitungsqualitét
steht es nicht zum Besten. Klapperge-
rausche und Undichtigkeiten des Dachs
triiben zum Teil bis heute den SpaB.

Bernd Bazner,
80797 Miinchen

Fiir kiinftige Dauertestberichte sind wir an Leser-
Erfahrungen zu folgenden Autos interessiert:
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B Renault
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B Alfa Romeo
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u BMW Dreier

B BMW Fiinfer

® Dacia Logan
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¥ Land Rover
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Alljahrlich fiihrt die eingefleischte GTI-Gemeinschaft am Ufer des
Worthersees in Kdrnten eine spektakulidre Show auf. Den Kracher der Ver-
anstaltung lieferte diesmal VW selbst: einen Golf GTI W12 mit 650 PS.
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Rennwagen-Look
auch im Interieur des
Golf GTI W12

Statt einer Riicksitzbank heﬁnd_ei_sinhudﬁr Béntley-ﬂiz-
Biturbo im Heck, der es hier auf 650 PS bringt
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325 km/h lauft der
Mittelmotor-Golf, bei
dem Doppelendrohre
den Luftauslass am Heck

Grofe Lufteinldsse und 19-Zoll-Réder filr den W12 ;
einrahmen

[ELN 1212007



ie Prisentation lauft schon,
Dda legt VW-Aufsichtsratschef

Ferdinand Piéch am Worther-
see noch einmal persénlich Hand an:
Er zieht den letzten Klebestreifen vom
stiirksten Golf GTI aller Zeiten, der in-
nerhalb von nur sechs Wochen gebaut
wurde und an Himmelfahrt vor einer
begeisterten GTI-Fangemeinschaft vom
neuen VW-Entwicklungsvorstand Ul-

rich Hackenberg présentiert wird. 650
PS, 750 Newtonmeter Drehmoment, ein
W12-Biturbo von Bentley, hier verbaut
als Sechsliter-Mittelmotor — so etwas
hat die Welt noch nicht gesehen.

»Hier am Wiirthersee schiiigt das Herz
der Marke", betont ein sichtlich gut auf-
gelegter Piéch, der sich nicht scheut,
im Bad der Menge ,.Ferdinand*-skan-
dierenden Fans die Hiinde zu schiitteln

und Autogramme auf deren T-Shirts zu
schreiben. Und er lisst keinen Zweifel
daran, dass das vormalige VW-Fiih-
rungsduo Bernd Pischetsrieder und
Wolfgang Bernhard diese Kundschaft
aus den Augen verloren hatten: , Letztes
Jahr mussten unsere Mitarbeiter die
Reise hierher sogar selbst bezahlen®,
kritisierte Piéch riickblickend, wiihrend
VW-Konzernchef Martin Winterkorn




Komplett lackierte StoB-
fanger und Seitenschweller
kennzeichnen den Golf

GTI Pirelli, der ab Septem-
her gebaut wird

.| Veredeltes Interieur in
Anthrazit, Sportlenkrad mit
gelhen Zierndhten und

- ergonomischen Griffmulden

Véter der neuen Golf-
Varianten: VW-Chef
Winterkorn, Aufsichts-
ratschef Piéch,
Entwicklungsvorstand
Hackenbery

VW entdeckt seine
GTI-Fans wieder:
groBe Prisentation
am Wirthersee
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bekriftigt: ,Hier sind die Hardcore-
Fans, und die wollen wir erfreuen.”

Deshalb die Weltpremiere in Kérn-
ten mit dem stiarksten, breitesten und
schnellsten Golf aller Zeiten, und so
jauchzen die Massen begeistert auf, als
das Herz des weil lackierten Uberflie-
gers angelassen wird und die Auspuff-
gase die Hosenbeine von VW-Chef Win-
terkorn zum Flattern bringen.

Null auf 100 km/h in 3,7 Sekunden
heifit es auf dem Papier, aber der GTI
W12 ist auch im wirklichen Leben
in der Lage, diese Fabelwerte in den
Asphalt zu brennen. Obwohl es sich um
ein unverkéufliches Einzelstiick han-
delt, ist der Prototyp voll fahrtiichtig
und bereit fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von satten 325 km/h.

Schnell mussten auch die Designer
Philipp Rémers und Mare Lichte sein,
die unter der Leitung von VW-Design-
chef Klaus Bischoff fiir die Optik des
rasenden Golf verantwortlich zeichnen:
Sie hatten vier Wochen Zeit fiir die Ent-
wiirfe, danach wurde das Einzelstiick
bei Zulieferer Volke aufgebaut. , Wir
haben bewusst ein cleanes Auto ge-
macht und die Proportionen des Golf
nicht geéindert”, so Rémers. ,Der GTI

Audi plant Kleinserie eines
Speedster auf TT-Basis

Hart; aber herzlich — so wirken picht nur die
40 000'Golf GTI-Fansiam Worthersee, sondern
auch der neue TT Clubsport quattro, mit dem
sich Audi unter die eingeflelsehte VW-Klientel
wagte. Var den Augen der feierfreudigen Men-
schenmasse enthullte: Entwicklungsvorstand
Michael Dick die puristische Fahrmaschine, die
dem Filoten viel'gibt, aber auchinichts erspait:
Verdeck oder A-Saule? Fehlanzeige. Vor Knapp
geschurzien Grouples oder achtlos herumilie-
genden Bierbechern schiltzt am, Worthersee
ausschlieflich eine extrem niedrig gehaltene,
umlautende Schelbe.

Nochiistes ein Traum, aber.derwird in Form
einer Kleinserie Realitat: Ein Extrem-Roadster zu
bezahlbaren Preisen, der von einem leistungs-
gesteigerten2.0-TFSI-Motor befeuert wird, Das
S3-Triebwerk bringtes hier auf 300 statt 260 PS
und wird kombiniert mit Keramikbremsscheiben,
einer zweiflutigen Auspuffanlage mit ovalen
Endrohrenaus dem RS4 und vergroBerten Luft-
einlassen inder Frontpartie, Um dem knackigen
Allrad-Zweisitzer zusatzlich Luft zu verschaffen.
Gut festhalten also in dem Extrem-Roadster,
dessen Markentinge oben aufider Haube ange-
ordnet sind und der mit LED-Tagfahrlicht auch
bel strahlendem Sonnenschein unter dan GTl-
Fans gleiBende Akzente zu setzen weil.

sollte ein GTI bleiben", pflichtet auch
Bischoff bei, der dem Uber-Golf deshalb
auch keinen riesigen Heckspoiler ver-
passen wollte. Abtrieb soll durch den
Diffusor am Unterboden und eine Ab-
risskante an dem Kohlefaser-Kunst-
stoffdach erzeugt werden.

Eine hesondere Herausforderuny stellt
die Beatmung des Sechsliter-Mittelmo-
tors dar, und da haben die Designer
einen weiteren Kunstgriff gemacht. Bi-
schoff: ,,Wir haben die C-Siulen als
stiirkstes Designelement des Golf so
umfunktioniert, dass sie die Luft zum
Motor leiten. Dazu wurden die hin-
teren Fensterscheiben nach innen ge-
dreht und in die C-Siulen rechts und
links Kaniile verlegt.

1,88 Meter breit (Serie: 1,76 Meter)
und 1,42 Meter flach (Serie: 1,50 Meter)
kauert der GTT W12 mit einer Hinter-
achse auf der Showbiihne, an der Lam-
borghini Gallardo-Teile zum Einsatz
kommen. Klar, dass beim Ritt iiber die
Nordschleife Motorsport-Schalensitze
dem Fahrer den niitigen Halt geben, der
im Falle eines Falles im sportlich aus-
gestalteten Innenraum statt eines Hand-
schuhfaches einen Feuerltscher vorfin-
det. Spezielle Schalterabdeckungen

schiitzen davor, dass zum Beispiel das
ESP versehentlich ausgeschaltet wer-
den kann.

Vom GTI W12 kénnen die Fans am
Wisrthersee nur trdumen, den GTI Pirel-
li dagegen kénnen sie bei ihrem niichs-
ten Treffen im Mai 2008 schon vorfah-
ren lassen.

Die gelb lackierte Reminiszens an
den Ur-Pirelli des Jahres 1983 soll nim-
lich schon ab September dieses Jahres
in Form einer Sonderserie gebaut wer-
den — natiirlich mit Pirelli-18-Zoll-
Felgen und 225er-P-Zero-Reifen, ange-
trieben vom 230 PS starken Turbo-FSI,
der mit einem Doppelkupplungsgetrie-
be kombiniert werden kann. Der Spurt
von null auf 100 km/h wird dann in 6,6
Sekunden geschafft, die Hochstge-
schwindigkeit liegt bei 245 km/h und
der Verbrauch laut Werksangabe bei 8,2
Liter pro 100 Kilometer.

Vor Konkurrenz muss sich der Pi-
relli-Golf zumindest am Wérthersee
nicht fiirchten. Ferdinand Piéch: ,,Letz-
tes Jahr haben die hier sogar einen Opel
aufs Dach gelegt.”

Text: Birgit Priemer
Fotos: Reinhard Schmid

Grofe Lufteinlasse und der Single-Frame-Grill pragen die Front ()
des TT Clubsport, der als Studie auf 20+Zoll-Radern rollt.

Die Spur wurde gegeniiber dem Serien-TT um 80 Millimeter
verbreitert, die Radhduser zusatzlich ausgestellit
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gleichermallen. Desha

. [«
Automatik
Cherokee die Regel

dest stilistisch mit der Neuauflage des Cherokee: Mit

runden Scheinwerfern im Stil des Urvaters Willys
setzt er sich deutlich vom grofien Bruder Grand Cherokee
ab, dem er zuvor sehr dhnlich sah. Die Kunden wussten das
neue Design zu schiitzen und machten den Cherokee, der in
Amerika unter dem Namen Liberty angeboten wird, zu einem
der meistverkauften Offroader weltweit. Anders als viele
Konkurrenten verfiigt der Mittelklasse-Jeep zudem iiber gute
Klettereigenschaften.

Dariiber hinaus wurde die vordere Starrachse von einer
Einzelradaufhingung abgeldst, die das bei hohen Geschwin-
digkeiten oft kritische Fahrverhalten entschérfte. Ein Ein-
griff, der den modernen Cherokee ebenso sicherer machte
wie der Austausch der hinteren Trom-
melbremsen durch Scheiben. Die Fa-
dingempfindlichkeit wurde dem Off-
roader aber auch mit dieser MaBnahme
nicht restlos genommen. Doch ein Che-
rokee ist ja kein Sportwagen, sondern
punktet vielmehr als Multi-Talent: Mit
bis zu 3,5 Tonnen Anhingelast je nach
Version zieht er souverin Pferdeanhén-
ger oder Wohnwagen. Die iibersichtliche
Karosserie in Verbindung mit der hohen

Zurl'.ick zu den Urspriingen wollte Jeep 2001 zumin-

Karosserie..

23 122007

EINER FUR ALLES

Als Arbeitsgerit, Alltagswagen und im Gelédnde taugt der Jeep Cherokee
hat er auch als Gebrauchtwagen seinen Preis.

Kraftige Dieselmotoren, hohe
Zuladung, gute Gelandeeigenschaften,
hohe Anhangelast, ibersichtliche:

[ Eingeschrinkter Federungskomfort,
fadingempfindliche Bremsen, knappes

| Raumangebot, maBige Verarbeitungsqua-
litat, unprazise Lenkung.

| ,,Basisversion

Drei Fragen an
" Volkhard Jiirgens, Lehmann-
(. Automabile, Hamburg

Wollen Cherokee-Kéiufer mit dem Jeep
ins Geldnde?

Jiirgens: Harte Offroad-Einsiitze pla-
nen nur wenige. Aber viele kaufen
den Jeep zum Beispiel, weil sie Jiger
oder Reiter sind und 6fters auch auf
Feldwegen vorankommen wollen.
Welche Versionen sind gefragt?
Jiirgens: Der Diesel ist klarer Favo-
rit. Die gehobene Ausstattungsvarian-
te Limited in Verbindung mit Auto-
matik und Leder-Interieur ist beinahe
Pflicht, ebenso wie schwarzer Lack.
Die Basisversion Sport spielt fast kei-
ne Rolle.

Wie stehen die Chancen, ein Schndpp-
chen zu finden?

Jiirgens: Eher schlecht. Selbst der
2,4-Liter-Vierzylinder ist wertstabil,
da das Angebot sehr gering ist.

Sitzposition erleichtert das Rangieren. Nur der etwas knapp
bemessene Kofferraum ist bei Urlaubsreisen mit der Familie
ein Manko.

Entscheidend fiir den Erfolg in Deutschiand war die Einfiihrung
des 2,8-Liter-Turbodieselmotors mit anfangs 150 PS (ab 2004:
163 PS). Der Vierzylinder ist zwar unkultiviert, kombiniert
aber Kraft mit einem gilinstigen Verbrauch von rund zehn
Liter/100 Kilometer. Deutlich durstiger ist der 3,7-Liter-V6-
Benziner (204 PS): Um die 15 Liter/100 km sind die Regel.
TIhn withlen Wenigfahrer oder all diejenigen, die Wert auf
gute Fahrleistungen und hohe Laufkultur legen. Nur eine
Nebenrolle auf dem Gebrauchtwagenmarkt spielt der
2,4-Liter-Vierzylinder-Benziner mit 147 PS. Mit einem
Durchschnittsverbrauch von rund 14 Liter/100 km ist er
bei deutlich schwicheren Fahrleistun-
gen nur wenig sparsamer als der Sechs-
zylinder.

Das Preisniveau fiir gebrauchte Che-
rokee ist relativ hoch: Fiinf Jahre alte
Diesel gibt es ab 12 000 Euro. Drei Jahre
alte Exemplare mit rund 60 000 Kilome-
ter Laufleistung kosten zwischen 17 000
und 20 000 Euro.

Text: René Olma
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»Der Gewinn-
maximierung geopfert*

Qualitatsreport, Hell 11, Seite 172

Leider ist Zuverldssigkeit
zwar der wichtigste, aber
nicht der einzige Qualitits-
aspekt. Audi-Fahrer, die sich
jeden Tag iiber qualitativ und
konstruktiv schlechte Sitze
drgern miissen und von der
Kundenbetreuung ignoriert
oder mit unsinnigen Ausre-
den abgespeist werden, sind
auf die Dauer mindestens
genauso frustriert und wii-
tend tiber die gekaufte Pre-
miumqualitéit. So wird zwar
die Zahl der Liegenbleiber
laut Aussage von Herrn Zim-
mermann durch Audi-Maf-
nahmen geringer, die Zahl
der Schlechtsitzer im A3
durch Ignorieren der Pro-
bleme aber téglich groBer.

Alexander Kibe,
12347 Berlin

Die Qualitit der Fahrzeuge
wird schon seit vielen Jahren
dem Rotstift und damit der
Gewinnmaximierung geop-
fert. Man verspricht immer
Besserung, ohne dieses Ver-
sprechen auf Dauer einzu-
halten. Thre Langstrecken-
und Werkstittentests bestd-
tigen das ganz offensichtlich.
Deshalb halte ich die Aussa-
gen der fiir die Fahrzeugqua-
litit zustdndigen Herren fiir
reine Augenwischerei. Man
rede die eigenen Autos und
deren Qualitdt schon, versi-
chere hichste Qualitéitsstan-
dards, und schon ist das
geistig minderbemittelte Au-
tokiufervolk beruhigt und
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dient weiter freudig als Test-
fahrer und Geldesel.

Hans Georg van Herste,
21680 Stade

Seit Februar dieses Jahres
bemiingele ich starke Wind-
geriusche an den Seiten-
scheiben meines BMW 3351
Coupé. Nach dem Offnen
der Seitenscheiben schliefien
diese nicht mehr richtig. Erst
ein Anhalten, Offnen und
SchlieBen der Tiiren bringt
eine Linderung. Es kam zwi-
schenzeitlich zu drei erfolg-
losen Nachbesserungsversu-
chen. Ein Termin mit einem
BMW-Werksingenieur brach-
te nichts weiter als die
durchaus ernst gemeinte
Empfehlung, die Scheiben
ab 120 km/h nicht mehr zu
6ffnen.

Joerg Th. Vogt,
68219 Mannheim

Wie Herr Kithne richtig sagt,
muss BMW sowohl an der
Gerduschbeseitigung  als
auch am Kundenbeschwer-
de-Management arbeiten.
Leider hat er vergessen, die
Verbesserung der Qualitdt
einiger BMW-Teile zu er-
withnen. Nach einer Odyssee
mit zwei Turboladerschiden
an meinem X5 bei 94 000
und 96 000 Kilometern und
einem fehlerhaften ersten
Einbau des Turboladers in
einer BMW-Werkstatt in Gos-
lar weiB} ich nun genau, was
Service bei BMW bedeutet.

Als treuer BMW-Kunde seit
1992 kann ich den Qualitits-
chefs nur einen Satz mit auf
den Weg geben: Es dauert
Jahre, das Vertrauen eines
Kunden in eine Marke zu
gewinnen, aber nur ganz kur-
ze Zeit, es zu zerstoren.

Frank Pillokat,
51145 Kéln

Die Zeiten indern sich, die
Autos nicht. In Heft 12/1999
ging es unter dem Titel
»Schwarz-Rot grollt" um das
gleiche Thema — damals war
mein VW Passat Aufmacher
der Story. Die stereotypen
Rechtfertigungen der hoch
zu Ross sitzenden Gralshiiter
deutscher Wertarbeit waren
in ihren Kernaussagen auch
dieselben wie heute. Mein
Passat wurde seinerzeit ge-
wandelt. Das zweite Exem-
plar war — welch ein Fort-
schritt — besser als das erste,
aber, betrachtet man niich-
tern die Zahl der auBerplan-
mibigen Werkstattaufent-
halte und der Liegenbleiber,
ebenfalls eine Zumutung.

Dirk Beilstein,
55262 Heidesheim

Unser Ford Mondeo (Baujahr
2004) ist ein negatives Mus-
terbeispiel in puncto auBer-
planméBige Werkstattaufent-
halte. Bis heute bekam er
eine neue Ganzlackierung,
eine neue Klimaanlage, eine
neue Zylinderkopfdichtung,

neue Bremsscheiben und ein
neues Ziindschloss bei noch
nicht einmal 100 000 Kilo-
metern. Selbst die Kosten fiir
die Trockenlegung des FuB-
raumes mussten wir tragen.
Unsere Reparaturkosten be-
laufen sich auf mehr als 6000
Euro in weniger als drei Jah-
ren.

Albert Alten,
38855 Wernigerode

Bis zum Ende der Garantie-
zeit gab es an meinem VW
Touran Highline 2.0 TDI au-
Ber zwei defekten Lampen,
einer ausgefallenen Fernbe-
dienung und abblétterndem
Lack auf den Lenkradspei-
chen nichts zu beméngeln.
Danach fielen nacheinander
beide Xenonlampen aus, der
Zylinderkopf bekam einen
Riss, der Fensterheber in der
Fahrertiir brach zusammen,
das  Heckklappenschloss
streikte, die Fernbedienung
auch im zweiten Schliissel
fiel aus, der Lack auf den
Speichen des bereits er-
setzten Lenkrades blitterte
erneut ab, ebenso die Be-
schichtung auf den Schaltern
fiir Fensterheber und Radio
und auf den Tirgriffen der
Vordertiiren.

Dr. Peter Kirchmayer,
87547 Missen-Wilhams

Fanale Grande

Doppeltest Audi R8 4.2 FSI
und Porsche Carrera 48,
Heft 11, Seite 80

In nunmehr 44 Jahren haben
unzéihlige Konkurrenten im-
mer wieder versucht, den
Porsche 911 von seinem ver-
dienten Thron zu stoBen,
und alle sind daran geschei-
tert. Es wird sich zeigen, wie
viele Exemplare Audi vom
R8 auf Dauer absetzen kann.
Eine Gefahr fiir die 911er-
Verkaufszahlen wird er si-
cherlich nicht. Aber ein biss-
chen trdumen sei den Audi-
anern natiirlich gestattet.
Sportwagen kommen und
gehen, ein 911er bleibt be-
stehen.

Achim Brandt,
72805 Lichtenstein
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In meinen Augen wire der
richtige Audi-Konkurrent
der Porsche GT3 gewesen: In
etwa gleicher Preis und
gleiche Leistung, beide sind
Zweisitzer. Er wire deutlich
kompromissloser, diirfte aber
fahrdynamisch die Bench-
mark darstellen. Dass der
Audi R8 den Spagat zwi-
schen Komfort und Fahrdy-
namik so gut hinbekommt,
diirfte auch an der Pirelli-
Bereifung liegen.

Aus dem Internet-Forum von

aulo-molor-und-sport.de
Benutzername: Iceman9

Bemerkenswert finde ich die
Tatsache, dass die Sportwa-
gen-lkone 911 erstmals einen
Test iiber die Kriterien Zula-
dung, Verbrauch und Kosten
gewinnt. Ich frage mich al-
lerdings, ob die Notsitze
wahrhaft kaufentscheidend
sind.

Aus dem Internet-Forum von
aulo-motor-und-sport.de
Benutzername: miwi

Es spar einmal

Test VW Passat Variant Blue
Motion, Heft 11, Seite 22

Es ist fast nicht zu glauben.
Da zaubert VW mit einem
fast aus dem Armel ge-
schiittelten Modell eine Ver-
brauchsersparnis von sagen-
haften 25 Prozent her, und
dies mit ein paar einfachen
Verdnderungen. Andere Her-
steller verzetteln sich in auf-
wendigster Technik, um ge-
rade mal schlappe 15 Prozent
Ersparnis zu erreichen. Hut
ab vor VW, Dort hat man die
Zeichen der Zeit erkannt. in
Gegensatz zu Mercedes, de-
ren nagelneue C-Klasse nur
dulierst mittelméfige Ver-
brauchswerte erzielt.

Stefan Schuster,
86343 Kénigsbrunn

VW weiB offensichtlich, wie
man den Verbrauch eines
Autos mit drehmomentstar-
kem Diesel nochmals nach-
haltig senken kann: langere
Ubersetzung, weniger Luft-
widerstand, rollreibungsre-
duzierte Reifen, und fertig.
Das sind noch dazu lauter
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kostenneutrale MaBnahmen,
die teurere Gewichtsreduzie-
rung musste man noch nicht
mal bemiihen. Und das Gan-
ze wird dann als Sonderaus-
stattung unter einem schi-
cken Marketing-Label ver-
kauft. Wieso ist so etwas
heute nicht serienmabig?
Jarg Grebert,
56235 Ransbach-Baumbach

Blue Motion

Dauertest VW Multivan TDI,
Heft 11, Seite 52

Der Dauertest und die Le-
sererfahrungen bestitigen
auf erschreckende Weise
meine schon vor ldngerer
Zeit gemachten Erfahrungen:
Mein Multivan brauchte
nach Abholung in Hannover
zwei Tage Aufenthalt in der
Vertragswerkstatt, bis er
halbwegs mingelfrei war. Es
folgten drei Jahre Repara-
turen, Pannen und Arger,
dann war ich es leid.

Frank Pfeifer,
49205 Hashergen

Herr Piéch hat seinerzeit
zum Wohle aller die Eintage-
Woche eingefiihrt. Produ-
ziert wird seither ausschlief3-
lich montags. Wie kann es
passieren, dass seit iiber drei
Jahren eine Baureihe mit un-
verschiamten Preisen produ-
ziert wird, die immer gleich
bleibende Probleme mit sich
herumschleppt? Skandalés
und auf jeden Fall ein Grund
fiir alle Qualititssicherer,
den sofortigen Riicktritt ein-
zureichen.

Aus dem Internet-Forum von
auto-motor-und-sport.de
Benutzername: x-ibsilon

Ma# aller Ringe

Audi-Neuheiten, Heit 11, Seite 14

Es ist bemerkenswert, wie es
Audi schafft, das mit dem
aktuellen A6 Avant einge-
fithrte Design wieder und
wieder zu variieren. Wie sehr
sich die Audi-Modelle heute
schon dhneln, merkt man,
wenn man im Stau zum
lustigen ,,Such-den-Unter-
schied-Spiel* animiert wird.
Wann hort Audi endlich auf,

die x-te Variante des gleichen
langweiligen Designs als
neue Studie zu verkaufen?

Dennis Behringer,
49186 Bad Iburg

Es ist mir unverstindlich,
dass Audi den A5 3.0 TDI
Quattro ausschlieflich mit
einem Handschaltgetriebe
liefert. In dieser Preisklasse
ist es unerldsslich, eine mo-
derne Automatik anzubieten.
Wer kauft denn heutzutage
in der Oberklasse noch ein
Auto, das von Hand geschal-
tet wird?
Guy Ritter,
F-67700 Saverne

Muskel-Rasse

Vorstellung BMW Concept CS,
Helft 10, Seite 14

Das grofie Coupé ist von vor-
ne an Hisslichkeit nicht
mehr zu iibertreffen. Aufier
vielleicht von BMW selbst.

Peter M. Herrmann,
91052 Erlangen

Sieht martialisch aus, doch
gefdllig ist diese Studie
wahrlich nicht. Wiederum
vergibt hier BMW die Chan-
ce, den unverwechselbaren
Traditions-Kiihlergrill mit
senkrecht angeordneten Nie-
ren wieder zu beleben. Alfa
macht vor, wie schin so et-
was aussehen kann.

Dieter Suchan,
31582 Nienburg

Kassen-Sturz
Wirtschaft, Heft 10, Seite 186

Wer die Innovationskraft To-
yotas hauptsichlich in deren
Finanzkraft begriindet, ver-
wechselt aus meiner Sicht
Ursache und Wirkung. Toyo-
ta ist im Vergleich zu seinen
Konkurrenten deshalb so fi-
nanzstark, weil man im Ge-
gensatz zu deutschen Wett-
bewerbern auf finanzielle
Abenteuer und technischen
Firlefanz verzichtet und sich
stattdessen auf die Perfekti-
onierung seiner Kernkompe-
tenzen und sehr gutes Mar-
keting konzentriert hat.

René Lutz,
01159 Dresden
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AGEN

Kein Cabriolet dieser Welt ist
grofier als das neue Rolls-Royce Phantom
Drophead Coupé, keines ist teurer
oder starker. Der 2,6 Tonnen schwere
Feingeist adelt jeden Fahrer — und
bremst einige alte Klischees ausi

Nur ﬁarilit wir uns richtig varslellel;: Trotz 440 300 Euro Grundpreis kostet
die Motorhaube aus gehiirstetem Edelstahl 9520 Euro exira

wei Fille fiir das Lexikon der
z populéren Irrtiimer: Sie glau-
ben noch immer, das lauteste
Geradusch in einem Rolls-Royce sei das
Ticken der Uhr? Legen wir das Ohr an.
Kein Ticken, nichts. Wir sind im 21.
Jahrhundert, da bewegen sich auch in
einem Phantom die Zeiger vollig ge-
riuschlos fort.

Das néchste Klischee betrifft James,
also die Rubrizierung jedes Rolls als
reines Chauffeursauto. ,,80 Prozent un-
serer Klienten in Europa fahren heute
selbst“, korrigiert Firmenchef lan Ro-
bertson die irrige Meinung. Der einzige
Driver, den sie mitfiihren, steckt als
schweres Holz im Golfsack. Auch das
neue Drophead Coupé hat keinen
Chauffeur verdient. Und umgekehrt. Es
fahrt sich einfach zu gut. Und kein
James mit Chauffeursmiitze wird jemals
zu jenen 96 000 Superreichen auf die-
sem Planeten zihlen, die iiber mindes-
tens 30 Millionen Dollar Nettoverma-
gen verfiigen und sich mal eben einen
Phantom als Spontankauf kurz vor
Weihnachten génnen.

Vom Cabrio sind zwei Jahresproduk-
tionen — jeweils 200 bis 300 Stiick —
schon ausverkauft, Fiir das Recht auf
das erste US-Fahrzeug hat ein Ameri-
kaner zwei Millionen Dollar auf einer
Auktion gezahlt. Willkommen in der
etwas anderen Welt von Rolls-Royce.

Fahrtermin in der Toskana. Einsteigen,
Herrschaften. Ungeachtet der 70 Kilo
schweren Tiir: Nie war das leichter.
Denn die Pforten sind wie in den guten
alten Zeiten hinten angeschlagen, 6ff-
nen also gegen die Fahrtrichtung. Es
geht um die Galanz des Aussteigens
von den hinteren Sitzen, speziell der
Damen in Ascot oder Deauville.

Dass Mike Pratt, der Leiter der Le-
derabteilung, einst bei einer Firma in
Chichester die Aktentaschen fiir den
Premierminister hergestellt hat — kei-
ner der Allerwertesten wird daran
zweifeln, wenn sie Platz nehmen im
Inmenraum des Drophead Coupé. Er ist
aus 450 Stiicken feinstemn Bullenleder
geniht (wegen der, dhm, Schwanger-
schaftsstreifen, gegen die auch weibli-
che Rinder nicht gefeit sind).

Der Fahrer thront auf SUV-Hohe,
stellt die Fiifie auf teure Sisal-FuBmat-
ten und lasst den Blick iiber seine Be-
sitztiimer schweifen: Emily ist vorne
auf Position, die Lieferung des handge-
biirsteten Edelstahls fiir die unendlich
lange Motorhaube kam auch rechtzei-
tig. Wie einen Holzschal trigt der Drop-
head thaildndisches Teak um den Na-
cken. Auch die Mahagonibestinde
innen sind komplett, die Bedienele-

12/2007 KEXN



Der Zwolfzylinder ist kaum zu horen:
Eher schon das satte Abrollen der
21-Zoll-Gummis. Doch das schinste
Gerdusch macht der Wind

70 Prozent der Rolls-Besitzer fahren
selbst. Auch das Cabrio hat keinen
Chauffeur verdient. Und umgekehrt

Wer seine Gulfs‘chuhﬁ‘kummnﬂ anziehen  Werelne Kunststoffallergie hat: Im Rolls Wer es genau wissen will: Fiir das Tﬁakhnlz
michte: Die Sitzklappe tréigt 150 Kilo beriihrt man nur Chrom, Leder und Metall am Heck werden 8330 Euro aufgerufen




mente dafiir reduziert. Selbst der Stell-
knopf, der beim Rolls-Royce-Eigentii-
mer BMW neumodisch i-Drive heilt,
ist altmodisch in einer Schublade ver-
steckt und wird nur bei Bedarf aus der
Mittelkonsole geklappt.

Bis auf den Transponder, der in ei-
nen Schacht gesteckt wird und den
Startknopf freischaltet, exinnert nichts
an BMW. Die satt laufenden Orgelpfei-
fen-Regler fiir die Liiftungsregulierung
gibt’s bei den Miinchnern genauso we-
nig wie die Liiftungsrosetten aus Me-
tall, die lange nachklingen, wenn man
sie mit dem Fingernagel anschnippt.

29 Grad. Die Sonne heizt der Toskana
ein, auf der Edelstahl-Motorhaube
kinnte man lingst grillen, Das Verdeck
muss runter. Es ist kein Blechklappdach,
of course, sondern eines aus fiinflagigem
Stoff, innen mit einem Dachhimmel aus
Kaschmir. ,,In diesem Segment kaufen
die Leute ja auch keine Wendejacken",
antwortet [an Robertson in jene 25 Se-
kunden hinein, die eine tapfere Hydrau-
lik braucht, um das riesige Dach aufzu-
stemmen. 40 Sekunden sind es, wenn
man das Offnen und SchlieBen der Sei-
tenscheiben mitrechnet.

Und, scheitert der Wind beim Fah-
ren an dem ,Nur fiir Mitglieder”-

I TECHNISCHE DATEN

Karosserie
Viersitziges Cabrio, Lange x Breite x Hohe 5609 x 1987
x 1581 mm, Radstand 3320 mm, Leargewicht 2620 kg,
zulassiges Gesamtgewicht 3050 kg.

Fahrwerk

Einzelradaufhdangung vorn und hinten, mit Doppelquer-
lenkern, Luftfedern, StoBdampfern, Stabilisator vom/hin-
ten, innenbeliftete Scheibenbremsen vorn und hinten,

4 Reifen vorn 255/50 R 21, hinten 285/45 R 21.

Kraftiibertragung
Hinterradantrieb, Sechsstufenautomatik.

Schild? Aus Angst um 400-Dollar-Fri-
suren? Keine Spur. Er darf, selbst bei
komplett hochgefahrenen Scheiben.
Noch gibt es kein Windschott fiir das
Drophead, und vermutlich wird es nie
eines geben — es wiirde die Linie zer-
stiren. Die warme, duftende Luft der
Toskana ist nicht nur auf den Fondsit-
zen zu spiiren. Sie streicht iiberall hin,
angenehm dosiert, jedenfalls bis 160
Autobahn-km/h.

Der Wind ist es auch, der den Gerdusch-
pegel hestimmt. Der 6,75-Liter-Zwolfzy-
linder mit Direkteinspritzung und Val-
vetronic ist ohnehin nur bei Vollgas zu
vernehmen — dann, wenn die eigentiim-
liche , Power Reserve“-Anzeige gegen
null geht und verrit, dass gerade sdmt-
liche 460 Pferdchen rennen miissen.
Der Bordcomputer meldet 20,7 Liter
Verbrauch. Doch oft ruht der Zeiger bei
80 Prozent Kraftreserve.

Oft, aber bitte nicht zu oft. Denn das
Drophead Coupé, erbaut in 450 Stun-
den, ist nicht nur ein klasse Cabrio. Es
bietet auch unerwarteten FahrspaB: 5,9
Sekunden fiir den Sprint auf Tempo
100, und das trotz der 2620 Kilo Leer-
gewicht. 720 Newtonmeter maximales
Drehmoment schon ab 3500/min. Vor
allem die Lenkprizision ist verbliif-

Motor
Zwolfzylinder-V-Motor, Hubraum 6749 cm?, Leistung
338 kW (460 PS) bei 5350/min, maximates Drehmoment
720 Nm bei 3500/min.

Fahrleistungen
0-100 km/ 598
Héchstgeschwindigkeit 240 km/
Gesamtverbrauch (ECE} SP 15,7 /100 km
Grundpreis
Rolls-Royce \
Phantom Drophead Coupé Euro 440 300~

fend. Man dirigiert die fast zwei Meter
breite, jedoch gut einschétzhare Fuhre
tatsdchlich mit den Fingerspitzen am
groBen, aber diinnen Lenkrad. Der luft-
gefederte, offene Phantom — 22,5 Zen-
timeter kiirzer als die Limousine, fahr-
dynamischer abgestimmt und dank
modifiziertem Aluminium-Spaceframe
fast genauso torsionssteif — hilt die ein-
mal gewihlte Linie auch auf schlechten
Stralien stoisch und fast ohne Wanken
der Karosserie. Die 255er-Goodyear vor-
ne in engen Kurven zum Quietschen zu
bringen, ist schwer maglich.

Er schwebt keineswegs abgehoben
durch die Landschaft, entkoppelt. Si-
cher, er gleitet sanft. Aber er meldet den
Zustand der Piste. Strafienschiden
klopfen gewissermalien vorsichtig an
die Tiir — sie diirfen aber nicht rein.
Und nur grobe Querfugen in einem
ganz bestimmten Abstand animieren
die Karosserie zum Nachschwingen.

Eines noch, zum Schluss. Die Sache
mit Emily. Es gibt eine kleine Taste, mit
der man die Kiihlerfigur ein- und aus-
fahren lassen kann. Wihrend der Fahrt,
zum Klang des Soundsystems von Le-
xicon. StraBenballett.

Text: Ralph Alex

1
“)
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Schiine Details: Fiir den Navigations-Bildschirm
klappt die Uhr nach hinten. Das Verdeck triigt

&l innen Kaschmir. Und die jeweils 70 Kilogramm

schweren Tiiren sind hinten angeschlagen
TR B 2a - EESERSTI

12/2007 EEE)



www.auto-motor-und-sport.de

FAHR-PLAN

Arbeitgeber bieten immer 6fter Dienstwagen statt einer Lohnerh6hung
an. Fiir beide Seiten kann das lukrativ sein, weil dadurch Abgaben an den
Staat gespart werden. Worauf zu achten ist, verrét der Ratgeber.

es Deutschen liebstes Kind ist
Dund bleibt das Auto. Daran

ldsst sich nicht riitteln. Selbst
am Arbeitsplatz gewinnt das vierrdd-
rige Geféihrt zunehmend an Bedeutung.
Immer mehr Unternehmen versuchen,
ihre Beschéftigen zu motivieren, indem
sie ihnen Dienstwagen zur Verfiigung
stellen. Viele Firmen bieten mittler-
weile Fahrzeuge nicht mehr nur den
Fithrungskriften oder dem AuBendienst
an, sondern auch den bisher nicht
berechtigten Angestellten — inklusive
Privatnutzung,
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Doch eine kostenlose Dreingabe wie
bei den Fiihrungskriften ist der Dienst-
wagen in der Regel nicht. Je tiefer man
in die Firmenhierarchien geht, desto
héher ist der Anteil arbeitnehmerfinan-
zierter Dienstwagen. Das heifit: Die Be-
schiftigten verzichten fiir das gestellte
Fahrzeug auf einen Teil ihres monat-
lichen Gehaltes.

An dieser Stelle kommt das so ge-
nannte Gehaltsumwandlungs-Modell
ins Spiel. Die Idee dahinter: Statt Lohn-
erhohung wird ein Firmenwagen ge-
stellt. Fiir den Arbeitgeber kann das ein

lukratives Geschiift sein, weil er Lohn-
nebenkosten einsparen kann, wie die
Wirtschaftspriifer von Deloitte & Touche
herausfanden.

Sie haben an einem Beispiel (siehe
Kasten rechts) errechnet, wie hoch eine
Gehaltserhthung ausfallen muss, damit
der Beschiftigte mit Privatauto einem
Dienstwagennutzer gleichgestellt ist.
Der Unterschied macht mehrere hun-
dert Euro aus. Auch fiir den Arbeitneh-
mer kann es ein lukratives Geschift
sein. Einerseits spart er Lohnsteuer und
Sozialabgaben, andererseits muss der



Gehaltsumwandlung: So funktioniert das Modell

Damit sich die Gehaltsumwandlung zugunsten
eines Dienstwagens lohnt, diirfen die Kosten
fiir das Auto sowie der Arbeitsweg nicht zu
hoch ausfallen. Das Beispiel der Wirtschafts-
priifungsgesellschaft Deloitte & Touche zeigt,
wie die Lohnerhchung ausfallen muss, damit
der Angestellte mit Privatauto einem Kollegen
mit Dienstwagen gleichgestellt ist. Grundlage
ist in diesem Fall ein Beschaftigter mit 3000

Euro brutto im Monat (ledig, keine Kinder,
Lohnsteuerklasse 1). Statt einer Gehaltsauffri-
schung bekommt er vom Unternehmen einen
Dienstwagen im Wert von 25 734 Euro gestellt.
Die Full-Service-Leasingrate betragt rund
640 Euro, die Entfernung zur Firma 15 Kilo-
meter. Dieses Rechenbeispiel belegt, dass
Arbeitgeber und -nehmer mit der Gehalts-
umwandlung sparen konnen.

Eigenes Fahrzeug

Hitliste der Dienstwag

=l

monatlich  jahrlich monatlich  jahrlich
Einkommen Arbeitnehmer:
Gehalt 3000,— 36 000~ 3982,- 47 784 -
geldwerter Vorteil

1% private Kfz-Nutzung 257i= 3084, 0~ 0~
geldwerter Vorteil

0,03% Fahrten Wohnung—

Arbeitsstétte 116~ 1392~ 0- 0,-
Steuerbrutto 3373, 40 476,~ 3982,~ 47 784,-
Gesetzliche Abziige:

Steuern (Lohnsteuer, Solidaritats-

zuschlag, Kirchensteuer) 774~ 9288, 1022~ 12 264,

Sozialversicherung (KV, PV, RV, AV) 710~ 8520~ 801~ 9612~

Nettoverdienst 1889,~ 22 668, 2159,- 25 908,

Abzug geldwerter Vorteil 373~ 4476~ 0~ 0,-

Auszahlungshetrag 1516,~ 18192,- 2159,~ 25 908,-

Private Kfz-Kosten 0~ 0~ 643~ 7716,~

Verfiighares Nettosinkommen 1516,~ 18192,- 1516,~ 18192,-

Aufwand Arbeitgeber:

Bruttogehalt 3000~ 36 000~ 3982 - 47 784,

Arbeitgeberaufwand Sozialver-

sicherung 671~ 8052,— 750, 9108.—

Umsatzsteuer private Kfz-Nutzung M- 492 - 0,- 0-

Umsatzsteuer Fahrten Wohnung-

Arbeitsstaite 18~ 216,— 0~ 0~

Kfz-Leasing, netto 540~ 6480,~ 0- 0~

Aufwand gesamt 4270,~ 51 240,~ 4741,- 56 892,~ : i
Ersparnis 471~ 5652~ 9 SKODA OCTAVIA: 2,51% 10/ FoRD FOCUS: 2,46%

Anmerkung: Vergleichsrechnung nur maglich, wenn Gehallsverzicht sozialversicherungsrechilich anerkannt ist, Quelle: Dalalorce

Beschiiftigte keinen eigenen Wagen
unterhalten.

Immer mehr Firmen setzen zur Mitarhei-
termotivation bereits das Gehaltsumwand-
lungsmadell ein. Die Marktbeobachter
von Dataforce stellten in einer Unter-
suchung fest, dass schon bis zu 20 Pro-
zent der Unternehmen, die eine Flotte
betreiben, zu dieser Dienstwagenfinan-
zierung greifen. Selbst Leasingfirmen
haben den Trend erkannt. Da die Autos
meist nicht bar bezahlt werden, wittern
sie ein Geschift. Einige Institute wie
zum Beispiel Athlon (lease2motivate.

de) oder die Deutsche Leasing (deut-
sche-leasing.de), aber auch Autover-
mieter Sixt (sixt.de) bieten im Internet
Gehaltsumwandlungsrechner an. Damit
sollen Arbeitnehmer und -geber errech-
nen kinnen, was sie im Monat und aufs
Jahr gesehen sparen konnen.

.Das ersetzt aber nicht den Fach-
mann", sagt die Steuerexpertin Elisa-
beth Comes von Deloitte & Touche.
Denn ob sich die Dienstwagenfinanzie-
rung lohnt, hiingt von vielen Faktoren
ab. Steigen zum Beispiel die Kranken-
kassen- und Rentenbeitrége, verliert das

Modell besonders fiir Arbeitgeber an
Reiz, weil die Ersparnisse gegeniiber
der Lohnerhéhung dahinschmelzen.
Aber auch fiir die Beschiftigten kann
das Konzept schnell unattraktiv wer-
den. Comes: ,,Am besten sollte ein
Fachmann auf den Dienstwagen-Uber-
lassungsvertrag schauen, bevor man
sich entscheidet.”

Der Steuerberater muss vor allem
priifen, ob die Sozialversicherungstré-
ger der Gehaltsumwandlung zustim-
men. Unter Umstinden erkennen sie
das Modell nicht an, da sie befiirchten,
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dass dadurch Einnahmen verloren ge-
hen. Somit gibt es auf Seiten der So-
zialkosten keine Ersparnisse, und der
Dienstwagen-Traum platzt wie eine
Seifenblase.

Gleichzeitig muss der Experte auch
vertragliche Aspekte genau begutach-
ten. Hier konnen ebenfalls Fallen fiir
den Angestellten versteckt sein. So wiil-
zen Arbeitgeber gelegentlich alle Rech-
te und Pflichten aus dem Vertrag mit
dem Leasinggeber auf den Beschéftigten
ab. Das kann zu Problemen mit dem
Fiskus fithren. Es besteht die Gefahr,
dass die Finanzéimter hierin kein klas-
sisches Firmenauto mehr erkennen. Der
Beschiiftigte muss dann im schlimms-
ten Fall neben den Privat- auch die
Dienstfahrten versteuern.

Oldtimer als Dienstwagen
anmelden

Auch Autoklassiker lassen sich unter Umstén-
den als Firmenwagen steuerlich geltend machen.
Dabei setzen die Finanzamter zur Berechnung
der Ein-Prozent-Regel die Listennotierung an.
Somit zahlt etwa bei einem Porsche 911 aus
dem Jahr 1975 der damaligen Kaufpreis von
zirka 15 000 Euro und nicht der Zeitwert, der
schon mal 30 000 Euro erreicht — der geldwerte
Vorteil fiir die Privatnutzung betrdgt statt 300
nur 150 Euro im Monat. Interessanter ist das
Beispiel filr den Mercedes 230 SL von 1963.
Damals kostete das Auto rund 11 000 Euro,
heute wird es nicht selten fiir 35 000 Euro
gehandelt. Somit sind nicht 350, sondern nur
110 Euro monatlich zu versteuern. Doch bevor
der Oldie zum Dienstwagen wird, sollte man die
Sache mit dem Finanzamt besprechen. Hin und
wieder bereitet der Fiskus Probleme.

Ein Mercedes 230 SL von 1963 ist mit rund
110 Euro im Monat zu versteuern

EEL] 12/2007

Sozialversicherungs-
trager miissen der
Gehaltsumwandlung
nicht zustimmen

Das kénnte schnell teuer werden.
,Einige Pflichten wie etwa das Rest-
wertrisiko des Autos sollten bei der
Firma verbleiben, es muss am Ende
vom Arbeitnehmer ohne Nachzah-
lungen abgegeben werden kidnnen®,
sagt Comes und rét: ,, Arbeitgeber soll-
ten die Dienstwagenordnung und den
Dienstwagen-Uberlassungsvertrag mit
dem Finanzamt abstimmen.

Und noch etwas ist vor Vertragsun-
terschrift zu kldren: Die Kosten fiir den
Arbeitnehmer hingen entscheidend
von der Neuwagenauswahl ab. Viele
iibertreiben es an dieser Stelle, weili
Angela Boshm vom Marktbeobachter
Dataforce. ,,Wihrend der Privatkunde
als Erstes auf das Preis-Leistungs-Ver-
hiltnis achtet, steht beim Dienstwagen
oft die Marke im Vordergrund.”

Ist der Neuwagen zu teuer, kann
der geldwerte Vorteil die angedachte
Lohnerhthung iibersteigen. ,Einige Fir-
men erlauben daher nur, einen ge-
wissen Teil des Gehaltes umzuwan-
deln”, sagt Branchenkennerin Béhm.
Der Ratgeber ,Dienstwagenmanage-
ment 2007 (www.faz-institut.de) emp-
fiehlt hierzu, dass der Umwandlungs-

Rechtsprechung zum Thema Dienstwagen

Die Steuerberater von Deloitte & Touche haben wichtige Urteile zum
Thema Dienstwagen zusammengetragen.

Fahrtenhuch fiir Rechtsanwiilte

Fiihrt ein Rechtsanwalt kein Fahrtenbuch, ist
die private Nutzung des Kfz auch dann nach
der Ein-Prozent-Regel zu ermitteln, wenn er
vortragt, aus Griinden seiner Verschwiegen-
heitspflicht kein Fahrtenbuch zu fiihren. (BFH
Beschluss vom 3. 1. 2007-AZ XI B 126/06)

Privatnutzung von Firmenwagen

Die Ein-Prozent-Regel kommt nicht zur An-
wendung, wenn eine Privatnutzung des Fir-
menfahrzeugs ausscheidet. Allerdings spricht
der Beweis des ersten Anscheins fiir eine pri-
vate Nutzung. Das Verbot des Arbeitgebers,
das Auto privat zu nutzen, kann ausreichen,
den Anscheinsbeweis zu erschiittern, sofern
es nicht nur zum Schein ausgesprochen wird.
(BFH Urteil vom 7. 11. 2006-AZ VI R 19/05)

Anspriiche an ein Fahrtenbuch

Eine mit Hilfe eines Computerprogramms er-
zeugte Datei geniigt den Anforderungen an ein
ordnungsgemdBes Fahrtenbuch nur dann,
wenn nachtragliche Veranderungen an den zu
einem friiheren Zeitpunkt eingegebenen Daten
ausgeschlossen sind oder in ihrer Reichweite
in der Datei selbst dokumentiert und offen-
gelegt werden. Kann der iiberlassene Dienst-
wagen auch privat genutzt werden und wird
kein Fahrtenbuch gefiihrt, so kommt die Ein-
Prozent-Regel zum Tragen. Eine Schitzung
des Privatanteils anhand anderer Aufzeich-
nungen kommt nicht in Betracht. (BFH Urteil
vom 16. 11. 2005-AZ VI R 64/04)

Eintragungen ins Fahrienbuch

Ein ordnungsgemaBes Fahrtenbuch muss bei
den beruflichen Reisen Angaben zu Datum,
zum Reiseziel, zu Kunden oder Geschfts-
partnern beziehungsweise zum Gegenstand
der dienstlichen Verrichtung und zu dem bei
Abschluss der Fahrt erreichten Gesamtkilo-
meterstand des Fahrzeugs enthalten, Meh-
rere Teilabschnitte einer einheitlichen beruf-
lichen Reise kdnnen dann zusammengefasst
werden, wenn die einzelnen aufgesuchten
Kunden oder Geschéftspartner im Fahrten-
buch in einer zeitlichen Reihenfolge aufge-
fithrt werden. Der Ubergang von der beruf-
lichen Nutzung zur privaten Nutzung des
Fahrzeugs ist im Fahrtenbuch durch Angabe
des bei Abschluss der beruflichen Fahrt er-
reichten Gesamtkilometerstands zu doku-
mentieren. Die erforderlichen Angaben miis-
sen sich dem Fahrtenbuch selbst entneh-
men lassen. Ein Verweis auf erganzende
Unterlagen ist lediglich dann zuldssig, wenn
der geschlossene Charakter der Fahrten-
buchaufzeichnungen dadurch nicht beein-
trachtigt wird. (BFH Urteil vom 16. 3. 2006-AZ
VI R 87/04)

Parkplitze der Firma

Auch die Uberlassung von nicht festen Park-
platzen (hier: angemietete Tiefgaragen-Plétze)
an Arbeitnehmer fiihrt zu lohnsteuerpflichti-
gem Arbeitslohn (ausgenommen sind firmen-
eigene Dienstwagen). (FG Kiln Urteil vom
15. 3. 2006-AZ 11-K-5680/4)



betrag maximal 30 Prozent des Netto-
lohnes betragen sollte.

Der Weg zum Unternehmen spielt
ebenfalls eine Rolle: Wer das Fahrzeug
privat nutzt, muss nicht nur ein Prozent
des Listenpreises versteuern, sondern
jeden Monat auch noch 0,03 Prozent
des Listenpreises pro Entfernungskilo-
meter fiir den Arbeitsweg. Liegt der
Betrieb weit vom Wohnort entfernt,
wirkt sich dies ebenso negativ anf die
Rechnung aus. Einziger Ausweg ist in
diesem Fall das Fiihren eines Fahrten-
buches. Hier beriicksichtigt das Finanz-
amt nur den privaten Gebrauch des
Dienstwagens, die Pauschalmethode
findet dann keine Anwendung mehr.
Das kann unter Umstéinden viel Geld
sparen (siehe Kasten unten).

Der Dienstwagen
darf nicht zu teuer
sein, sonst rechnet

er sich nicht

Obendrein kann noch die Fahrzeug-
finanzierung dazu beitragen, dass sich
das Gehaltsumwandlungsmodell nicht
mehr lohnt. Ubergeben wird der Dienst-
wagen in der Regel in Form eines Lea-
singvertrages — dessen Rate alles abde-
cken soll wie Versicherung, Kfz-Steuer,
Wartung, Reparatur und meist auch die
Kraftstoffkosten. Je geringer die Belas-
tung ausfallt, desto positiver wirkt sich

Wann lohnt sich ein Fahrtenbuch?

Dienstwagen-Inhaber miissen filr die private
Nutzung ihres Autos jeden Monat pauschal ein
Prozent des Listenpreises versteuern, zuziiglich
0,03 Prozent fiir jeden Entfernungskilometer zwi-
schen Wohnung und Arbeitssttte. Einziger Aus-
weg ist das Fiihren eines Fahrtenbuchs, um den
tatsachlichen privaten Gebrauch zu beriicksich-
tigen. Das heiBt: Jede einzelne Fahrt ist zeitnah
genau zu dokumentieren und mit Belegen zu be-
weisen. Das verlangt viel Disziplin. Der Haken an
dieser Methode: Die Finanzverwaltungen haben
keine eindeutige Linie bei den Fahrtenbiichern.
Mittlerweile gibt es jedoch einige Gerichtsurteile,
die beschreiben, wie ein Fahrtenbuch nicht aus-
zusehen hat”, sagt Elisabeth Comes von der
Wirtschaftsprifungsgesellschaft Deloitte &
Touche. Damit Manipulationen auszuschlieBen
sind, achtet die Behorde genau auf die Erschei-
nung der Vorlage. Excel-Tabellen zum Beispiel
konnen abgelehnt werden, weil die Daten darin
beliebig im Nachhinein veranderbar sind. Es ist
ratsam, im Vorfeld einen Probeausdruck beim
Amt einzureichen und ihn schriftlich bestétigen
zu lassen. Eine verlasslichere Losung sind dage-
gen die so genannten elektronischen Fahrienbi-
cher, die auf GPS- oder Tachosignal-Basis funk-
tionieren und zwischen 600 und 1200 Euro

kosten. Sie nehmen einem zudem die ldstige
Schreibarbeit ab. Aber auch hier gilt: Das Finanz-
amt sollte sie anerkennen. Ob sich das Fahrten-
buch lohnt, héngt vom Preis des Neuwagens ab,
von den laufenden Kosten, von der Entfernung
zur Firma und wie grof der Privatanteil ist. Fallt
er zu hoch aus, rechnet sich die Methode nicht

mehr und das Pauschalmodell ist giinstiger.

0b sich das Fiihren eines Fahm;nhuchs Iohnt,

héingt auch vom Neuwagenpreis ab

Entfernung zur Firma 10km 15km 20km 25km Fahrzeugpreis
Bis zu diesem Privat- 22% 20% 18% 17% 15000~
anteil rechnet sich beim  29%  28%  27%  26% 20000,~
Dienstwagen die 35% 34% 34% 34% 25 000,~
Fahrtenbuchmethode, 40% 40% 40% 4% 30000~
dariiber ist die 44%  45%  46%  46% 35000~
Pauschalmethode 48% 49% 50%  61% 40 000~
giinstiger 51% 53% 54%  56% 45000~
54% < 56% 58%  60% 50000~
Preise in Euro; : 40 000 km 1

Quelle: Delaitte & Touche Wirlschafisprifungsgeselischait

dies auf die Gesamtrechnung aus — wo-
von besonders der Arbeitgeber einen
Nutzen hat. Er muss die Rate tragen.

Aber auch fiir den Beschiftigten ist
die Hohe der monatlichen Leasing-
zahlung nicht unerheblich. Ist das Auto
am Privatmarkt giinstiger zu finanzie-
ren, kann die Lohnerhhung und die
Anschaffung eines Fahrzeugs aus ei-
genen Mitteln die bessere Wahl sein.
Auch das ist zu beachten. Daher ist eine
gute Planung im Vorfeld unerlisslich.
Ansonsten kann der Dienstwagen fiir
den Beschiiftigten schnell das Gegenteil
bewirken: Die Motivation am Arbeits-
platz nimmt ab statt zu.

Text: Henning Busse
Foto: picture-alliance (1)

Elektronische
Fahrtenbiicher

Elektronische Fahrtenbiicher erfassen in
der Regel alle wichtigen Infos, die den
Fiskus interessieren. Mittlerweile gibt es
einige Anbieter. Selbst Autohersteller ver-
treiben die Gerate. Bei BMW etwa kostet
eine entsprechende Einheit fir die Dreier-
und Fiinfer-Reihe rund 900 Euro.

Compilot

Tel.: 06184/93410
www.compilot.de

Digicore

Tel.: 0541/335040
www.digicore-deutschland.de
Heedfeld

Tel.: 0521/972210
www.elektronisches-fahrtenbuch.de
Master Control

Tel.: 06203/402300
www.mastercontrol.de
SpyderCom

Tel.: 03327/6680456
www.sc-log.de

Systemics Elektronik GmbH
Tel.: 089/46204908
www.systemics.de
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Das Finanzamt solite dem elek-
tronischen Fahrtenhuch zustimmen,
sonst kann es Probleme gehen
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AUDI'A4 ab 511 Euro/Monat

www.auto-motor-und-sport.de

B ETRIEBSKODSTEN

BETRIEBS-RAT

Fuhrparkmanager bevorzugen deutsche Autos — vor
allem wegen stabiler Restwerte. Doch auch der Unter-
halt ist wichtig. Ein Betriebskostenvergleich.

er deutsche Dienst-
wagenmarkt ist ein
sicheres Geschéft

fiir die Hersteller. Wihrend
die Branche im Privatkun-
denbereich mit Riickschli-
gen kampft, ist der Autover-
kauf an Firmen stabil, Der
gewerbliche Anteil an den
Neuzulassungen macht zur-
zeit rund 54 Prozent aus. Be-

sonders die deutschen Fahr-
zeugbauer profitieren hier-
von, wie eine Auswertung
der Marktbeobachter von
Dataforce belegt. Demnach
schaffte es im ersten Quartal
2007 kein auslindisches Mo-
dell unter die Top 20 der Zu-
lassungsstatistik, abgesehen
vom Octavia der VW-Tochter
Skoda auf Rang neun.

Die Fuhrparkmanager set-
zen vor allem wegen der
Fahrzeugrestwerte auf deut-
sche Modelle. Im Vergleich
zu auslindischen Fabrikaten
liegen sie im Schnitt immer
noch héher, Dieser Aspekt
ist nicht zu unterschétzen.
SchlieBlich werden Dienst-
wagen in der Regel geleast,
und ein wichtiger Bestand-

VW PASSAT ah 507 Euro/Monat




VON AUDI A3 BIS MERCEDES C 280 teil zur Berechnung der Lea-
singrate ist der Restwert.

£ | Versiche- ﬁ?‘samtkunllmépm - Monalliche Doch EBVOI‘ F‘L}}IPB;}'
= rungs- @ omeler in Cent nterhaliskosten manager den Zusc ag iir
= I :
e ¥ [Typklassen S| | ohne/mil Werlverlust bei | in Euro ohne/mit . .
el e ‘g E=| 5| elner Jahresfarieisting | Wertverlust bel Modelle erteilen, sollten sie
= | B ot =2 |BE|3: von Kilometer i%lnlaHahm- auch die Betriebskosten ver-
2 |E|le &= 2= fahr! . A
Markenund | § | E |5, |55 2|3 2|3% |22 |55 i gleichen. Denn bei den lau-
Modelle = ;5 _'E;. f% =28 Ba "EE E"E fenden Kosten lisst sich or-
3 = 5 REE
2 | 2|32 |22 (2|28 |E5 o&|=&| 15000 ( 20000 | 30000 | 15000 | 30000 dentlich sparen. Beispiel:
AudiA3 1.6 19600 | 1595 | 75102 | 705 |14 16]13 [ 1428 | 1288 | 2100 | 224361 | 200314 | 177257 | 280452 | 441843 Wer sich fiir einen VW Golf
Audi A320F51 237200 | 1984 | 110/150 | 7.25P |15 17] 20 | 1634 | 1356 | 2400 | 24,5406 | 218351 | 190285 | 306808 | 476713 20 FSI entscheidet
Al AT 1S TOIe 22600 | 169 | 77/105 | 450 |17 | 17|21 [1962 | 8.6 | 2400 | 203372 | 18,0307 | 147231 | 266da7 | 368610 b ERLBCLBIC0L: HuSS
Audi A32.0T01 24350 | 1968 | 100140 | 550 |18 19] 21 | 2059 | 0.32 | 2700 | 23,0409 | 196344 | 16.2/267 | 2885511 | 405/667 mit Unterhaltskosten von
Audi A3 20 TF5) Quattro :ssso 1984 | 1477200 | 895P |17 [ 21]23 :395 1737 | 3500 | 30,0534 | 2691462 | 237375 | 31568 | 592936 mindestens 541 Euro im Mo-
AudiAd 16 4500 | 1595 | 75102 | 785 [15] 17|16 | 1431 [14.19 | 2600 | 237408 | 2147355 | 19.0/200 | 2075511 4747728 n
Audi A4 2.0 26450 | 1984 | 96130 | 808 |15 17|17 | 1485 [14.61 | 2700 | 245427 | 22.0537.1 196203 | 308/534 489/757 nat Eeﬂhllﬂll. DB]' A3 2.0 FS¥
Audi A4 2.0 TFS! 31700 | 1984 | 147/200 | 7,75 |15 18] 19 | 1554 | 1580 | 4000 | 2625528 | 236455 | 21,066 | 327659 | 525915 von Konzernmarke Audi
Audi A4 32 FS1 33150 | 3123 | 188255 | 935 |17 21|20 | 1636 | 2027 | 4500 | 32.5/85.1 | 205563 | 26,4455 | 406813 | 66001138 schligt dagegen nur mit 508
Auti A§ 2001 31400 | 1958 | 125/170 | 580 |16 20| 22 | 1965 [1081 | 3800 | 24,0434 | 207415 | 17.5322 | 300M | 437808 Euro zu Buche.
Augi A1 2.7 101 33550 | 2698 | 132/180 | 67D |17 21|23 | 2177 |1245 | 3800 | 27,0536 | 233455 | 19.7/355 | 330853 | 40362 Die Griinde fiir di Unte
Ao A8 20 TFSI 33950 | 1984 [125n70 | 795 |15 | 21| 25 | 1052 (18,83 | 4200 | 2r.081 | 246479 | 213380 | 348702 | 534949 & Grinda 10r diesen tniar-
Audi A5 32 FS) 42250 | 3123 | 1687255 | 975 |18 | 23|26 | 2330|2235 | 5300 | 87073 | 34.063.1 | 30.1/508 | 474914 | 7531270 schied sind auf die Kraftstoff-
minsen:l 39100 | 2698 | 1321180 | 7.00 [18]22 :: 3078|1348 | 4700 | 340553 | 289547 | 237421 | 425816 |SMN053 kosten und eine héhere Ver-
Audi AS 4.2 FSI Quattro 63300 | 4163 | 257/350 | 10.98P | 21 | 28 2023 | 2399 | 8900 | 43501026 | 386/87.3 | 33.7/684 | 5431282 | 8431711 2 r} 2
Audi A63.0 10 Quattro | 44500 | 2067 | 171,233 | 800 [19]24)|29|3205 | 1473 | 5800 | 36.,1/74.7 308626 | 254481 | 451933 | 6351202 SICherlll'l:‘gSBlnSEllfullg b_e]]n
BMW 1181 22800 | 1995 | 105/143 | 5.95P |16 17|22 | 1791 | 11,42 [ 2700 [ 2341416 | 204354 | 17428, | 2027520 | 43sm03 Golf zuriickzufiihren. Diese
BV 1200 25100 | 1995 | 125/170 | 6.4 5P |15 18] 23 [ 1774|1248 | 2000 | 248377 | 21,4324 | 184263 | 30471 | 4600887 Punkte sollten bei einer
BMW 1184 24550 | 1095 [105/143 | 470 [18]19]23 [ 2151 | 833 | 2700 | 227407 | 191339 | 1550261 | 283/508 | 388652 Fahrzaughewer{ung immer
BMV 1204 26800 | 1995 1801177 | 490 |17 20|23 | 2069 | 877 | 3000 | 226426 | 18,0356 | 157274 | 26053 | asasses it sinfliefen — i
BMW 116 21600 | 1506 | 85115 | 7.55P |14 14] 20 | 1540 | 1375 | 2500 | 240406 | 21.55.1 | 189286 | 500507 | 472716 mi lelien =genauso wie
BMW 318 26750 | 1995 | 95129 | 7.35P [14]15]20 [ 1567 1374 | 2500 | 242408 | 216353 | 19.0288 | 3025511 | 4741719 die Wartungsknsten. Beson-
BMW 320i 28800 | 1995 | 110/150 | 755P |15 |19 05 2494656 | 222401 | 195822 | 312583 | 487806 ders bei IFull-Service-Vertra-
BMW 3251 33500 | 2497 | 160/218 | 84SP |16 |19 A 2785340 | 248464 21,9373 | 347675 5474932 i i i
B 3200 32000 | 1995 120163 | 570 |16 | 22|24 | 2087 | 10,5 | 2400 | 24.1M6.7 | 206892 | 171304 | 301363 | 424760 gen ein wichtiger Aspekt,
BV 3250 35250 | 2093 | 1451197 | 640 |18 23| 27 | 2689|1201 | 3500 | 238334 | 25,5448 | 21,0948 | 3Mieed | 524830
BMW 3300 33250 | 2003 1702231 | 650 [18|23]|27 | 2689 |1230 | 3700 | 30.2/346 | 25.7/453 213356 | 378/683 | 532830
MW 5230 33500 | 2497 (140190 | 7.35P |18 | 21|21 [ 1919 | 1541 | 5000 | 282816 | 25.0525 | 218414 [ 358770 | 5451035
B 5251 41300 | 2005 [160/218 | 74P |17 | 23] 21 [ 1671 [1632 | 5400 | 288846 | 250552 | 226436 | 3600807 |3564/1090
BMW 5301 45000 | 2006 | 200272 | 775F |19 24|23 | 2125 [19.18 | 6100 | 333738 | 29882 | 25350,1 | 417,923 |esu/1est
BMW 5200 37250 | 1995 [120/163 | 590 |18 24|26 | 2428|1154 | 4700 | 27,7587 | 23.7403 | 198379 | 36734 | 4916
BMW 5250 41750 | 2993 [ 1451197 | 620 |18 | 23|25 | 2483 |12.85 | 5300 | 29448 | 259544 | 2111419 | 368809 [searionr
BMW 530d 45500 | 2093 173235 | 640 [20/27|26 | 2746 |12.74 | 5600 | 31,1/696 | 265683 | 21.8/445 | 388870 5471113
Ford Fiesta 1.3 11575 | 1299 | 5170 615 |14)16[13 [ 1264 |1069 | 1500 | 191292 | 17.0253 1497208 | 239/364 | 373520
Ford Fiesta 1.4 18V 12100 | 1388 | 59730 625 |14 [16]13 | 1271 [10.74 | 1600 | 182297 | 17.1°258 15,0211 | 240371 | 375/529
Ford Fiesta 1.4 TOGI 13375 | 1399 | 50068 450 |18 |19)17 [ 1768 | 740 | 1700 | 1927308 | 16,2257 13,3200 | 240/383 33500
Ford Focus 1.6 16V 16125 | 159 | 741100 | 675 | 14|47 |15 | 1337 [12.15 | 2100 | 21,1850 | 188304 | 166248 | 263438 | 415621
Ford Focus 2.0 16V 21375 | 1999 [107145 | 705 [15[ 1817 | 1485 1308 | 2800 | 23.0415 | 205358 | 180289 | 287/519 | 454/723 BMW EINSER
Ford Focus 1.6 TOCI 19025 | 1560 | sov108 | 480 [18]18] 20 | 1048 [ 834 |2300 | 213366 | 181308 1487238 | 2677457 | 371/395
Ford Fous 20100 |23750 | 1937 [ 100136 | 5,60 |19 | 2023 | 2231 | 898 | 2300 | 2494439 | 21.1368 | 174285 | 3111648 | 436715 ah 471 Euro/Monat
Marcedss B 150 22789 | 1493 | 70195 | 665 |16 16 15 | 1454 |12.25 | 2200 | 210366 | 105816 | 17,1257 | 2ranss | 4285643
Mercedes 8200 75833 | 2034 | 1004136 | 7.25 |16 ] 1919 | 1618 | 1341 | 2500 | 242409 | 215353 | 188286 | 803511 [ 470715
Mercedes B 160 COI 26418 | 1931 | 501109 | 560 |16 | 19|17 | 1716 | 984 |2600 | 213083 | 184325 | 156256 | 266473 | 39539
Mercedes 8 200 CDI 29750 | 1931 | 100140 | 560 |16 | 21|21 [ 1913 | 984 |2800 | 226010 | 194347 | 162271 | 262514 | 40577
Marcates G 160 Komp__ | 29988 | 1796 116156 | 7.8 |16 |21 17 | 1471|1422 | 3200 | 240456 | 218594 | 191318 | 300570 | 475
Mercedes C 260 35641 | 2996 | 170231 | 935 | 16 | 2522 [ 2008 | 17,14 | 4200 | 306585 | 272503 | 238403 | 38tz |soarons
Trends am Dienstwagenmarkt Oberklasse _ Sportwagen
; : ; Minivans  1:82% 1,58%
Die Marktbeobachter van Dataforce steliten fest, dass 3 qg9;, Sonsti
; ) - : § onstige
die Mittelklasse bei den Fuhrparkmanagern sehr be- Ao 0,21%
ligbt ist. Das zeigt auch die Hitliste aus dem ersten 3 .“w‘y"‘“
Quartal 2007 (siehe Seite 137): Auf dem ersten Rang L fe) FORD FOCUS
liegt der VW Passat, gefolgt vom Audi A4 und BMW . 3 \ Mittelklasse ™% ah 438 Euro/Monat
Dreier. Daneben ist die Kompaktklasse statk am  6,81% = 27,19%
Dienstwagen-Markt vertreten. Besonders die Modelle ;
VW Golf, Opel Astra und Ford Focus machen hier das 7.40% Kempaniiaseed 1
Rennen. Fahrzeuge aus der Oberklasse und dem 20.30%
At ko .

Sportwagen-Bereich spielen dagegen eine unterge-
ordnete Ralle. Fiir viele Unternehmen passen diese
Autos nicht zum Image. Auch Geldndewagen werden
sehr oft mit diesem Argument abgelehnt. Die obere
Mittelklasse scheint derzeit im Flottengeschift gerade
noch vertretbar zu sein. Hier liegt Audi mit dem A6 an
der Spitze, gefolgt von der Mercedes E-Klasse und

Kleinwagen i "
8,31% Mitielklasse

Dilgen Y0 0), S MERCEDES B-KLASSE
der Fiinfer-Reihe von.!.iMW. Quelle: Dataforce 11,56% ab 458 Euro/Maonat
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DPEL ASTRA
ah 416 Euro/Monat

schlieBlich deckt die Rate
gleich alle Ausgaben ab.

Die Betriebskosten-Uber-
sicht von auto motor und
sport hilft hier weiter. Sie
listet alle relevanten Daten
filr die 20 meistverkauften
Dienstwagen in verschiede-
nen Ausfithrungen auf. So
werden schnell Einsparpo-
tenziale deutlich — zum Bei-
spiel wenn es um die Frage
geht, ob es der Mercedes
C 220 CDI oder der Audi A4
2.0 TDI sein soll.

Aufgrund des geringeren
Wertverlustes ist das Modell
von Mercedes auf den ersten

VON MERCEDES C 350 BIS OPEL ZAFIRA 2.2

2 Gesamtkosten pro Monatliche
= e Kilometer in Cent Unterhaltskosten
e o | g|_&| g ohne/mit Werlverlust bei | in Eura ohne/mit
g | ge F|5=| B| einerJahresiarieistung | Wertverlust hei
£ | & =S == Ze|zs von Kilometer [ehirisHaIuns-
Markenund | § '€ = |82 52285 8 5= lometer

=1 g I s K

Modelle € |2 (3¢ |58 5B 5 58 s
2 (2|32 |22 |8|2/2|85 |3E|=5| 15000 | 20000 | 30000 | 15000 |30 000
Mercades €350 3498 200272 | 978 25|22 | 2038 |2089 | 5500 | 345714 | 3nus16 | 277094 | 43tie3 | sepnzes
Marcedes € 220 €01 2148 [ 1281170 | 61D 25( 23 | 2162 [1055 [ 2600 | 26,4490 | 21512 | 178819 | 3usts | aaemar
Mercedes € 200 Komp. T 1796 | 1201163 | 87§ 20|21 [ 1663 [1582 | 300 [ 268492 | 242425 [ 214344 | 337615 | sswast
Marcadss € 200 CDI T 20122 | 690 19] 22 | 1872 [ 11.46 [3300 | 239061 | 208391 | 17.77307 | 209576 | 44378
Mercedes € 320 COI T 165224 | 730 2365 [1379 [ 4100 | 207568 | 2571481 | 21.807.7 | a7u7io | sawder
Marcedes £ 200 Komp. 135184 | 838 1871 | 15.88 | 4600 | 2845500 | 2625505 | z2.1/40.1 | 3557s6 |ssaioos
Marcedss E 280 ; 170231 | 9358 2125 [17.72 | 4600 | 319827 | 284533 | 24.8420 | 309784 [ea01073
Marcadss £ 350 200272 | 978 2159 [2233 | 6100 | 367777 | 33.4/669 | 295536 | a5am71 [7aw1340
Mercedss € 500 285388 | 1145 3619|2484 @081 | 227017 | 357716 | i0nast | swnzss
Marcedes 200001 | 37366 100135 [ 630 24 [ 1.0 %7574 | 222481 | 139368 | 334717_| 47323
Marcedes E 320 COI 165224 | 73D 1 323601 | 277681 | 232448 | dowesd | sraniie
Ogel Corsa 10 w60 | 588 186771 | 169234 | 141092 | 2317339 | sswast
Opel Corsa 1.2 5080 | 588 16.1/284 | 162245 | 14720, | 239354 | asasoe
Opel Corsa 1.4 6690 | 69§ 202323 | 178778 | 154225 | 2s0um | 3sesee
Opel Corsa 1.3 COTi 5575 | 46D 18.7/30.1 | 16.7/253 | 138198 | 248076 | a4vass
0pel Corsa 1.3 COT 6690 | 46D 780 180601 | 169253 | 138193 | 240376 | 34746
Opel Astia 1.4 6590 [ 635 11.39 180332 | 17.7/288 | 156235 | 248416 | 39vs87
Opsl Astra 1.8 w0y | 735 1342 22,4531 | 202331 | 179271 | 260475 | aaaers
Opel Astra20Tubo | 24050 17200 | 935 1671 239515 | 266145 | 230360 | a7ai6d | seve0
Opel Asta 1.9 COTh 74100 | 60D 1040 218078 | 19,0322 | 162256 | 213473 | 404639
Opel Astra 1.9.€OTE 89120 | 60D 10.49 218425 | 19,0350 | 162283 | 273531 | 404708
Opel Vectra 22 direct 1anss | 755 1433 247508 | 221137 | 195349 | 30963 | asawra
OpelVectra 20 Turbo |2 120175 | 665 1652 274559 | 206482 | 21,9367 | 34699 | 51696
Opei Veclra 1.9 COTN 110/150 | 58D 9.88 235498 | 2007419 | 167322 | 294/623 | 419/806
Ope! Vaclra 3.0 V6 COT: 135184 | 680 1227 28616 | 246517 | 205338 | 360770 | 51395
Opel Zafra 1.6 77/105 | 7.18 1308 218572 | 195023 | 17.5765 | 2735 | aseuse
Qpei Zafia 1.8 1037140 | 766 1384 230397 | 207345 | 184282 | 280497 | 4617706
Opel Zafira 2.2 disect 24: 110150 | 828 1469 2417420 | 2177365 | 194239 | 300525 | 485748




URAN 2.0 TD

2 Versiche- Gesamlkoslen pro Monalliche
:;7 ungs- =] Kilometer in Cent Unterhallskosten
e & [lypklassen, o | _&| o | ohne/mitWeriverlust bei | in Euro ohne/mit
| - S B |§=| 5| einerJahresiahrleistung | Werlverlust bei
e | B :g =l sk 'é Elz= von Kilometer io'fliur.lahrus-
rF—3 Rl ¥ 4 =: ng Vo
Markenund | £ |5 |2, 25 (282 82 28 55 N omatr
modelle | 5 |5 (2% |£F |5[S2 15258 5¢
2 |2 |32 (8% |E|2|&|#8|8E|=E | 15000 | 20000 | 30000 | 15000 | 30 000
Qpel 231 1.9COT) 5360 | 1910| 74100 | 610 | 16| 18] 18] 1753 | 1039 | 2400 | 22983 | 19225 | 162257 | 276m7e | 4065543 ~
Opel Zafia 1.9 COMI 29120 | 1810| 110150 | 620 | 17| 18] 21| 1977 | 1052 77038 | 204710 | 17,1289 | 208547 | 22 SKODA OCTAVIA
‘Skoda Oclavia 1.4 74780 | 1390| 5980 | 715 | 16| 14| 18] 1538 | 1223 | 1700 | 225338 | 199293 | 17.4240 | 2B1M23 | 434501 ah 423 Euro/Monat
SkodaOctavia 1 6751 | 16890 | 1598 | 85/115 | 6,65P | 15| 15] 19| 1527 | 1238 | 2400 | 226885 | 200831 | 175268 | 264s) | advie7i
Skoda Oclavis20FS| | 21290 | 1984 | 110150 | 7,65 | 16| 18] 20| 1691 | 1403 | 2600 | 253438 | 2esarr | 1971305 | 316547 | 492769
‘Shoda Detavia 1.9 TOIPD | 17890 | 1686 | 77105 | 50D | 18] 20| 21| 2043 | 853 | 2100 | 222350 | 187201 | 153234 | 277448 | 384585 - ;
Skoda Octava 20 TDLPD | 22370 | 1568 103140 | 550 | 15] 19| 21| 1856 | 921 | 2600 | 216387 | 185826 | 154255 | 270484 | 385 Blick die bessere Wahl. Den
VW Polo 1.2 11797 | 1198] 4055 | 585 | 14] 13| 14| 1284 | 0.85 | 1300 | 1847273 | 163236 | 141104 | 230341 | 3sauss schlechteren Restwert kann
N e o Foas o [T is[ sear[iat] o | siais T ioaess B o orAulishe furchuisdet
0 1. 1 ! ., 22 X i . .
VW Polg 1.4 11 157 | 1422] 5170 | 46D | 16] 16] 18] 1676 | 7.55 | 1500 | 185288 | 154242 4175 gere Betriebskosten lwu_e_der
VW Pola 19701 15503 | 1896 | 741100 [ 400 [16] 17| 18] 1738 | 801 | 1700 | 196812 | 1677263 345516 ausgle:chen- Nur bei hihe-
VW Galf 14 16157 | 1390 | soe0 | 695 | 1a| 1| 1] 1297 [1225 | 2000 18,8208 415508 ren Fahrleistungen zieht der
moariam el el sss |08 |8} 0 e | mant [ Tuwss o 220 CDI davon. Wenn ea
AW Golt 20 Fs1 21620 | 1964 1107150 | 7.65P | 16] 19| 22 | 1791 | 14,03 | 2600 22,0873 so01754 em deutsches Premiumauto
V¥l Gaf 1901 19543 | 1698 | 777105 | 5.0 | 17| 17| 22| 2013 | 857 | 2200 | : 188307 3527598 sein muss, sollte der Kunde
VW Golf 20 TDI 21800 | 1968 | 104140 | 54D | 16] 19] 23| 2006 | 0.16 | 2200 192312 388610 auch zum BMW 320d schau-
| I AR e e e e %0 Det isbin dlewem Dewey
VW Passat 1. 5 1 8735, > 5 >
W Passal 20 FS1 26693 | 1984 | 1101150 | 8.25P | 16| 18] 22 | 1791 | 1539 | 3000 2,341,0 5347830 verglelch'am giinstigsten.
VW Passal 20 TFSI 28827 | 1084 | 1477200 | 6.15P | 19| 18] 24| 2188 | 15.66 | 3400 | 2641249 570901 Das zeigt, dass eine Preis-
VW Passal Blue Mation | 26300 | 1896 | 77105 | 54D | 17] 17] 23] 2054 | 898 | 2300 1937358 3967092 recherche auch bei den deut-
e 6 o[ s [oro Tl il M T | YT i shon Modellen nitlg lot
'assal 2. ). ,0/40, .
Wi Touran 18 20989 | 1595 | 75102 | 815 | 12] 15| 16| 118 | 14.06 | 2300 4| 200827 517 Wertverlust hin oder her.
VW Touran 1.9101 23092 | 1836 | 771105 | 6.00 | 15| 18] 19| 1733 | 977 | 2400 183317 387825
W Touran 2.0 101 27247 | 1988 | 103140 | 61D | 15| 17| 20| 1807 | 10,26 | 2600 | 223414 | 193a50 | 163275 | 2rast7 | 4070887 Text: Henning Busse
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TRIP TRIR

Zum 60. Firmenjubildum von
Ferrari in einem 599 GTB
von Maranello ins englische
Goodwood, wo vom 22. bis
24. Juni das Festival of Speed
stattfindet — die perfekte
Reise fiir Motorsport-Fans.
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as Lola-ChampCar donnert
Dl‘iber den regennassen Wirt-
schaftsweg, hilt auf einen
Mauervorsprung zu, bremst, zackt ums
Eck, an der Kante entlang, heult durch
ein Waldstiick. Wiese als Auslaufzone,
Strohballen als Leitplanke. Am Ende
der Geraden steigt Nigel Mansell aus
und grinst iiber seinen Teufelsritt, der
in Deutschland vor den Verkehrsrichter,
in England aber zu Szenenapplaus fiihrt.
Ein Mal im Jahr gastiert der Wahnsinn
im Siiden der Insel: heim Goodwood
Festival of Speed nahe Chichester.

Die lauteste Gartenparty der Welt,
das Motérhead-Konzert unter den Fes-
tivals, Sammler, Clubs und Werksteams
laden Rennwagen aus allen Epochen in
Lord Marchs Park an Goodwood House
ab, um anschlieBend damit iiber seine
Gartenwege zu dréhnen. Und der Lord
ist begeistert — so wie Tausende von
Zuschauern. Einmal nach Goodwood,
ein Muss fiir jeden Tempo-Jiinger.

Wie kinnte man stilvoller zur Speed-
Schau pilgern als in einem Ferrari? Erstens,
weil es die einzige Marke ist, die sich
seit Beginn der Formel 1 ununterbro-
chen dem Schlagabtausch in der auto-
mobilen Konigsklasse stellt. Zweitens,
weil sie in diesem Jahr ihren 60. Ge-

burtstag feiert.

Im Ferrari 599 GTB von Maranello
nach Goodwood. Als ob sich das grofie
Zeitrad zurlickdrehen liefie zu den Her-
renfahrern, die ihren Zweisitzer auf
eigener Achse zum Bergrennen pilo-
tierten, ihren Zwolfzylinder kunstvoll
ums Eck lieBen und anschliefend wie-
der die Heimreise antraten.

Ferrari-Werkstor. Der Zwolfzylinder
raucht seine Morgenzigarette im leicht
erhohten Standgas. Nervis, neugierig.
Festival of Speed, ein Name, der jeden
Sportmotor magisch anzieht. Schlief-
lich stammt der Sechsliter kaum verdn-
dert aus dem Enzo Ferrari, ist jedoch
vor statt hinter dem Fahrer eingebaut.

Mit einem heifien V12 auf Reisen
gehen —ungewdhnlich nur aus heutiger
Sicht. Normal fiir Ferraristi zur Zeit der
250er-Baureihe, als die Stralien-GT
nichts anderes als zivile Rennwagen
waren. Und wie damals gibt es im 599
hinter den Sitzen als Erweiterung des
Kofferraumes eine Ablage fiir Reise-
taschen, fixiert mit Ledergiirteln,

Modena-Nord, Autobahn-Auffahrt.
Der V12 hebt an, doch bei niedertou-
rigen 130 km/h ist Schluss. Auf der
Langstrecke wiihlt man am Manettino,
dem Drehsteller am Lenkrad, den Nass-
modus und geniefit den guten Komfort
der auf weich gestellten Stofdémpfer

Kurven und Strohballen; aber
nicht Goodwood: Auch
Frankreich bietet Ferraristi
anspruchsvolle Strecken

hinten Goodwood —
1979er Lotus

Beide ehrwﬁrdi_g:
House, vorne emn

o

i N e
niﬁhnw in der Show: WBcky_ Cars,
_ penannt nach einem TV-Comic -

o gt Marsl
Vollgas trotz Regens: Nige!
in seinem ChampCar Lola T93

3 ' 7 F3

- Dor Laut der Dinge: So nahe an def

Strecke empfehlen-sich Qhrstipsel-
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Der Rennmotor des 599 GTB wittert das

Festival of Speed quer durch den Kontinent.
Routenplaner! Nicht notwendig

Manche Gewasser
werden per Briicke
iiberquert ...




sowie die auf leise geeichte Auspuff-
anlage. Der Motor schnurrt sanftmiitig,
der Beifahrer dist weg. Ferrari und
Langstreckentauglichkeit? Doch, doch,
man muss umdenken.

Die Autohahn-Kilometer verfliegen, an-
regend ist bisher nur der Autagrill-Espresso.
Richtung Schweizer Grenze tauchen
Tunnels auf und mit ihnen eine Idee.
Liebe Ferrari-Ingenieure: Sobald der
Lichtsensor eine Rohre erkennt, soll-
ten sich die Auspuffventile 6ffnen und
die Seitenscheiben herabfahren. Nur
s0 verpasst man kein einziges Dezibel
der schaurigschénen Schreie —und trai-
niert seine Ohren fiir die Volldréhnung
in Goodwood.

Tief bohren sich die Tunnels in die
Alpen. Kurz bevor sie endlos werden,
biegt man ab zur Uberquerung per Pass.
Ferrari-Fahren bedeutet Kurven-Dik-
tum. Der Gran San Bernardo ist fast
komplett verregnet. 620 PS auf der Hin-
terachse. Spitzkehren. Schlupf. Spalfh.

Bis kurz vor Paris vernebelt eine ein-
zige Gischtwolke die Erinnerung. Dann
sollte man die Gedanken langsam dem
Kreuzen des Armelkanals widmen. Wir
sortieren uns am Tunnel ein und erbli-
cken einige Reihen weiter einen duberst
seltenen Spyker G8 Spyder — ebenfalls
auf den Weg nach Goodwood. Fast alle
Sportwagen-Hersteller prisentieren
ihre aktuellen Modelle im weltgroften

... den Armelkanal
bringt der 599 im
Tunnelhinter sich

Erst das Auto, dann die Piloten: kurze Rast mit Ferrari-PR-Chef Davide Kluzer

Motorsport-Freigehege. Doch nur we-
nige reisen wie der Spyker auf eigener
Achse an. Die Holldnder fahren selbst
bei Nésse offen — very british.

Fiir die Reisevorbereitung gilt: unbe-
dingt ans Regen-Setup denken. Bei der
Bekleidung empfiehlt sich die Zwiebel-
taktik plus ein handlicher Knirps-
Schirm. Seit dem Beginn 1993 blieb
nahezu kein Festival komplett trocken,
obwohl es traditionell Ende Juni oder
Anfang Juli stattfindet. Die schlecht-
wettererprobte Nation lasst sich davon
kaum beirren und richtet sich zwischen
den Ausstellungsstiicken zum Picknick
im Park ein. SchlieBlich ist Goodwood
gine riesige Hiigellandschaft. Mitten-
drin ein Verbund aus asphaltierten
Wirtschaftswegen, der ein Mal im Jahr
Bergrennstrecke spielt.

Unweit von Goodwood House be-
finden sich zwei Fahrerlager; eines fiir
die Tourenwagen und CanAm, das an-
dere fiir die Formel-Autos und Champ-
Cars — Freilichtmuseen der Rennsport-
geschichte. Wo sonst kann man die
Nase bis tief in den Ansaugtrakt eines
alten Formel 1 stecken, wo die Druck-
wellen eines warmlaufenden Hubraum-
riesen auf der Brust spiiren?

Doch uneingeschréinkter Dezibel-K6-
nig ist der Kampfjet der Royal Air Force,
der seine verzerrten Bisse wie 1000
Gewitter zu Boden sendet, wihrend er

el

Keine fii ifen:
Keine Gnade fiir Motor und Re
Ein Ford Mustang TransAm gibt alles

b
starthilfe: Mancher Vorkrlegs-
Renner hendtigt heltende Hande

§‘1::hischles Wetter? Nur falsche

Kieidung: im Gabrio immer offen

i
E
+
i
e

I - - n ¢
irscherl, ich dich:

Biirscherl, gleich verhlas ich d!
Altmeister Jackie gtewart am Start
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Falsche Tiir: In England
ist micht jedes Backsteinhaus
unhedingt ein Pub

Der 599
ist auf
der Renn-
strecke so
begabt
wie auf
dem Weg
dorthin

Tel - 01243 778022

als Showeinlage Flugmanover ab-
solviert. Spéter wird eine Passagier-
maschine iiber dem Festivalgeldnde ihr
Fahrwerk zur Schein-Landung ausklap-
pen und dann wieder durchstarten.
Speed beschrinkt sich in Goodwood
nicht auf den Boden.

Auf jeden Fall ist die Ansammlung
dort am kuriosesten. Vorkriegs-Mono-
postos und aktuelle Formel 1, Wacky
Racers und World Rally Cars, Oldtimer
und Supersportwagen, Grand-Prix-
Rennmaschinen und alte Roller. Immer
wieder nehmen meist dltere Herren im
Rennanzug zielstrebig ein Ausstellungs-
stiick in Besitz — in Goodwood hingen
Portrits von Legenden nicht nur an den
Wiinden, sie laufen einem hachst leben-
dig iiber den Weg, wenn sie zu den
Werkzeugen ihrer grofiten Erfolge eilen,
um daraufhin wie junge Wilde die
Strohballen entlang zu rdubern.

Das Festival of Speed verschaift eine
Ahnung von friihen StraBenrennen: schlech-
ter Belag, keine Auslaufzonen, weder
Security noch Backstage-Pidsse oder
VIP-Zelte. Trotzdem nimmt der Kom-
merzialisierungsgrad auch in Good-
wood stetig zu — wie bei allen Renn-
sport-Veranstaltungen. Wo frither Buden

standen, wachsen jetzt Pavillons aus
dem Boden, in denen sich dem Motor-
sport-Spektakel beim Matinee-Sekt bei-
wohnen lisst. Doch die Mehrheit der
Fans feiert den Vollgas-Jahrmarkt so
hautnah, wie es eben nur in Goodwood
geht, und imprégniert die Lungen mit
einem kraftigen Zug Rennabgase.
Formel 1-Fahrer stoppen immer wie-
der, um Gummi-Rauchbomben zu ziin-
den. Nur ehrgeizige Nachwuchs-Piloten
versuchen inoffiziell, Nick Heidfelds
Rekord von 41,6 Sekunden fiir die
1,86 Kilometer zu brechen, aufgestellt
1999 in einem McLaren MP4/13.
Einen mit {iber 250 km/h vom Gar-
tenweg abkreiselnden Monoposto hit-
ten die wenigen Strohballen als Begren-
zung kaum aufgehalten — Quick Nick
stieB selbst den Briten zu verwegen in
den Grenzbereich vor. Die Marshalls
lasen dem jungen Heidfeld die Leviten,
doch der Rekord bleibt bestehen — als
letzte gezeitete Fahrt in einem For-
mel 1. Und die Briten miissen damit
leben; dass auf ewig ein Deutscher der
Schnellste beim Festival of Speed ist.

Text: Marcus Peters
Fotos: Uli JooB

Am Ziel: fliegende Runde
auf dem Goodwood Circuit,
Schauplatz des Revivals



FESTIVAL OF SPEED

TIPPS FUR DIE REISE NACH GOODWOOD

ANREISE: Die Pilgerfahrt vom italie-
nischen Maranello ins englische Chiches-

ter (berquert die Alpen. Hierflr gibt es

die schnelle Variante tber die Brenner-
autobahn oder die .
schone lber die Pds- = |
se Gran San Bernar-
do, San Bemnardino
oder San Gottardo.
Wer den Armelkanal
per Autozug unter- v
queren mdochte (nur
35 Minuten Fahr-
zeit), sollte vorab
ibers Internet ein
‘Ticket buchen (zum
Beispiel www.aferry.
de). Achtung bei der
Ausfahrt: In England
herrscht  Linksver- :
kehr. Goodwood House liegt nahe Chi-
chester in West Sussex.

FESTIVAL: AuBerauf dem Schwarz-
markt lassen sich vor Ort keine Karten fir
das Festival of Speed (22. bis 24. Juni
2007) erstehen. Sie miissen vorab Uber

GROSS- |
BRITANNIEN

das Internet gebucht werden (www.good-
wood.co.uk). Obwohl das Festival erst um
neun Uhr beginnt, ist bereits ab sieben
Uhr Einlass. Hunde dirfen tbrigens nicht
-~ mitauf das Gelénde
ienommen werden.
BERNACH-
TUNG: Das auf
dem Festival-Gelan-
de liegende Good-
wood Park Hotel ist
stets ausgebucht. In
der naheren Umge-
~ bung befinden sich
“ Altemativen wie das
Millstream Hotel in
¢ Chichester (www.
. [ millstream-hotel.co.
uk), das Amberley.
~ Caslle nahe Arun-
del (www.amberleycastie.co.uk) und das
Millstone in Earnley. (www.visitsussex.
org/millstone): ;
INFORMATIONEN: Einen guten
Uberblick liefert die offizielle Seite des
Festivals unter www.goodwood.co.uk.
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GEBRAUCHTWAGEDN

VW Golf, BMW Dreier-
Reihe und Mercedes A-
Klasse sind die gefrag-
testen Gebrauchtwagen.
Das zeigt eine Auswer-

tung der Anfragen beim
Internet-Fahrzeugmarkt
mobile.de. Sie verrit
die aktuellen Trends.

ibe es einen Wettbewerb zum
Gebrauchtwagen des Monats
in Deutschland, so sidhe der
Gewinner fiir Mai héchstwahrschein-
lich so aus: schwarzer VW Golf 2.0 TDI,
am liebsten Baujahr 2003. Dieses Bild
zeichnet eine detaillierte Auswertung
der Suchanfragen, die der Internet-
Fahrzengmarkt mobile.de exklusiv
fiir auto motor und sport vorge-
nommen hat. Kernaussage der
Marktanalyse: Alter, Preis
und Motorenart sind die
wichtigsten Answahl-
kriterien fiir Ge-
brauchtwagen-
kéufer. =
Knapp 36 L e—
Millionen In-

WUNSGH

www.auto-motor-und-sport.de

-KONZEPT

Gebrauchtwagenkauf im Inter-
net macht klassischen

Vertriehswegen Konkurrenz |

teressenten machen sich

pro Monat im Internet beim Branchen-
riesen mobile.de auf die Suche nach
einem neuen Gebrauchtwagen. Dem
meistbesuchten Internet-Fahrzeugmarkt
in Deutschland sind auch iiber 29 000
Autohéndler angeschlossen. Das Ange-
bot ist iiberwiltigend: Etwa eine Mil-
lion Fahrzeuge — Neu- und Gebraucht-
wagen — sind stindig im deutschen
Verkaufs-Pool eingestellt. Private An-
bieter konnen bei mobile.de seit Neu-
estem ein Basis-Inserat (ein Fahrzeug,
fiinf Bilder) wieder zum Nulltarif im
Netz platzieren.

Was Gebrauchtwagenkéufer wirklich
wollen, spiegelt die Auswertung der
Suchanfragen der letzten vier Wochen
wider: Deutsche Marken liegen in der
Gunst der Interessenten ganz vorne. Ein
Viertel sucht nach einem VW-Modell,
13 Prozent halten Ausschau nach einem
Mercedes, und zwolf Prozent wollen
einen BMW. Mit Toyota taucht die ers-
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te Importmarke auf Rang sieben der
Wunschliste auf. Fast 80 Prozent der
Kaufwilligen wollen ein bestimmtes
Modell erwerben. In dieser Disziplin
machen bei den drei gefragtesten Mar-
ken VW Golf, BMW Dreier-Reihe und
Mercedes A-Klasse das Rennen.
Ebenfalls knapp 80 Prozent der mo-
bile.de-Besucher haben eine klare Vor-
stellung, wie alt das gesuchte Auto sein
sollte. Dabei geht der Nachfrage-Trend
klar zu den Baujahren 2003 und 2000,
die 16 beziehungsweise 14 Prozent der
Interessenten bevorzugen. Die Hilfte
der potenziellen Kéufer hat sich bereits
vor der Suche fiir eine bestimmte Mo-
torenart entschieden und schrinkt die
Antfrage deshalb entsprechend ein.
Die konkrete Nachfrage nach Die-
selmodellen ist im Gebrauchtmarkt
mit knapp 68 Prozent sogar noch deut-

lich hoher als beim Neuwagenkauf.
Am beliebtesten sind Motorisierungen
um 130 PS, die 14 Prozent der Interes-
senten wiinschen, sowie jene um 100
und 150 PS, die jeweils rund elf Prozent
der potenziellen Kédufer favorisieren.
Die iibrigen Leistungsklassen von 75
bis 200 PS liegen bei der Nachfrage im
einstelligen Bereich.

Rund 30 Prozent der Internet-Einkaufs-
bummler legen sich bei der konkreten
Suche auf eine ganz bestimmte Karos-
serievariante fest. Von diesen wieder-
um bevorzugen 46 Prozent eine Limou-
sine, 27 Prozent einen Kombi, und 13
Prozent wiinschen ein offenes Auto,
also ein Cabrio oder einen Roadster.
Kleinwagen rangieren mit knapp iiber
ein Prozent Zuspruch ganz am Ende der
Wunschliste. Auch Sportwagen (fiinf
Prozent), Gelindewagen (vier Prozent)



und Vans (drei Prozent) stoBen auf eher
laues Interesse.

Fiir iiber 60 Prozent der Gebraucht-
wagen-Interessenten ist der Preis das
ausschlaggebende Auswahlkriterium.
In den gesuchten Preisklassen — von
,héchstens 4000 Euro” bis , héchstens
25 000 Euro" — gibt es aber keine mar-
kanten Héhen und Tiefen. Jedes der
zehn Segmente hat einen Anteil zwi-
schen fiinf und acht Prozent; die Prfe-
renzen sind gleichmiifiig verteilt.

Obwohl die Wagenfarbe bei der
Kaufentscheidung nur eine untergeord-
nete Rolle spielt, ist das Votum der-
jenigen, deren Wahl sie beeinflusst,
eindeutig: Schwarz ist mit 59 Pro-
zent Will-haben-Faktor die Trendfarbe
schlechthin. Und das lange Zeit als Ver-
treter-Lackierung verpénte WeiB schiebt
sich munter auf Rang vier und lisst lau-
tes Rot und dezentes Grau hinter sich.
Die fiinf Farben Schwarz, Blau, Silber,
Weifi und Rot heimsen zusammen 92
Prozent Zustimmung ein. Alle anderen
rangieren in der Bedeutungslosigkeit.

Text: Brigitte Haschek
Fotos: Beate Jeske, image.de

WAS GEBRAUCHTWAGENKAUFER WUNSCHERN

DIE MEISTGESUCHTE MARKE
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DIE GEFRAGTESTEN
'ARBEN
658,7%

14,1%
12,5%



S ERWVICE

S TATION

wwwiautgsmotor-und=sport.de

Bedienungsanleitung fiir Audi A3 und A4 jetzt auch als kostenlose CD

Hort sich viel-
versprechent an: CD statt
Bedienungshandbuch

Hﬂrbcdhnungunlullung
Audio.cD

Horen statt Lesen

Die Idee ist prima: In Zeiten, da Bedienungsanleitungen
fiir das Auto lingst Urlaubsschmdker-Format haben,
diirften sich Audi-Kéufer eigentlich iiber eine gesprochene
Einfithrung in die Fdhigkeiten ihres neuen Autos freuen.
Wohl aus Griinden der Produkthaftung warnt zunéchst auf
der Hiille der Hinweis ,,Diese CD ersetzt nicht die Betriebs-
anleitung, sondern dient ausschlieflich der Information
iiber besondere Produktmerkmale.“ Uber die eineinhalb-
miniitige Begriifung hinaus summieren sich 14 Titel und
Themen auf knapp 60 Minuten Laufzeit: Vom Offnen und
Schliefen iiber Klimaanlage, Radio, Kombi-Instrument und
Einfahren bis hin zu Winterreifen. Umrankt von sedieren-
dem Esoterik-Geklimper haucht eine Stimme zunédchst
iiberzeugend: ,Herzlich willkommen, wir wollen Thnen hel-
fen, Thren Audi besser kennenzulernen — und dies in unter-
haltsamer und anschaulicher Weise.” Was zum Auftakt
noch als Ubertreibung von Marketing-Strategen durchgehen
kénnte, setzt sich ungliicklicherweise durch alle Kapitel
fort. Anstatt sich kurz und knapp auf die wesentlichen

WETTERALER

Bis zu 1,5 Liter weniger Verbrauch
Eco-Tuning von
Wetterauer

und wichtigen
Informationen
zu  beschrin-
ken, wird der
Zuhdorer mit Ba-
nalitdten zuhauf
genervt, Ganz so, als hitte er noch nie in seinem Leben ein
Auto von innen gesehen. Das Ganze ist untermalt von
Tagesbar-Gedudel mit quélend langen Pausen. Die Tonalitét
entspricht Supermarkt-Radio oder Drogeriemarkt-TV, durch-
setzt mit Plattitiiden wie ,,Doch der Reihe nach" oder einem
schnippischen ,Das diirfte doch mehr als genug sein®, etwa
wenn es um die Zahl der speicherbaren Radiosender geht.
Der routinierte Autofahrer fiihlt sich auf Fernsehspot-Ni-
veau angesprochen. Schade um die wirklich vielen prig-
nanten Informationen, die darin eingebettet sind: Ob es um
Senderspeicher oder ESP geht, dies ist erfreulich einfach
und plausibel erklért. Fazit: Gut gemeint, aber leider nicht
gut gemacht.

TREFFS & TERMINE

Vom 15. bis 17. Juni am Niirburgring
Oldtlmer-l'-'estlval

Wetterauer will fiir fast alle
génglgen Automodelle am Markt
Eco-Tuning anbieten

KB 1272007

Intelligent Power nennt die Firma
Wetterauer (www.wetterauer.de) ihr
Eco-Tuning, das fiir fast alle giingigen

| Modelle am Markt lieferbar sein soll.
| Durch gezielte Eingriffe in die Fahr-
| zeugelektronik will das Unterneh-
| men das Motor-Drehmoment im un-
| teren Drehzahlbereich um bis zu 20
| Prozent steigern. Dadurch soll sich
| das Auto besser niedertourig fahren

lassen und bis zu 1,5 Liter weniger
Sprit verbrauchen. Zwischen 450
und 1900 Euro kostet das Tuning, das
sowohl fiir Diesel als auch Benziner
angeboten wird.

<% Mitte Juni steht

._; der Niirburgring

_.m gL filr ein Wochen-

~—is ende ganz im
il - Zeichen der au-
tomobilen Rari-
taten. Dann fin-
det das 25.
internationale
Oldtimer-Festival statt. Das Programm ver-
spricht zahlreiche Rennldufe mit den histo-
rischen Renn- und Sportwagen.
Weitere Informationen gibt es online unter
www.oldtimer-festival.de




Oxigin, Corniche und TSW
Neue
Alufelgen

Mit der Alufelge Lexon (im
Bild links) hat Oxigin (www.
oxigin.de) ein einteiliges Rad
im Format 17, 18 und 19 Zoll
herausgebracht. Es ist fiir VW-
und Audi-Modelle gedacht.
Preis: ab 253 Euro. In verschie-
denen GréBen (17 bis 20 Zoll) ist auch
die chrompolierte Felge Zwinger von
Corniche (www.corniche-wheels.ch)
lieferbar, Das Rad (Bildmitte) ist ab

Im Bild von links: Dxigin
Lexon, Corniche Zwinger
und Mak Fever 5R

246 Euro erhiltlich, Etwas giinstiger
ist die Mak Fever 5R von TSW (www,
leichtmetallrad.com). Die Fiinfstern-
Felge gibt es fiir 170 Euro in 17 Zoll.

Formel 1-Modell von Minichamps im Mafstab 1:18
McLaren MP4/21-Mercedes

Neu bei Minichamps (www.mini-
champs.de) ist der Formel 1-Bolide
McLaren MP4/21-Mercedes im MaB-
stab 1:18. Das Modellauto zum Preis
von rund 76 Euro ist eine detailgetreue
Nachbildung von jenem Rennwagen,
mit dem Kimi Riikkénen, Juan Pablo
Montoya und Pedro de la Rosa in der
Saison 2006 genau 110 Punkte sam-
melten. Das brachte McLaren in der
Konstrukteurswertung auf Rang drei.

BUCHER: TOP TEN

1 Die PS-Dynastie
Fiirweger, Wolfgang,
Ueberreuter, 19,95 €

2 Formel 1-Saison 2007
Schmidt, Michael,
Motorbuch, 19,95 €

3 Vaters ganzer Stolz!
Bogena, Reinhard,
Wartberg, 6,95 €

4 Audi
Lewandowski, Jiirgen,
Delius Klasing, 19,90 €

§ Deutsche Autos.
Alle Personenwagen
und Nutzfahrzeuge der
DDR, Diinnebier,
Michael; Kittler, Eberhard,
Motorbuch, 29,90 €

6 Deutsche Autos des Wirlschaftswunders
Motorbuch, 7,95 €

7 Katalog der Automohil Revue 2007
Motorbuch, 26,00 €

8 Mini — the Book
Hoffmann und Campe, 29,90 €

9 Ford Taunus 17 M
Kurze, Peter, Delius Klasing, 12,90 €

10 Porsche
Austen, Jorg, Motorbuch, 9,95 €

Im Auftrag von auto moter und sport ermittelt vom
Fachmagazin buchreport.
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Wer gerade zu einer langen
Reise aufgebrochen ist, fiir den
ist es geradezu ein Albtraum,
wenn schon nach 100 bis 200
Kilometer Fahrt am Armatu-
renbrett ein  Warnblinklicht
aufleuchtet. In den meisten
Fillen stimmt dann etwas nicht ¥
mit dem Auto. Besonders die

Kontrolllampe fiir die Bremsanlage
sollte der Autofahrer nicht leichtfertig
ignorieren. Aber auch von iibereilten
Reparaturversuchen ist abzuraten.
Leuchtet zum Beispiel die Kon-
trolllampe, weil der Bremsfliissigkeits-
stand einen zu niedrigen Pegel auf-
weist, dann ist das Problem mit dem
Nachfiillen meist nicht behoben. Die
Anlage kann undicht sein, und die
austretende Bremsfliissigkeit stellt zu-
dem fiir den iibrigen Verkehr eine Ge-

Preisvorteil bis zu 2630 Euro
Sondermodell
Mazda RX-8 Kuro

Mazda bietet den RX-8 als Sondermo-
dell Kuro an. Das Auto mit seinem 231
PS starken Wankelmotor basiert auf
der Ausstattungslinie Revolution, ver-
fiigt dariiber hinaus aber iiber 18-Zoll-
Alufelgen in Silber-Chrom sowie eine
beige-graue Lederausstattung im In-
nenraum. Den Kuro gibt es ab 34 800
Euro in Schwarz, Rot oder Grau.

Méangel friihzeitig beheben

www.auto-motor-und-sport.de

fahr dar, denn sie wirkt auf der
Strale wie Ol Rutschgefahr
kann die Folge sein. Deshalb
sollte immer sofort eine Auto-
werkstatt aufgesucht werden.
Das gilt tibrigens auch, wenn
andere Warnlampen aufleuch-
ten. Die Motoridlkontrolle zum
Beispiel ist ebenfalls nicht zu
unterschitzen. Wer diese ignoriert, ris-
kiert einen Totalschaden des Antriebs-
aggregats. Auf der Autobahn kann das
schnell zu Unfillen fithren, wenn das
Fahrzeug plotzlich langsamer wird.
Damit solche gefihrlichen Situationen
gar nicht erst entstehen konnen, ist es
auf alle Fille ratsam, vor der Urlaubs-
reise einen griindlichen Fahrzeug-
check durchzufiihren. Diese Untersu-
chung wird von vielen Fachwerkstitten
angeboten.

Neuer portabler Routenfiihrer
VDO Dayton
PN 3000

VDO Dayton (www.vdodayton.de)
bringt mit dem PN 3000 einen neuen
portablen Lotsen heraus. Er verfiigt
iiber einen 4,3-Zoll-Monitor, eine Eu-
ropakarte und Halter fiir die Front-
scheibe sowie fiir das Armaturenbrett.
In der Ausfithrung mit dem Stauinfo-
dienst TMC kostet das Geriit 499 Euro,
die Variante mit Bluetooth-Anbindung
fiir das Handy 529 Euro.

F-SIops. Pit Stnps, Laughter & Tears
Photobande

BERNARD CAHIER | |

Alsiroe 8 Teans

Der Fotograf Bernard Cahier hat {iber Jahr-
zehnte den Motorsport begleitet. Nun ist ein
englischsprachiger Bildband mit Gber 700
Seiten ber diese Zeit mit dem Titel ,,F-Stops,
Pit Stops, Laughter & Tears" entstanden (110
Euro, www.autosportsitd.com).

Oldtimermuseen in Deutschland
Reisefiihrer
Zu mehr als 200 Automo-

in der Bundesrepublik hat
Autor Dieter Lammersdorf
Informationen auf 258 Sei-
fen zusammengetragen.
Damit stellt das Buch, das
in jede Tasche und jedes 8
Handschuhfach passt, ein
ideales Nachschlagewerk
in Sachen Oldtimermuseen 3
dar. (Preis: 14 Euro, www.
motorradbuch.de). -

Reifenhersteller Yokohama
Neue Fanartikel-
Kollektion

Reifenhersteller Yokohama will jetzt
auch bei Modeartikeln mitmischen:
Oberbekleidung wie T-Shirts, Polo-
hemden und Jacken sowie Taschen,
Reisegepick und Accessoires wie
Armbanduhren sind in zwei Design-
linien im Internet-Shop www.yoko-
hama.de zu haben.
Eines von vielen
Angeboten st
der gerinmige
Rucksack  aus
der  sportlich
ausgerichteten
Red Line fiir 29
Euro. Er bietet
viel  Stauraum
und ist wetter-
fest.
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Neun Jahre nach der Fusion folgt die Trennung.
Welche Wege Daimler und Chrysler in Zukunft gehen.

Kurz vor Mitternacht, am 14. Mai, liegen sich Dieter
Zetsche und Tom LaSorda in den Armen. Miide
und erleichtert. Buhrufe, Beleidigungen und flie-
gende Eier bleiben dem Konzern- und dem Chrysler-Chef
erspart, als sie um 21 Uhr am Chrysler-Stammsitz in Auburn
Hills 200 Topmanagern das Ergebnis ihrer dreimonatigen
Verhandlungen préisentieren: den Deal mit dem Finanz-
investor Cerberus. Auch die Borse feiert den Verkauf von
80,1 Prozent der Chrysler-Anteile, der um 10.28 Uhr per
Ad-hoc-Meldung verdffentlicht wurde. Nach diesem Bruch
herrscht wieder Aufbruch-Stimmung.

»Nur die rechtliche Aufstellung dndert sich. Finanzielle
Abhéngigkeiten sind eliminiert", sagt Zetsche im auto motor
und sport-Interview zufrieden (siehe Seite 158). Chrysler
soll sich auf den Volumenmarkt konzentrieren, Mercedes
auf das Premiumsegment, also den Wettbewerb mit Audi,
BMW und in Mirkten wie den USA auch mit Lexus und
Cadillac. , Fiir beide Seiten wird ein klarer
Blick nach vorne einfacher”, beschreibt der
einst als ,,Wunderwaffe mit dem Walross-
bart” gepriesene Manager, der sich vor

NEUE DAIMLER AG ZAHLT
NICHT MEHR ZU TOP TEN*

LaSorda festhalten und auf diesem Weg bis 2009 eine Um-
satzrendite von 2,5 Prozent erreichen.

Insider zweifeln an diesen Aussagen. Wenn es tatséchlich
ums Geld gehe, interessiere eine Heuschrecke nicht mehr,
was sie gestern versprochen habe. Mindestens sechs Pro-
zent Rendite miissen bis 2009 drin sein, erwarten Finanz-
markt-Experten und wetten auf ein Héllenhund-typisches
Szenario: Cerberus-Berater und Ex-Daimler-Manager Wolf-
gang Bernhard werden eine schnelle Sanierung hinlegen,
weitere Stellen streichen, entgegen Zetsches Aussagen Jeep,
die Perle im Portfolio, ebenso verkaufen wie einige iiber-
fliissige Fabriken. Chinesische und franzasische Hersteller
liebdugeln schon lange mit einer eigenen US-Produktion.
Das Filetstiick verleibt sich Cerberus selbst ein: Die Chrysler-
Finanzsparte wird mit der General Motors-Bank GMAC
zusammengefiihrt, Die GMAC-Bank gehért bereits mehrheit-
lich Cerberus. Die Chrysler-Reste kénnte Snow per Bérsen-
gang in den USA versilbern.

Und was bedeutet die Trennung fiir Mercedes?
Intern lautet die Devise: ,, Alles liuft weiter,
nichts ist bis jetzt gestoppt”, berichtet ein

allem durch die kurzzeitige Sanierung des 1 |[Toyota 94 Entwickler. Langfristig werde Mercedes
amerikanischen Patienten Chrysler fiir den 2 [GM 8,6 aber mehr eigene Wege gehen, heiBt es.
Konzernvorsitz empfohlen hatte. ,,Dr. Z2°, 3 |Ford - Mazda 75 Offiziell arbeiten beide Unternehmen
wie Zetsche sich in einer US-Werbekam- 2 | Renault - Nissan 5'2 zunichst weiter zusammen. Zum Beispiel
pagne nannte, muss nach neun Jahren nun ! beim Nachfolger der A- und B-Klasse, die
wieder chirurgisch trennen, was nie richtig 5 |VW - 57 auf eine gemeinsame Komponenten-
zusammengewachsen ist. 6 | Hyundai 48 architektur (intern C412) mit Modellen
Cerberus, der Finanzinvestor, der sich 7 | Honda 3.7 wie dem Dodge Caliber gestellt werden

vom Héllenhund aus der griechischen My- 8 |PSA 3,5 soll. Aus Entwicklerkreisen verlautet
thologie den Namen lieh, soll bei Chrysler aber, dass bereits eine Alternative ohne
alles besser machen. Cerberus-Chef John 10 | Fiat 25 Chrysler in der Schublade liege. Basis wire
Snow setzt nach eigenem Bekunden auf 1 | Suzuki 2'2 eine C-Klasse-Plattform mit Heckantrieb
langfristig profitables Wachstum, will offi- 12 Daiml 16 nach dem Vorbild des BMW Einser, der
ziell an dem letzten Restrukturierungspro- ammmes 2 sich viele Teile mit dem griéBeren Drei-
gramm von Zetsche und Chrysler-Chef Tom 13 | BMW 1.4 er teilt.

14 | Mitsubishi 1.3

15 [ Avtovaz 0.9

EET 1272007
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* Prognose 2007: Produktion von Pkw und
leichtzn Nutziahmu%en unter sschs Tonnen (in
Milionen), Quete: G



Daimler-Chef Dieter
Zetsche (rechis) iibergibt
die Chrysler-Zentrale

an Cerberus-Boss John
Snow (Mitte) und Chrysler-

Auch der gemeinsame Einkauf mit Chrysler wird, ent-
gegen offiziellen Verlautbarungen, bald weitestgehend
getrennt. Grund: zu wenig gleiche Teile. Einkaufsvorstand
Tom Sidlik verldsst den Daimler-Vorstand, das Ressort
{ibernimmt Finanzvorstand Bodo Uebber. Mercedes ver-
liert ohne Chrysler in allen Bereichen Volumen. Nach der
Trennung biibt Daimler sogar seinen Platz in den Top Ten
der griiBten Hersteller (siehe Grafik) ein. Aus der Mercedes-
Produktion hat Chrysler seinen wichtigsten Experten
schon zuriickgepfiffen. Simon Boag, der erst Anfang 2006
nach Stuttgart kam, um die flexiblen Chrysler-Produkti-
onsmethoden in die deutschen Werke einflieBen zu lassen,
wird zum 1. Juni durch Rainer Genes ersetzt.

Mit der gemeinsamen Modulstrategie hatte Zetsche zu-
dem die Weichen dafiir gestellt, Chrysler-Modelle in
Mercedes-Fabriken zu produzieren und umgekehrt, um
fiir bessere Auslastungen zu sorgen. Bei diesem ,,Cross-
loading” hitte der Konzern mit gleicher Logik und glei-
chen Werkzeugen durchaus Teile von unterschiedlicher
Wertigkeit verbauen kénnen. Dass Cerberus daran Inter-
esse hat, kiinftig hoch bezahlte Mercedes-Facharbeiter
auch fiir Chrysler zu nutzen, ist eher unwahrscheinlich.

Im Vertrieb wird es die am wenigsten spektakulidren Ande-
rungen geben. Details werden den Verantwortlichen aus
allen Mirkten am 23. Mai in der Stuttgarter Zentrale pré-
sentiert. Mercedes-Hiindler, die kiinftig nicht mehr Chrys-
ler-Produkte verkaufen wollen, miissen eine zweijéhrige
Kiindigungsfrist einhalten. ,Wir befiirchten nicht, dass
uns das Hindlernetz oder der Absatz wegbricht — im
Gegenteil”, sagt Chrysler-Deutschland-Chef Radek Jeli-
nek. Auch die Daimler-Chrysler-Bank soll vorerst weiter
Chrysler-Modelle finanzieren kénnen.

Aus den Fehlern der Vergangenheit hat Zetsche gelernt.
Statt eine weitere Modelloffensive zu starten und die Kun-
den mit neuen Nischenmodellen zu verwirren, deutet er
im auto motor und sport-Interview an, dass es zu Bereini-
gungen im Portfolio kommen kann. Nicht jedes Modell
werde zwingend einen Nachfolger bekommen. Vorsicht
liisst Zetsche auch bei Ankiindigungen walten. Withrend
BMW stolz verkiindet hat, seinen Absatz bis 2010 auf 1,6
Millionen Fahrzeuge zu steigern, und Audi bis 2015 auf
1,5 Millionen, wagt Mercedes nicht einmal eine Prognose
fiir das laufende Jahr. Die finale Einsicht aus dem Chrysler-
Debakel: Trotz prall gefiillter Kriegskasse will sich Zetsche
mit Ubernahmen von Konkurrenten zuriickhalten.

Text: Harald Hamprecht, Jens Katemann. Foto: Michael Heinz
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,»WIR BRAUGHEN UNS
NICHT ZU VERSTECKEN"

Daimler-Chef Dieter Zetsche tiber die Zukunft von Chrysler, Maybach,
Smart und Mercedes sowie den Wettlauf mit BMW um die beste Rendite.

Herr Zetsche, warum haben Sie Chrys-
ler an Cerberus verkauft?

Zetsche: Wir hatten fiinf Hauptziele:
Chrysler soll die bestmtglichen Ent-
wicklungschancen haben. Die Verbind-
lichkeiten und Risiken sollen fiir Daim-
ler minimiert oder eliminiert werden.
Die Transaktion soll einen héchstmog-
lichen Grad an Sicherheit genieBen. Die
Geschwindigkeit soll so hoch wie mog-
lich sein. Und der Wert der Transaktion
sollte der bestmdgliche sein. Im Ge-
samtpaket, aber auch in jedem einzel-
nen der Punkte, hat Cerberus klar vorne
gelegen gegeniiber den anderen finalen
Verhandlungspartnern.

Was kann Cerberus besser als Sie?

Zetsche: Wir haben in den letzten
Jahren gegeniiber GM und Ford einen
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Wetthewerbsnachteil gehabt, weil
Chrysler ein Teil des Daimler-Chrysler-
Konzerns war. Die Gewerkschaft UAW
war bei uns daher nicht zu den gleichen
Zugestiandnissen bereit. Das kdnnte
sich jetzt dndern. Zudem genieBt Cer-
berus den Vorteil, als Private-Equity-
Gesellschaft nicht quartalsmiBig alle
Details des Geschiifts an den Kapital-
markt berichten zu miissen. Auch war
bisher die Spannweite des Konzerns
sehr grofi. Als Chrysler etwa die Chery-
Partnerschaft einging, war die Notwen-
digkeit dem Aufsichtsrat schwer zu
erkldren. Kiinftig wird Cerberus solche
Beziehungen einfacher eingehen kin-
nen. Letztlich wird sich Chrysler voll
auf das Volumengeschift fokussieren
und Daimler auf das Premiumsegment.
Insofern wird fiir beide Seiten ein klarer
Blick nach vorne einfacher. Mit Tom La
Sorda habe ich ausgemacht, dass wir
uns regelmiBig austanschen werden,
weil es interessant ist, welche Instru-
mente Finanzinvestoren anwenden, um
eine Erfolgsgeschichte zu schreiben.

Ist der Vertrag schon wasserdicht?

Zetsche: Wir haben hier feste, unter-
zeichnete Vertriige inklusive so genann-
ter Term Sheets, die das Zusammen-
spiel der Firmen beschreiben. Der
legale Ubergang der Eigentiimerschaft
erfolgt aus formalen Griinden im dritten
Quartal. Wir sind auf beiden Seiten voll
entschlossen, die Zusammenarbeit in-
haltlich fortzufiihren wie bisher. Ledig-
lich die rechtliche Aufstellung dndert
sich, und finanzielle Abhéngigkeiten
sind eliminiert. Was sinnvoll und mog-
lich ist, werden wir voll ausschépfen.

Werden Sie es als Minderheitsaktiondr
billigen, dass Cerberus Filetstiicke wie
die Marke Jeep verscherbelt?

Zetsche: Die Marke Jeep lisst sich
nicht herauslésen, denn es gibt keine
separaten Plattformen und Fabriken.
Ein solcher Schnitt ist illusorisch und
praktisch unmdéglich. Es gibt auch kei-
ne solche Intention. Denn eine starke
Motivation fiir Cerberus war es, eine

der klangvollsten Marken in den USA
zu erwerben. Diese Ikone nach vorne
zu bringen, ist fiir Cerberus eine Chan-
ce, sich in der Spitzenliga der Finanz-
investoren zu etablieren. 150 Top-Be-
rater, wie Ex-VW-Markenchef Wolfgang
Bernhard, werden dazu beitragen. Das
schlieBt nicht aus, dass Chrysler Ko-
operationen eingeht.

Sind Sie an Risiken aus Pensions- und
Gesundheitskosten noch beteiligt?
Zetsche: Nein, die sind wir komplett
los und haben somit ein reines Finanz-
investment. Unser einziges Risiko ist
es, dass der verbleibende Buchwert re-
duziert wird. Dem gegentiber steht die
Chance, dass der Wert wachsen wird.

Kemmen wir zu Mercedes — wie stark
werden die Trennungsschmerzen?
Zetsche: In unseren Vertragen haben
wir die Zusammenarbeit definiert und
vereinbart, dass praktisch alle rele-
vanten Projekte eins zu eins fortgesetzt
werden — unter anderen gesellschafts-
rechtlichen Rahmenbedingungen. Das
gilt ebenso fiir eine gemeinsame Pro-
duktion in China und Siidafrika als
auch fiir die Entwicklung.

Das heifit, die Nachfolger von A- und
B-Klasse werden sich eine Plattform mit
den Chrysler-Pendants teilen?

Zetsche: Wir haben nie geplant, Platt-
formen zu teilen, sondern streben an,
Architekturen zusammenzufithren, um
mehr Komponenten zu teilen.

Bei den Nachfolgern der A- und B-Klas-
se sowie bei der M-Klasse?

Zetsche: Das habe ich auch schon so
dhnlich gehort. (Lacht)

Im ersten Quartal haben Sie die For-
schungsinvestitionen um zehn Prozent
reduziert. Sind das Ansdlze, die Chrys-
ler-Kosten zu kompensieren?

Zetsche: Dabei handelt es sich um
eine Zufallsschwankung. Wir haben
nicht vor, bei der Entwicklung zu spa-
ren. [hnen ist bestimmt aufgefallen,



dass wir mit 13 Milliarden Euro Netto-
liquiditit kein Sanierungsfall sind.

Ihr Restrukturierungsprogramm CORE
wird Ende 2007 auslaufen. Was folgt?
Zetsche: CORE war sehr erfolgreich.
Aber wir haben mehr vor und dafiir
klare Bausteine definiert, etwa die Mo-
dulstrategie, die ihren Nutzen nach der
CORE-Phase zeigen wird. Daneben
wollen wir die Zahl der Stunden, um
einen Pkw zu bauen, reduzieren. 2006
haben wir uns um zwaolf Prozent ver-
bessert, 2007 werden wir einen weite-
ren erheblichen Schritt tun. Mittelfris-
tig wollen wir uns um 30 Prozent ver-
bessern. Andere Felder definiert gerade
ein kleiner Kreis von Top-Managern.

Planen Sie eine neue Produkt-Offensive?
Zetsche: Wir werden keine dritte Pro-
duktoffensive starten. Nicht weil es uns
an Zeit mangelt. Sondern weil das The-
ma Markenidentitit die klare Prioritét
sein wird. Wir sehen nur in geringem
MabBe weille Flecken fiir Erweiterungen.
Ob wir ein solches Feld betreten wer-
den, muss sich herausstellen, Es kann
sein, dass wir die heutige Auffacherung
nicht eins zu eins weiterfiihren.

,Wir wollen jedes Jahr
um mindestens sechs
Prozent wachsen.*

Das heifit, Sie werden erfolglose Model-
le wie die R-Klasse eliminieren?
Zetsche: Das habe ich so nicht gesagt.
Wir werden nicht automatisch iden-
tische Nachfolger machen, sondern
kénnen uns Modifikationen der Auf-
stellung vorstellen. Ingesamt sehe ich
keine nennenswerte Verinderung des
Portfolios. Wir wollen weiter profitabel
wachsen, unser Fokus wird dabei auch
auf anderen Feldern liegen.

Wo?

Zetsche: In unseren Kernmérkten, die
iiberdurchschnittlich wachsen. Darii-
ber hinaus nehmen wir regionale Chan-
cen wahr und stirken spezielle Kanile
wie Flottenverkiufe. Unsere Organisa-
tion bereiten wir auf dieses Wachstum

vor, etwa mit der neuen Abteilung
,Business Innovation“. Sie etabliert
Prozesse, in denen Ideen in Innovati-
onen und Umsatz umgemiinzt wer-
den.

Wie stark wollen Sie wachsen?

Zetsche: Mindestens mit dem Markt,
besser natiirlich dariiber. In den letzten
zehn Jahren betrug das Wachstum von
Daimler neu durchschnittlich fiinf bis
sechs Prozent pro Jahr. Dieses Level
miissen wir mindestens halten.

Wird Thre Profitabilitit mitwachsen?

Zetsche: Wir werden unsere Umsatz-
rendite so weit voran treiben, dass wir
im Premiummarkt fiihrend sind, Priizi-
se Zahlen nenne ich heute nicht, denn
wir wollen erst fiir 2007 belegen, dass
wir die Umsatzrendite von mehr als
sieben Prozent erreichen. Ich halte
nichts von Ankiindigungsmanagement,
wie es einige Wettbewerber betreiben.

Wann werden Sie in Russland eine ei-
gene Produktion starten?

Zetsche: Wir haben nicht die Not-
wendigkeit, eine eigene Produktion
aufzubauen, um am Marktwachstum



zu partizipieren. Das gelingt uns schon
heute. Fiir eine eigene wirtschaftliche
Fertigung vor Ort sehen wir noch nicht
die notwendigen Randbedingungen.

Wird sich etwas an der Mercedes-Mar-
kenpositionierung tindern?
Zetsche: Unser Kernmarkenwert
bleibt die Wertschiitzung. Der Kunde
auf der StralBe darf begeisternde Pro-
dukte von héchster Qualitdt erwar-
ten, die von auBerordentlich engagier-
tem Vertriebspersonal angeboten wer-
den.

Werden Sie sich beim Thema Umwelt-
politik klarer positionieren?
Zetsche: Wir haben dariiber nachge-
dacht, was neben Produkt, Vertrieb und
Service hinaus Wachstumschancen
birgt. Technologiefelder im Bereich
Umfeld sind dabei sehr nahe liegend.
Wir konnen hier aber noch keine kon-
kreten Ankiindigungen machen.

Diirfen sich Ihre Zulieferer iiber mehr
Entwicklungsauftrige freuen?
Zetsche: Wir wollen unseren Weg
erfolgreich weitergehen; davon werden
auch Zulieferer profitieren kinnen.

Auch Hedge-Fonds? Ist Daimler ohne
Chrysler ein Ubernahmekandidat?

Zetsche: Der hohe Aktienkurs allein
ist natiirlich kein guter Schutzschild
vor einem Private-Equity-Konsortium.
BloB muss es eine Motivation geben,
sich gegen den Willen des Manage-
ments in einem Unternehmen zu enga-
gieren. Diese Motivation war vielleicht
vor einem Jahr gegeben, als unser Ka-
pitalwert bei 35 Milliarden lag ~ und
nun offensichtlich bei 65 Milliarden
liegt. Diese Differenz von 30 Milliar-
den haben wir freigesetzt. Sonst hiitte
es Begehrlichkeiten bei Dritlen ausge-
lost — ein sehr reales Szenario. Jetzt
bieten wir schlicht viel weniger Moti-
vation fiir unfreundliche Aktionen.

VW kooperiert mit Porsche, MAN mit
Scania. Braucht die neue Daimler AG
nicht auch neue Kooperationen?

Zetsche: Wir haben eine um 50 bis
60 Prozent héhere Marktkapitalisie-
rung als die genannte Gruppierung.
Unsere supergesunde Bilanz braucht
sich vor keiner anderen verstecken.
Zudem haben wir die wertvollste Mar-
ke der Industrie im Portfolio. Unsere
Lkw-Sparte wird trotz aller eventuell

anstehenden Allianzen Weltmarktfiih-
rer bleiben. Wir sind hier also in einer
aulierordentlich starken Situation.

Der Kapitalmarkt fordert auch, die
Truck-Group an die Borse zu bringen.
Zetsche: Ich kann klar sagen, dass wir
hier eine eindeutige Position haben:
Unser Ziel ist es, die Pkw- und Lkw-
Sparte auch kiinftig unter dem Dach
der Daimler AG zu fiihren.

Was ist mit Smart?

Zetsche: Entgegen aller Unkenrufe
entwickelt sich Smart hervorragend.
Wir werden mit Smart dieses Jahr wie-
der Geld verdienen und es wird weiter
nach oben gehen. Wir erfreuen uns her-
vorragender Auftragseinginge. In den
USA haben wir 12 000 Bestellungen.

Wie ist die Situation bei Maybach?

Zetsche: Auch hier sind wir gut un-
terwegs. Im vergleichsweise kleinen
Segment sind wir marktanteilsméfig
gut dabei, L

Das Interview fiihrien die auto motor und sport-
Redakteure Harald Hamprecht und Birgit Priemer
Fotos: Getty-Images, Picture-Alliance



Die Mille Miglia, das grole italienische
Strallenrennen, feiert 80—iéihriges Jubildumss
Der ehemalige Mille Miglia-Teilnehmer

Hans Herrmann blickt zurtick.

2007 Hans Herrmann ldsst sich von Jochen
Mass im Mercedes 300 SLR chauffieren




irgendwo lagen Sieg und Niederlage, Triumph und
N Tragédie so nah beisammen wie bei den legenda-

ren Strafienrennen. Die Mille Miglia mit ihren
1600 Kilometern von Brescia nach Ferrara und Rom und
wieder zuriick nach Brescia war die Kénigsdisziplin der
Street-Racer.

Es ging nur iiber eine einzige Runde, gespickt mit den
pfeilschnellen Geraden zwischen Ferrara und San Marino,
winkeligen Ortdurchfahrten, tiickischen Passstrafien am uta
oder Raticosa, {iber Bahnschranken und durch ein Spalier
von Millionen Zuschauern. Die Mille feiert Jubildum:

1927 war Premiere. 1977 wurde sie als Oldtimer-Gleich-
miBigkeitsfahrt wiederbelebt. Hans Herrmann — ein Zeit-
zeuge aus jener wirklich wilden Zeit, als die Mille von den
Vollgasartisten in kaum mehr als zehn Stunden absolviert
wurde — trumpfte mit einem kleinen, motorisch unterlegenen
Porsche gleich zu Beginn seiner Mille-Karriere groli auf.
Nach einem Klassensieg 1953 folgte 1954 gleich der zweite,
verbunden mit einem vielbeachteten sechsten Rang im Ge-
samtklassement.

Der Erfolg des Youngsters aus Deutschland und seines
Schmiermaxen von 1954, Herbert Linge, hing dabei am be-
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1953 Privatfahrer Herrmann
pilotiert einen Porsche 1500 § zu
seinem ersten Klassensieg

1954 Zusammen mit Herbert
Linge fahrt der Schwahe im
Porsche 550 Spyder
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it der Ferrari

315'S gawann Riero
‘Taruffidie letzte.
MilleMiglia 1857, Im :
Jubilaums-Jahr tatre e =

rithmten seidenen Faden. Mit Startnummer 351 war das Duo
aus Schwaben um 3.51 Uhr in Brescia gestartet. Die rasante
Nachtfahrt liefl sich zunéchst gut an. Linge hatte in den
Trainingstagen vor dem Rennen die schlimmsten Kurven in
einem Ringbuch markiert. Da er gegen den Motorldrm nicht
anschreien konnte — Gegensprechanlagen waren noch nicht
erfunden —, versuchte er, seinen Fahrer mit griinen und roten
Kartenzeichen auf schnelle oder tiickische Passagen hinzu-
weisen. Auch der Bahniibergang vor Pescara war im Linge-
Buch sauber vermerkt.

Als der Porsche aber mit Tempo 160 um die letzte Biegung
vor der Kreuzung fetzte, waren die Schranken schon fast
geschlossen. Zum Bremsen war es viel zu spiit. Herrmann
schlug seinem Partner mit der Hand auf den Helm und press-
te den Porsche unter dem Schlagbaum und vor dem an-
rauschenden Zug durch. Ein Aha-Erlebnis — auch fiir den
Schrankenwiirter. Spiiter gab es Motorprobleme. Herrmann
war sich schon sicher, dass sie Brescia nicht erreichen




Mercedes-Rennleiter Neubauer tobte im Nachthemd:

= - - I

,Herr Herrmann, Sie gefahrden unsere Expedition”

wiirden, aber Linge gelang es, den Ziindverteiler trocken-
zulegen. Der Vierzylinder-Boxer sprang wieder an, das
Duo lief sich im Ziel feiern. Nach den beiden Klassensiegen
sollte 1955 das groBe Mille-Jahr werden. Hans Herrmann
war als Nachwuchsfahrer ins Mercedes-Team gewechselt.
Mit dem 300 PS starken 300 SLR sollte gegen die Ferrari-
Armada der Gesamtsieg her. Doch davor lag ein hartes Stiick
Arbeit.

Hatte es 1953 fiir den Privatfahrer Herrmann gerade zu einer
Trainingsrunde gereicht, so bat Mercedes-Rennleiter Alfred
Neubauer seine Truppe mit Fangio, Moss, Kling und Herr-
mann gleich zu drei Trainingssitzungen nach Italien. Insge-
samt kamen Herrmann und Beifahrer Hermann Eger — ei-
gentlich Rennmechaniker des Mercedes-Stars Juan-Manuel
Fangio — auf 14 Runden, also 22 000 Kilometer. Neubauer
wachte {iber seine Rennfahrer wie eine Henne iiber ihre
Kiiken. In Brescia war withrend des Trainings friithe Nacht-
ruhe angeordnet — an die sich der junge Herrmann nicht

Auf den Spuren des Vaters:
Offroad-Rallyepilotin Prisca Taruffi

TN,

¥ < e A e e,
| Im BMW 327: BMW-Entwicklungschef
Klaus Draeger und Jiirgen Kiibler

|
Wt

Thomas Gottschalk und udi-\lelriehsuhef
Ralph Weyler im Wanderer W25 K

hielt. Prompt erwischte Neubauer seinen Piloten und tobte
im Nachthemd: ,Sie gefdhrden unsere Expedition.” Herr-
mann erwiderte frech: ,,Wir sind doch nicht in Grénland.”
Darauf flippte der Rennstratege véllig aus: ,Ich schmeil Sie
raus.” Erst Technikchef Rudolf Uhlenhaut konnte den Zwist
beilegen. Trotzdem blieb der nichtliche Ausflug fiir Herr-
mann nicht ohne Folgen: Neubauer verordnete ihm eine
Mille-Strafrunde von 1600 Kilometern. Der ehemalige
Mercedes-McLaren-Formel 1-Pilot Kimi Raikkénen hitte mit
seinen Alkohol-Ausfillen bei Neubauer wohl zur Strafe ein-
mal rund um die Welt fahren miissen.

Das Rennen 1955 begann fiir die Mercedes-Truppe eher
kommod. War Herrmann mit den kleinen Porsche-Sportlern
stets mitten in der Nacht gestartet, so durfte er diesmal mit
Startnummer 704 um 7.04 Uhr tiber die Rampe. Herrmann
war sich sicher: ,,Das wird mein Ding.“

Es war klar, dass der junge Englinder Stirling Moss un-
gestiim nach vorne stiirmen wiirde. Beifahrer Eger ermahnte
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Roter Teppich fiir 375

AR 1 il i Mille Miglia-Starter 2007
1955 Aus vor Brescia: 1956 Ein Motorschaden verhin- -
Nach Benzindusche rutscht der  dert einen erneuten Kiassensiey —

SLR gegen einen Felsen im Parsche RS Spyder
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1957 Der'Maserati Sportwagen strandet schon auf den ersten
Kilometern der strapaziosen Mille Miglia-Tour
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Herrmann zu einer eher besonnenen Gangart zu Rennbeginn.
ks s A Er sollte die Bremsbeliige schonen, damit der SLR im Iina-
| le, wenn es kurz vor Brescia iiber lange Geraden und recht-
winklige Abzweige in Richtung Ziel geht, noch wiirde
attackieren konnen. Dort muss immer wieder aus hoher Ge-
schwindigkeit vehement verzdgert werden, dort braucht man

fiirs Finale eine gute Bremse.

Das Schwaben-Duo begann also eher vorsichtig,. Trotzdem
war der mit Minutenvorsprung gestartete Fangio noch vor
Ravenna eingeholt. ,Ich zogerte”, erinnert sich Herrmann.
Aber sein Beifahrer gab ihm ein energisches Zeichen, und
die beiden zogen am grofien Champion vorbei.

Stirling Moss startete zusammen mit Dennis Jenkinson
hinter Herrmann, Statt eines Ringbuchs vertraute der zwei-
te Mann im Moss-Cockpit auf ein Gebetbuch der Marke Ei-
genkonstruktion: Er hatte jede Kurve, auch in den Ort-
schaften, fein sduberlich auf einer sechs Meter langen
Papierrolle notiert. Zwischen Herrmann und Moss kam es
zu einem Fernduell. ,,Wir wussten nur, dass wir in der Spit-



wr dieses eine Rennen. Eigentlich hatten wir e

o

zengruppe lagen®, erinnert sich der Schwabe, den kurz vor
Rom dann die ersten Probleme ereilten. Nach einer langen
Geraden, gesiumt von soliden Alleebéumen, klemmte plotz-
lich das Gaspedal. Nur mit Miihe gelang es dem Mann am
Volant, das Gaspedal zuriickzuziehen und die anschliefende
Biegung in einem wilden Drift zu bezwingen. Am Service-
punkt fanden die Mechaniker keinen Schaden. Herrmann
verlor etwas Zeit und hetzte weiter — ,mit einem ziemlich
mulmigen Gefiihl”.

Taruffi im Ferrari war ausgeschieden, Kling mit dem Mercedes
ahgeflogen. ,Es ging nur noch um Moss und mich®, war sich
Herrmann klar. Am Futa-Pass dann die nichste Uberra-
schung. Mit einem lauten Knall sauste der Tankverschluss
samt der Verkleidung davon. Die Mechaniker hatten zuvor
in Rom den Tankdeckel verkantet aufgesetzt. Bei steigen-
dem Druck im Tank flog deshalb der Deckel weg. Die er-
schreckte Crew sab augenblicklich in einem Benzinbad.
Zunichst war die kiihle Fliissigkeit angenehm", kramt Herr-
mann in der Erinnerung. ,Dann aber begann es zu brennen

Hans Herrmann Uber die Mille Miglia 1955: ,Mich argert
s im

ack"®

2

'3011 stﬁ-PlIuten einst und heute: Herr

und zu jucken. Ich dachte trotzdem nicht ans Anhalten.
Ich wollte nur zum néchsten Servicepunkt.” So weit kamen
sie nicht mehr. In einer engen Biegung bekam Herrmann
eine vollen Benzindusche ins Gesicht. Er verlor die Kon-
trolle iiber den SLR, schrammte einen Felsen und drehte
sich. ,,Wir hatten riesiges Gliick, dass der Wagen nicht ex-
plodierte."

Herrmann und Eger tauschten im nichsten Dorf die ben-
zingetrinkte Kleidung gegen ein paar Leintiicher. Das furiose
Finale gegen den Moss-SLR war ausgetrdumt. Der Englinder
gewann in der Rekordzeit von 10:07.48 Stunden.

Heute wird die Mille Miglia weit geméchlicher iiber drei
Tage ausgefahren. Trotzdem: , An der Begeisterung der Zu-
schauer hat sich nicht geéindert", resiimiert der ehemalige
Grand-Prix-Star. Er ist spiter noch zwei Mal angetreten — und
ausgefallen. ,Mich drgert aber nur dieses eine Rennen 1955,
eigentlich hatten wir es im Sack.”

Text: Bernd Ostmann. Fotos: Hardy Mutschier, Archiv Hans Herrmann
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Mit kiihlem Kopf holten die Ford-Fahrer Marcus Gronholm und
Mikko Hirvonen beim Rallye-WM-Lauf auf Sardinien einen Doppelsieg,
nachdem Weltmeister Sébastien Loeb von der Piste gerutscht war.
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Petter Solberg will mehr. Platz fiinf kann den
Subaru-Fahrer nicht wirklich erheitern

S-c-htlli leder ein'unlall: Weltmeister Loeb
verhuchte die zweite Nullrunde des Jahres

an Giovanni 1 hieli die erste
Sonntags-Sonderpriiffung in
Sardinien, Startzeit 7.55 Uhr.
Diese Wertungspriifung mit zehn Kilo-
metern fithrt iiber vier Sprungkuppen,
als ,Kamelbuckel” bekannt. Die letzte
Kuppe geht nach einem Hiipfer tiber in
eine Rechtskurve. Dort fliegt der Fith-
rende Sébastien Loeb um 8.16 Uhr zwei
Mal heftig raus. Das linke Vorderrad
wird unter den Wagen gedriickt. Loeb
stoppt zwei Kilometer spiter und gibt
auf. Damit ist eine Serie beendet, die
ihm zuletzt drei Siege hintereinander
gebracht hatte. Er ist eben kein Morgen-

mensch, der dreifache Weltmeister.
Obwohl sich Marcus Grénholm dort
auch einen Dreher leistete, ging der
Finne im Ford in Fithrung. Gleichzeitig
lieferten die Focus-Piloten Mikko Hir-
vonen, Jari-Matti Latvala und Henning
Solberg mit den drei schnellsten Zeiten
ein Stimmungs-Revival, das keiner der

Ford-Feldherren mehr erhoffte.

Das Wort Resignation stammt aus dem
Ford im Aufwind: Der Doppelsieg Lateinischen. Es bedeutet: Senken des
von Marcus Grinholm und Mikko Feldzeichens als Symbol der Aufgabe.
Hirvonen (Foto) bedeutet die Ein Sichfiigen in Resignation schien
klare Fiihrung in der Marken:WM einige liebe Gesichter im Ford-Feld-

12/2007 [T
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fiir Granholm.
Der zweimalige
Weltmeisterim:
Ford profitierte
von Loehs Pech

Ford-Fahrer Marcus Gronholm attackierte. Der Finne gab alles, obwohl er abgeschlagen
war. Aus den Flanken seiner Reifen bliihte schwarzer Schaumgummi

lager in Sardinien zu verdiistern — zwei
Tage vor Beginn der Rallye.

Marcus Grénholm wirkte nicht son-
derlich kiimpferisch. , Wir arbeiten hart,
um den Abstand zu Loeb zu verrin-
gern", stohnte er genervt. Ford-Sport-
chef Jost Capito befiirchtete die Mag-
lichkeit eines baldigen Motivations-
schwundes bei seinem Alpha-Fahrer,
sollte der weder auf Sardinien noch
zwei Wochen spiter in Griechenland
gewinnen: ,Wenn man wie Marcus al-
les gibt und doch nicht an Loeb heran-
kommt — wie fiihlt man sich wohl?*

Aber: Nach nur drei Priiffungen war
Sardinien in Ordnung fiir Ford. Das
Loeb-Trauma schien gebannt: Stobart-
Ford-Pilot Jari-Matti Latvala fiihrte
dank der ersten Bestzeit seines Lebens
die Rallye an. Er fuhr sogar vor Senior
Grénholm. Henning Solberg, der die
dritte Topzeit des Tages geliefert hatte,
dréhnte mit seinem Stobart-Focus an
vierter Stelle hinter seinem Bruder Pet-
ter auf Subaru. Sébastien Loeb war auf
seinem Citroén C4 nur Fiinfter. Er er-
lauterte: ,Da ich als Erster startete,
musste ich Schotter fegen. In der zwei-
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ten Wertungspriifung lief es optimal, in
der dritten machte ich Fahrfehler.“ Die
machten auch C4-Pilot Dani Sordo und
Manfred Stohl im Citroén Xsara, fanden
sie sich doch anfangs hinter Toni Gar-
demeister wieder, der in verdecktem
Einsatz Mitsubishi-Werksfarben pflegt.

Stohl maulte: ,,Ich war vorne dahei - auf
einmal geht nix mehr.” Der Wiener klagt
derart iiber seinen Leih-Xsara, dass sich
Citroén-Sportchef Guy Fréquelin auf
den Plan gerufen fiihlte: ,,Wenn Stohl
nicht mit dem Wagen umgehen kann,
soll er ihn mal Sébastien geben. Der
gewinnt damit." Der WM-Vierte aus
dem Vorjahr schluckte den Arger her-
unter. Er darf nie laut daran zweifeln,
dass sein Xsara alles andere ist als das
Loeb-Auto des Vorjahres.

Immerhin: Stohl konnte starten, Da-
niel Carlsson rollte mit seinem Xsara
nur tiber die Startrampe. Der Schwede
hatte kein Geld fiir sein belgisches Kro-
nos-Team, musste aber pro forma star-
ten, um nicht eine hohe Strafe durch
die FIA zu riskieren. Doch die FIA in-
terpretierte sein Verhalten als ,Ver-
unglimpfung der Regeln®, sperrte ihn

fiir den Rest der Saison und bat sein
OMV-Team zur Kasse.

Als Grénholm in der vierten Wer-
tungspriifung seine erste Bestzeit vor-
legte und Loeb 15 Sekunden hinter sich
lieB, als Latvala Zweiter blieb, als Hen-
ning Solberg seinen Focus auf den
Weltmeister einpeilte und Mikko Hir-
vonen an fiinfter Position rollte, wurde
im Ford-Zelt das Feldzeichen wieder
hoher gereckt.

Allerdings nur kurz. Es trat ein, was
Loeb-Copilot Daniel Elena prophezeit
hatte: ,,Heute Abend liegen wir vorn."”
So geschah’s — Loeb iibernahm die Fith-
rung der Rallye mit tiber 22 Sekunden.
Gronholm verlor sie, weil ein Stof-
dampfer vorne links kollabierte. Alles
passierte an diesem Freitag so, wie es
der Weltmeister geplant hatte: Fithrung
am ersten Tag, Start am zweiten Tag
als 15. hinter Grénholm, alles beobach-
ten und das Ding erledigen. Daran
konnten ihn auch nicht Subaru-
Pilot Petter Solberg oder dessen Team-
Kollege Chris Atkinson hindern. Der
Norweger verlor am ersten Tag Brems-
wirkung und damit alle Chancen, der
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auf dem So
und Copilot Marc Marti

holten wenigstens noch

Rang drei fiir Ci

Der Weltverband FIA wertete Daniel Carlssons Verhalten als ,,Verunglimpfung der Regeln®.
Der Schwede wurde fiir den Rest der Saison gesperrt, sein Team zur Kasse geheten

Australier ballerte auf zwei Felsen in
der Fahrbahnmitte.

Samstags sah es aus, als wolle Loeb
die Sardinien-Rallye schon mittags ab-
haken: drei Bestzeiten hintereinan-
der rangeklotzt, den Vorsprung vor
Grénholm wvon morgens 22,4 Se-
kunden ausgebaut auf 41,5 Sekun-
den, ein demoralisierter Finne in den
Fahrspuren. ,,Wenn ich 40 Sekunden
Vorsprung habe, dann greift Marcus
nicht mehr an®, so hoffte Ausnahme-
fahrer Loeb.

Die Hoffnung trog, Gronholm atta-
ckierte, gab alles, einschlieBlich seines
losgerissenen Reserverades und sei-
ner hinteren StoBstange, einschlief-

lich zweier Pneus, aus deren Flanken
schwarzer Schaumgummi bliihte. Der
Finne kimpfte, auch nach dem Mittags-
service, abgeschlagen wie er war. Zwei
von den folgenden Priifungen gingen
auf sein Konlo, eine auf das von Loeb.
Kein Verfolger konnte bei diesem Speed
mithalten, nicht Loebs zweiter Mann
Dani Sordo, nicht Grénholms Adjutant
Mikko Hirvonen und Petter Solberg von
Subaru schon gar nicht. Am Samstag-
abend hatte Gronholm seinen mittag-
lichen Riickstand von 41,5 Sekunden
um lidcherliche fiinf auf deren 36,5
verringert.

San Giovanni, Schutzpatron der Be-
amten, Winzer und Kerzenzicher, Hel-

RALLYE SARDINIEN PUNKTE

Siebter von 16 Laufen zur Rallye-WM, 18 Sonderpriifungen fiber 343 Kilometer Fahrer
1. Grénholm/Rauliainen  FINJFIN  Ford Focus 3¢ 7 aaa = < SpinboMn o= 60
2. Hirvanen/Lehtinen FIN/FIN  Ford Focus 3 +0292min 2 H‘I" i
3. Sordo/Marti E/E Gitroan C4 1 +1218min g ";‘“‘" 28
4. H. Solberg/Menkerud  N/N Ford Focus 3 +136min o H‘"s ulh 5
5. P. Solberg/Mills N/GB Subaru Impreza +2342min 2 0eo ﬂ"]'"!l e
6. Gardemeister/Honkkanen FIN/FIN  Mitsubishi Lancer +5.02,1 min 7L tv‘;l Erg o
7. Stohl/Minor NA Gitroén Xsara +5.28,6 min ZLLVAN
8. Hanninen/Markkula FIN/FIN ~ Mitsubishi Lancer +931.7min  marken
9. Latvala/Antilla FINFIN  Ford Focus +11.27,7 min 1. Ford a9
10. Atkinson/Prevot AUS/B Subaru Impreza +16.19.4 min 2. Citroén 78
3 i i : Loeb, 7 3. Slobarl-Ford 37
Bestzeiten auf Sonderprifungen, weitere Bestzeiten: Loeb R 5

Nachster Lauf: 1.-3. Juni, Rallye Akropalis

5. Kronos-Citroén 25

Fotos zur Rallye im Internel: www.aulo-molor-und-sporl.de

EEFA 12/2007

fer bei FuBleiden und Epilepsie, wollte
Loeb am Sonntag weniger wohl als
Grénholm: Der Finne fiihrte nach der
ersten Sonderpriffung des Sonntags
nidmlich mit jenen 36 Sekunden vor
seinem FFord-Teamkollegen Mikko Hir-
vonen, die er am Vorabend noch hinter
Loeb zuriickgelegen hatte.

Hinter dem Ford-Duo hatte sich Citrogén-
Rookie Dani Sordo platziert - trotz einer
Bestzeit nicht ganz locker, hechelten
doch hinter ihm mit Sekundenabstand
Henning und Petter Solberg in Richtung
Ziel. Ford-Fahrer Henning, der Altere
der Gebriider Solberg, beharkte sich mit
Subaru-Gutverdiener Petter seit dem
Morgen, stets war der Altere flotter un-
terwegs als der Zweitgeborene im blau-
en Impreza.

Der Anruf bei Ford-Sportchef Jost
Capito nach Ende der letzten Sonder-
priifung l6st bei diesem Verwunderung
aus: ,,Wie, ist doch noch nicht zu Ende,
oder?” Dann, nach kurzem Zogern:
»Doch, Sardinien ist vorbei. Jetzt mache
ich mir keine Sorgen mehr tiber die
Motivation von Marcus.*

Man darf davon ausgehen, dass nach
diesem iiberraschenden Doppelsieg das
Feldzeichen im Ford-Lager ziemlich
hoch gehingt wurde.

Text: Yorn Pugmeister
Fotos: McKlein
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Sieg fiir Mika Hakkinen in der neuen C-Klasse. Doch
nach dem DTM-Rennen am Lausitzring bleiben Zweifel,
ob alles mit rechten Dingen zuging. Nach einer Safety-

~. Car-Phase hatte die Rennleitung den Uberblick verloren.
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attias Ekstrém, zusammen
mit Teamkollege Martin Tom-
czyk und DTM-Novize Paul

di Resta als Tabellenfiihrer in die Lau-
sitz gekommen, fasste das Rennen in
seiner unnachahmlich niichternen Art
in kurze Worte: ,Das kann man verges-
sen.” Wie wahr. Es gab keinen einzigen
Zuschauer auf den Tribiinen oder einen
Teamstrategen an der Boxenmauer, der
den Uberblick iiber die Geschehnisse
behalten hatte.

Die Fans wurden um ein korrektes
Ergebnis betrogen. Auch wenn sie sich
fast alle iiber den zweiten DTM-Sieg
von Mika Hiikkinen gefreut haben. Ein
populirer Sieger, das zieht immer. Zwei
Safety-Car-Phasen sorgten fiir Kon-
fusion und Chaos. Als in der 13. Run-
de Audi-Neuling Markus Winkelhock
von Mercedes-Pilot Mathias Lauda im
Kampf um Position 15 in die Reifen-

stapel gedriickt wurde, strandete der
Kristensen-Ersatzmann derart ungliick-
lich, dass die herbeigeeilte Strecken-
sicherung des DMSB keinen Weg fand,
das Auto sicher zu bergen. Nachdem
sich die dilettantisch durchgefiihrte
Aktion hinzog, entschied sich Renn-
direktor Roland Bruynseraede doch
noch, das Safety-Car auf die Strecke
zu schicken. Sicherlich zwei Runden
zu spiit,

Seit diesem Jahr gibt es in der DTM eine
Regel, wonach die Boxengasse erst dann
geoffnet ist, wenn das Safety-Car das
Feld bereits eingesammelt hat. Ekstrom
wurde Opfer dieses Paragrafen. Weil
die Funkverbindung zum Team unter
Aussetzern litt, fuhr er auf Gutdiinken
an seine Box. Da war die Boxengasse
allerdings geschlossen. Mit seinem
gut abgepassten Stopp hiitte der Schwe-
de in der Endabrechnung gut ausge-

ool AT
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Die Mercedes-Piloten Bruno'Spengler und
Mika Hakkinen rautierten nach dem

‘Start vehement iiber die Streckenbegren-

2ung — ohne Folgen: Paul di Resta (rechts)
in der’2005ex C-Klasse wurde Zweiter und
eraberte somit die Takellentlilirung

sehen — so fing er sich aber eine Durch-
fahrtsstrafe ein.

Auch Gerhard Ungar, Technikchef
von HWA-Mercedes, kratzte sich am
Hinterkopf: , Eins steht fest — Mika hat
gewonnen, Paul di Resta ist Zweiter.
Den Rest kéinnt ihr meinetwegen aus-
wiirfeln.” Laut Ungar haben Hiakkinen
und di Resta sogar noch eine zusiitz-
liche Runde absolviert. Aber wer woll-
te das noch korrekt nachvollziehen?

Die Sportkommissare setzten das
Resultat zunichst fiir anderthalb Stun-
den aus. Erst musste im Video-Studium
die Richtigkeit des Ergebnisses gepriift
werden. Michael Schwiigerl, als DMSB-
Delegierter verantwortlich, fasste zu-
sammen: ,,Wir haben festgestellt, dass
das Safety-Car nicht vor den Fiihren-
den, sondern erst vor dem drittplat-
zierten Fahrer auf die Strecke gefahren
ist. Um diese Situation zu heilen, muss-
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Kurz vor der Ubgrriii=
dung: Vanina lekx im
P udi vor dem Mercedes-
£ Trio/Bruno'Spengler,
= Bernd Schneider und
Daniel'la Rosa
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Die A t-ehaniker schafften den schnelléten
Boxenstopp — genutzt hat es nichts

T

Bl;ilen hel Mercedes: Gary Paffett (links) und
Jamie Green (rechts) eskortieren Paul di Resta

PUNKTE

Dritter von zehn Laufen zur DTM; 48 Runden a 3,478 km = 166,944 km 1. di Resta 20 8. Rockenfeller 6
2. Ekslrim 12 9. La Rosa 6
1. Mika Hikkinen FIN  Mercedes C-KI. (07) 214791:09.10219h 3. Paflett 12~ 10. Spengler 6
2. Paul di Resta 6B Mercedes C-KI. (05) 3 +1679s 4 Tomezyk 12 11, Margarilis 6
3, Bruno Spengler CON  Mercedes G-KI. (07) 1/1 +4,1758 g gﬂ";""};" }g }g E"’g" g
4. Bernd Schneider D Mercedes C-KI. (07) 4 S s sl
5. Timo Scheider D AudiAd(07) 10 +13076s '
6. Jamie Green GB  Mercedes C-KL ('07) 5 +14,453 5 :
7. Mathias Lauda A Mercedes G-KL. (06) 14 20 et hi
. 8. Gary Paffell GB  Mercedes C-KI. (06) 13 +23,161s '
yy 3 Marlin Tomczyk D AudiAd(07) 11 +24,011s  Gewichte: Audi 2007 1084 kg, Mercedes
/- 10. Mallias Ekslrsm S AudiAd (07) 9 +24071s 2006 1074 ko, Mercedes 2007 1056 kg,
4 11, Adam Carroll AUS  Audi A4 ('06) 12 +24,828s  Mercedes 2005 1054 kg, Audi 2006 1046 kg,
12. Susie Stoddart GB  Mercedes C-KI. ('06) 17 —1Runde  Audl 2005 1026 kg.

Y Platzierung in der Star Stopp: Martin Tomezyk, Abt-Audi Ad, 25,951 s (13. Runde)
Nachstes Rennan: 10. Juni in Brands Halch/GB. DTM-Fotoshaw im Intemel hillp/Awvan aota-motor-und-sport deé

% L
Markus Winkelhock wurde von Mathias
Lauda von der Strecke gerempelt

te eine zweite Safety-Car-Phase durch-
gefithrt werden.” Diese zweite Safety-
Car-Phase hatte also den Zweck, die
beiden Fiihrenden Mika Hikkinen und
Paul di Resta auch als optisch Fiihren-
de zu etablieren. Denn am Ende des
Feldes hatten beide einen Vorsprung
von nahezu einer Runde.
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,Der Arger begann damit, dass die
Meldungen von der Rennleitung auf die
Nachrichtenseite der Monitore an der
Boxenmauer nicht so ankamen, wie es
das Sportliche Reglement vorsieht”,
erlduterte Ungar. Der iibliche Befehl,
wenn das Safety-Car auf die Strecke
muss — ,,Boxengasse geschlossen” —,

wurde zunédchst nicht angezeigt. Statt-
dessen hief es: ,, Boxenausfahrt geschlos-
sen". Auch die Ampelregelung an der
Ausfahrt sorgte fiir Stirnrunzeln. Bruno
Spengler, der sich als Drittplatzierter
iiber seine ersten Punkte des Jahres
freute, drgerte sich: ,,Ich stand bestimmt
zehn Sekunden vor der roten Ampel,



aber Timo Scheider und Alexandre Pré-
mat sind einfach durchgefahren.” Doch
beide Audi-Piloten sprinteten just in
dem Moment aus der Gasse, als die Am-
pel umsprang. Schwiigerl: ,,Eine Sache
von drei Tausendstelsekunden.”

An dem Hin und Her wire auch Mi-
ka Hikkinen fast verzweifelt. Nahezu
zehn Sekunden vertridelte er withrend
der ersten Safety-Car-Phase vor dem
Abzweig in die Boxengasse, weil sich
sein Team nicht hundertprozentig si-
cher war: reinkommen? Oder lieber
drauBen bleiben? Hikkinen: ,Diese
zehn Sekunden ziihlen zu den aufre-
gendsten meiner Karriere. Aber lieber
so, als anderthalb Minuten oder eine
ganze Runde verlieren.”

Wie wichtig dieser Sieg fiir Hikki-
nen ist, konnte er nach dem Rennen
kaum abschitzen. Der Finne, in der
Formel 1 ein Kénig, aber in der DTM
schon von Nobodys in den Schatten
gestellt, demonstrierte vor der Saison
frischgewonnene Zuversicht, ein stér-
keres Selbstvertrauen. Und er analysier-
te seine Defizite aus dem vergangenen,
sieglosen Jahr mit Erfolg.

Wie in Oschersleben kam Paul di
Resta im 2005er Mercedes auf Rang
zwei. ,In den ersten Runden hatte ich
Probleme, Schritt zu halten, weil ich
auf alten Reifen losfuhr.” Ob der Tabel-
lenfiihrer deshalb so brav Spengler und
Schneider Platz machte? ,Dazu sollte
man Gerhard Ungar befragen®, fliichte-
te sich der 21-jihrige Schotte in den
verbhalen Notausgang.

Fiir Audi liegt Waterloo ab sofort in der
Lausitz. Nur ein Auto, der A4 mit Timo
Scheider, in den Punkten, so etwas hat
zuletzt nur Opel fertiggebracht. ,,Wir
wussten, es wird sehr schwierig”, be-
kannte Sportchef Wolfgang Ullrich. Der
Zusatzballast nach zwei Erfolgen iiber
die neue C-Klasse macht den 2007er A4
um 28 Kilogramm schwerer als den
Mercedes. Doch die Initiative, den Bal-
last in Sieben- statt in Fiinf-Kilogramm-
Schritten ins Reglement zu verankern,
ging von Audi selbst aus.

Ein schwacher Trost nach einem
chaotischen Tag, den HWA-Technik-
Guru Ungar gegeniiber seinem Haude-
gen Bernd Schneider noch vor Aushang
des offiziellen Ergebnisses so zusam-
menfasste: ,Hey Bernd, weiBt du, was
die Kommissare jetzt machen? Sie er-
stellen das Ergebnis in der Reihenfolge
des Alters der Fahrer.” Der viertplatzier-
te Schneider, mit 42 Jahren der Alteste
der DTM-Recken: ,,Echt? Na super!"

Text: Gregor Messer
Fotos: Wolfgang Wilhelm
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AUFSTAND

Porsche-Privatier ]ﬁr%(en Alzen probt den Aufstand
' gegen die werksunterstiitzten Teams

beim 24-Stunden-Rennen auf dem Niirburgring.
Mit dem auf dem Boxster basierenden
Cayman will er die 911-Armada schlagen.

Die Frontpartie des Alzen-
Cayman ist praktisch identiseh
mit:der des Porsche 987
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,,Bitte nur his
8000/min drehen*:
Teamchef und
Konstrukteur Jiirgen
Alzen gibt letzte
Anweisungen

ur ersten Testfahrt wollte der

Cayman partout nicht in den

Transporter”, erklirt Jiirgen Al-
zen, Chefdesgleichnamigen Rennteams,
die starken Geburtwehen, mit denen
sich seine neueste Kreation scheinbar
gegen ihre Fertigstellung wehrte. Mal
war es eine lihmende Fehlfunktion des
Displays, mal der Uberlauftank. ,,Ich
habe leicht geflucht”, erinnert er sich.

Der 44-Jihrige aus Betzdorf im Wes-
terwald hat sich seit Jahren den Ruf
eines Entwicklers spektakulérer Por-
sche geschaffen, frei nach dem Motto:
je extremer, desto besser. Sein gewal-
tiger 996 mit Allradantrieb und Dop-
pelturbolader aus dem Jahr 2005 — im
Fan-Jargon verniedlichend . Turbin-
chen* genannt — galt bislang als Non-
plusultra der Nordschleifen-Porsche.

Beim ersten Roll-out des Mittelmotor-
Renners lief alles wie am Schniirchen. Fast
alles. ,Vom Schrauben her bereitete uns
das Auto nur sehr wenig Arbeit”, meint
der Selfmade-Konstrukteur. Federn,
Dimpfer, Stabilisatoren, Spur, Sturz,
Fahrzeughthe, sogar die Aerodynamik:
Alles war fiir die ersten Meter so gut
pripariert, dass weitere Anderungen
den Cayman nur verschlimmbesserten.
L Wir mussten wieder zuriickbauen®,
sagt Alzen.

,Die Mittelmotor-Bauweise hat vor
allem einen Vorteil: Der Cayman ist
weitaus weniger hecklastig als der 911",
doziert der Westerwiilder, der seit 1990
Porsche an den Start bringt. Die Ge-
wichtsverteilung betrigt 48 zu 52 Pro-
zent. Beim Heckmotor-911 ist das Ver-
hiiltnis 40 zu 60. ,.Dies schont tenden-
ziell die Reifen.” Alzen beschritt bei der
Wahl der Besohlung Neuland: Er ver-
biindete sich mit dem ehrgeizigen Her-
steller Hankook aus Korea.

Fiir den Einsatz im Renn-Cayman
wurde der Sechszylinder-Boxermaotor
um 180 Grad gedreht. Nun hechelt er
direkt hinter der Fahrgastzelle. Das Ge-
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Im Motorraum wiirde auch der V10 aus
dem Carrera GT Platz finden. Vor dem Lenkrad
liegt das Multifunktions-Display gut im Blick

Karosserie
2Zweisitziges Renncoupé, basierend auf Porsche Cayman-
Stahlkarosse, Lange x Breite x Hohe 4720 x 1990 x 1290
mm, Radstand 2380 mm, Tankinhalt 120 Liter, Leergewicht
1250 kg.

Fahrwerk

Einzelradaufhdngung vorn und hinten, mit McPherson-Feder-
beinen, rollengelagerten H&R-Gas- und Oldruckddmpfern,
Stabilisatoren vorn und hinten, innenbeliftete Stahl-Scheiben-
bremsen 378 x 32 mm vorn, 355 x 28 mm hinten mit
Akebono-Sechskolben-Bremssattel vorn und Vierkolben-
Bremssattel hinten, Reifen 310/680/18 vorn, 330/705/18
hinten.

Kraftiibertragung
Hinterradantrieb, sequenzielles Sechsganggetriebe, Sperr-
differenzial, Dreischeiben-Kohlefaser-Kupplung.
Motor

Sechszylinder-Boxermotor, vier Ventile pro Zylinder, wasser-
gekahit, Hubraum 3900 cm?, Leistung 386 kW (525 PS) bei
8600/min, maximales Drehmoment 470 Nm bei 8600/min.

Fahrleistungen
Hochstgeschwindigkeit

281 km/h

BOXER ANS LU

triebe ist dahinter angeordnet. Ein Man-
gel an Kiihlkanilen sorgte freilich fiir
einen drduenden Hitzestau. ,Rund um
das Getriebe wurde durch die Auspuff-
kriimmer alles extrem warm, Getriebe-
81, Kupplung, Airbox.“

Die angesaugte Luft erreichte die Brenn-
rdume anfangs mit derart hoher Temperatur,
dass der Porsche besonders bei seinem
zweiten Einsalz an einem warmen
April-Wochenende unter starkem Leis-
tungsverlust litt. Es fehlten iiber 70 PS.
Dank keramisch beschichteter Hitze-
schilde bekam Alzen dieses Problem in
den Griff. Auch auf den serienmiBigen
Wiirmetauscher hat der 44-Jihrige ver-
zichtet, ,Doch thermisch bleibt das
Fahrzeug weiterhin grenzwertig,"

Der Einstieg in das nur 1,29 Meter
hohe Auto geht ohne Akrobatik iiber
die Biihne. Das schiitzende Stahlkreuz
hinter der Tiir aus Kohlefaser stort
kaum. Das Defizit der mangelnden Sitz-
justierung macht die serienmibBige
Lenkradverstellung wett. Vor dem ab-
nehmbaren Lenkrad hat der Fahrer das
Motec-Display gut im Blick. Die Dreh-
zahl wird linear auf einem Balken an-
gezeigt, und spétestens bei 8600 Um-
drehungen pro Minute, wenn beide
Schaltlampen zum Wechsel warnen,
sollte der nidchste Gang eingelegt sein.

Interessant auch die Warnlampe mit-
tig dariiber: Diese mahnt immer dann,
die Elektronik des verbesserten Serien-
ABS per Knopfdruck neu zu starten,

ERSTAUNLICH, WIE FLINK DER 3,9-LITER-
AT HOCHSCHINELLT

Die Aerotdynamik
entstand ohne Wind-
kanal-Versuche.

Der Heckfliigel ist
1,567 Meter breit,
der Diffusor exakt
ginen Meter

wenn die Ridder mal den Kontakt zur
Fahrbahn verloren haben — auf der wel-
ligen Nordschleife unabdingbar.

Obwohl die Dreischeiben-Kupplung
aus Kohlefaser ein handeliibliches
Rennsportteil ist, verlangt der Cayman
ein sensibleres Zusammenspiel beider
Fiifle, als dies bei einem DTM-Boliden
natig ist. Und man darf ruhig mit etwas
hoherer Drehzahl als 2000/min aus der
Box rollen. Der lange erste Gang, der als
normaler Fahrgang genutzt wird, macht
dies notwendig.

In freier Wildbahn indes schnurrt
der Sechszylinder aus der Werkstatt
des Allgduer Boxer-Tiiftlers Reinhold
Schmirler direkt im Riicken des Fahrers
so leicht und locker, dass von echter
Lirmbeldstigung oder gar schwieriger
Fahrbarkeit nicht die Rede sein kann.
Es ist erstaunlich, wie flink der 3,9-Liter
Richtung Drehzahllimit hochschnellt —
nicht zuletzt dank der geringeren Mas-
se des Schwungrades von nur 3,4 Kilo-
gramm - und wie geschmeidig der
Sechszylinder aus dem RSR sein bériges
Drehmoment entfaltet.

Der Fahrgenuss hilt sich freilich
durch den hochsensiblen Schaltmecha-
nismus in Grenzen. Wer es wagt, seine
rechte Hand auf den massiven Schalt-
stock zu legen, ohne ihn sogleich bra-
chial zum Hochschalten nach hinten
zu reiBen, sorgt fiir unangenehmes Ge-
krichze im Gehduse des sequenziellen
Sechsganggetriebes.
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24 Stunden Niirburgring: Das Volksfest auf der Nordschleife

AmiSamstag, 9 Juniisties wieder sowait: Nach=

mittags um:18:15.Unr stellen sich die Teams zum’
Start auf, um 15 Uhriwird das Feld/aufidie Relse:

geschickt. 280/Autos werden amiFreiiag in zwel
Qualifikationssitzungen = die zweite beginnt Um
19.:30/Uhr und datertbis23:30/Uhr=trainieren,
220/durfen‘letztlich/starten:

Zu den: Favoritenizahlen diverse Porsche-
Teams. allenivoran dasvon Vorjahressieger Olaf
Manthey, derwiederaufaievolleilinterstitzing
yon Ingenfeuren und'Werksfahrern aus Zuffen-
hausen rechnen darf. Allerdings ist'sein‘neuer
997 RSR noch zuWenigstandhatt, als dassiihm
die notige Haltbarkeitfir den Langstrecken-Kias=
siker zugetraut wird: Da‘rdumbiman der Truppe
von Walfgang'Land: grofere Chancen ein; zumal
der Westerwalder die letztenidrei’ Rennen zur
Langstrecken-Meistersehaft.gewinnen  Konite:

Aber auch die Teams von! Peter Mamerow: und:

Franz Konrad haben Ghancen. Die privat einge-
setzten BMW/Z4 konntenidenRorsche:gefanrlich
werden, zumal sie mit einer Tankftllung:eing

\ g

Einzigartige Atmosphare:Auch im Strecken=
-abschnitt Wehrseifenist die Stimmung gut

Runde mehrschaffen:Dasigjltbesonders flir das
Team von Thorsten Sehubert, das mit einem
neuen Z4 aniden Start geht; nachdem Hans=Joas
chim Stuck'Ende Aprilieinen Totalsehadenifabri=
zigrte. Den M3 gibt ntan AuBenseiter-Chancen.
Als Heehtim Karpfentelchikonntesich allerdings
auch der agaressiv wirkende' Phoenix-Aston
Martinimit Klaus Ludwig, Marcel Fassler und
Robert Lechner.am Steuer arweisen. :

Bereits am Donnerstag (Fronleichnam) geht
die Veranstaltungilos: Dannisiehen Leistungs=
\prutingen underste Trainings auf'dem Pro-
gramm: Abd7.30.Unr stéllen'sich die Teilnehmer
aus dllen'Bennserienzum Korsozu den‘Adenauer
RacingiDaysiaut; ab'19 Unrbegeistern hingegen
die/Akteure der sport auto. Drift=Challengetihre
Fans in‘derMallenbach=Schiefe.

- .Das24-Stunden-Rennen‘ist'aigentlich ein
24=5tunden-Volksfest®, schwarmt'Organisati=
onschefiPeter Geishecker, der sich freut; dass:
alle Eintrittspreise stabiligeblieben sind Alle!In=
fos unterwww:24h-rennen.de.

=

Vielfaltines Startfeld: Porsche, BMW und
“Aston Martin kampfen:um den/Gesamtsieg

~ Der Cayman'schatft Tempo 281.
Bergah'zum Abschnitt Tiergarten sind es
‘nochieinmal acht Kilometer mehr

DER FAHRGENUSS
HALT SICH DURCH
DIE HOCHSENSIBLE
SCHALTUNG
IN GRENZEN

Vom Gas gegangen wird beim Schal-
ten sowieso nicht. ,.Der Schaltkraftsen-
sor unterbricht die Ziindung und last
damit den so genannten Gear-cut aus”,
erldutert Alzen. ,,Doch das dauert nur
0,06 Sekunden. Mir wire aber sowieso
eine H-Schaltung am liebsten.” Viel-
leicht kommt beim 24-Stunden-Rennen
am 9./10. Juni doch noch ein modi-
fiziertes Getriebe zum Einsatz. ,,Auch
wenn wir damit zwei Sekunden lang-
samer sind, wiren wir so auf der si-
cheren Seite", sinniert Alzen.

Mit dem Cayman hat er noch wildere Din-
ge vor: Der 660 PS starke V10 aus dem
Carrera GT soll zu einem spéteren Zeit-
punkt eingebaut werden. Platz gibe es
genug. Doch das Werk will den Plan auf
verbandspolitischem Weg iiber den
DMSB verbieten. Alzen: ,Wie sagt man
so schién? Muffensausen in Zuffenhau-
sen." Der Cayman mit Carrera GT-Motor
wiire wohl trotz 100 Kilogramm Mehr-
gewicht eine zu starke Konkurrenz fiir
die Rennversion 997, fiir die das Werk
iiber 300 000 Euro verlangt.

,Ich will keine Extrawurst gebraten
haben, sondern nur fair behandelt wer-
den”, fordert Alzen. Auch wenn das
Cayman-Projekt ihn an die Grenzen
seiner Leistungsfihigkeit getrieben hat,
verfolgt Alzen sein Ziel: ,,Wir werden
gemeinsam mit unseren Partnern beim
24-Stunden-Rennen ein konkurrenz-
fihiges Rennauto am Start haben.”

Text: Gregor Messer
Fotos: Hans-Dieter Seufert
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Felipe Massa entzaubert Kimi Rdikk6nen,
und Fernando Alonso muss bei seinem Heim-
Grand Prix in Barcelona eine bittere Pille
schlucken. Der Weltmeister gerdt immer mehr
unter Druck von Teamkollege Lewis Hamilton.

an wird die Biografie von
Felipe Massa umschreiben
miissen. Der 26-jihrige Bra-

silianer streift mit jedem Sieg ein biss-
chen mehr sein Graue-Maus-Image ab.
In Barcelona fuhr er ein Rennen, wie es
Michael Schumacher nicht besser ge-
konnt hitte. ,,Ich habe ja ein Jahr lang
bei ihm gelernt”, strahlte Massa iiber
sein Teddybiir-Gesicht.

Fernando Alonso bekam den neuen
Massa gleich in der ersten Kurve zu
spiiren. Erst rempelte sich der Ferrari-
Pilot auf der Strecke den Weg frei, zwei
Stunden spiiter konterte er verbal. Auf
Alonsos Kritik, dass Massas Manover
reichlich gewagt gewesen sei und die
Kurve eigentlich ihm gehérte, antwor-
tete sein Widersacher: ,,Warum sollte
ich nachgeben? Ich lag innen. Wenn
einer riskant gefahren ist, dann Alon-
s0.“ So reden angehende Weltmeister.

Auch kleine Pannen brachten den zwei-
fachen Saisonsieger nicht aus der Ruhe.
Eine Zeit lang stérte ihn ein loser Ell-
bogenschoner. Massa zog das Polster
bei 310 km/h seelenruhig vom Arm und
warf es aus dem Cockpit. Beim ersten
Tankstopp waren ein paar Tropfen Ben-
zin auf den heiBlen Auspuff gespritzt,
weil der Mechaniker den Einfiillstutzen
beim Abziehen verkantete, Der Einzige,
der die Flammen nicht sah, war der

Fahrer, ,,Sie haben mir nicht mal am
Funk gesagt, was passiert ist.” Der Feu-
erzauber kommt einem bekannt vor:
Schumacher, A1-Ring, 2003.

Kimi Raikkénen schaute mit verstei-
nerter Miene zu. Massa stiehlt ihm die
Show, und dann geht im diimmsten
Moment das Auto kaputt. Ein Kabel-
bruch in der Lichtmaschine ist ein eher
seltener Defekt. ,,Hatten wir zuletzt vor
zwei Jahren bei einem Test", fand Chef-
stratege Luca Baldisseri heraus.

Riikkonen zdhlt wie Alonso, Kubica,
Kovalainen und Button zu den Opfern
des Einheitsreifens. Spites Bremsen,
abruptes Einlenken, Runterschalten bei
hohen Drehzahlen sind Gift, wenn der
Gummi wenig Grip bietet. ,Der Reifen
bestraft jede Uberbeanspruchung®, be-
stitigt Ferraris Chassisdirektor Aldo
Costa. Ferrari versuchte, dem Finnen
mit Korrekturen an der Vorderachse zu
helfen, doch der entscheidende Schritt
muss vom Fahrer selbst kommen.

Das ist bei Alonso nicht anders. Die
Sektorzeiten sagen alles. In den ersten
drei schnellen Kurven nahm der Welt-
meister Lewis Hamilton zwei bis drei
Zehntel ab. Da stort sein aggressiver
Fahrstil nicht. Dafiir siegen in den engen
Ecken des dritten Sektors die Finesse
und die runde Linie. Hamilton holte sich
dort bis zu 0,4 Sekunden zuriick. >

12/2007
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Benzintropfen am Auspuff

RADIO FAHRERLAGER MELDET ...
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Valencia bekommt 2008 das Saisonfinale der
Formel 1. Der 5,18 Kilometer lange Kurs mit 21
Kurven fiihrt am Hafen vorbei. Die Stadt soll
dafiir 32 Millionen Dollar zahlen. Auch Singapur
hat einen Platz im 2008er-Kalender. In Japan
finden zwei Grand Prix statt. Suzuka kehrt zu-
riick, und Honda begleicht die Zeche, Man will
Erzfeind Toyota in Fuji nicht das Feld tiberlas-
sen, Paris, Stidkorea, Abu Dhabi und Neu Del-
hi stehen fiir 2009 auf der Liste. Die Teams
kdnnen sich gegen die Inflation von Rennen
nicht mehr wehren. Als der Weltverband im
Marz 2006 eine knappe Einschreibefrist fiir die
Zeit nach 2008 setzte, nahmen sich nur wenige
die Zeit, die neuen Statuten
o E genau zu lesen. Darin steht,
g dass die Anzahl der Rennen
E auf 20 erhoht werden kann.

David Coulthard dementiert
Geriichte, er wolle in Silver-
stone seinen Riicktritt erklaren.
LAnfang Mai habe ich unserem
Chef Dietrich Mateschitz ge-
sagt, dass ich auch 2008 gerne
fiir ihn fahren wiirde. Ich zdhle

EET) 12/2007

noch nicht zum alten Eisen. Im Training ist
Webber im Schnitt zwei Zehntel schneller, aber
im Rennen bin ich besser. Nur wenn mich Red
Bull nicht mehr will, hére ich auf.”

Nick Heidfeld schwérmt von seiner Fahrt im
BMW-Formel 1 auf der Nordschleife, ,\Wir ha-
ben alle Daten durchgerechnet. Eine Zeit knapp
unter sechs Minuten ware maglich." Beim The-
ma Risiko zieht Nick
o ein  Uiberraschendes
Fazit: ,Die Fuchsrohre
*{ ging vall easy. lch habe
: mich nichtso unsicher
gefiihlt. Ehrlich gesagt,
- Monte Carlo ist auch

= nicht viel besser.”

Nelson Piguet junior driickt Landsmann Felipe
Massa die Daumen: ,Es ware gut fir Brasilien,
wenn Felipe Weltmeister wiirde. Das brachte
der Formel 1 in unserem Land wieder mehr
Anerkennung.” Piquet war der erste Fahrer, der
in Paul Ricard einen Tag mit abgeschalteter
Traktionskontrolle getestet hat. Die Renault-
Techniker wollten Daten fiir die Motorab-
stimmung sammeln. Der geplante Einsatz im

Freitagstraining von Barcelona
wurde vertagt. Auf Wunsch der
Ingenieure: ,Solange wir den
Fehler in unserem Auto suchen,
sollen die Stammpiloten so viele
Kilometer wie maglich kriegen.*
ChampCar-Meister Séhastien
Bourdais hat nach dem Test in Paul Ricard gute
Chancen, 2008 fiir ToroRosso zu fahren. Dazu
passt das jiingste Geriicht: Bourdais-Manager
Nicolas Todt, Sohn des Ferrari-Chefs, soll sich
mit Geld aus Bahrain bei ToroRosso einkaufen.
SuperAguri ist das 72. Team, das WM-Punkte
gesammelt hat. Der mit 160 Angestellten
kleinste Rennstall arbeitet auf Topteam-Niveau.
In der Summe der Boxenstopps beider Fahrer
war SuperAguri nur um 1,04 Sekunden lang-
samer als McLaren. Mit 436 Rennrunden liegen
die Japaner auf Rang drei vor BMW (430).
Die FIA hat einen Vorschlag filr das Motoren-
reglement ab 2011 vorgelegt. Die Eckdaten:
2,2-Liter-V6-Turbo, maximal 10 000/min, limi-
tierte Benzindurchflussmenge, Energieriickge-
winnung. Pro Runde diirfen aus dem Speicher
fiir 6,7 Sekunden 80 PS abgerufen werden.




Alonso ist ein schlechter Schauspie-
ler. Er macht auf cool, doch seine Kér-
persprache verrit, wie der Druck stén-
dig wiichst, Und der kam nicht von den
327 000 Fans, die an den drei Tagen
lautstark seinen Sieg gefordert hatten.
Alonsos Schreckgespenst heifit Lewis
Hamilton. Wenn der Neuling vor einem
zweifachen Weltmeister fihrt, dann
kommt der Weltmeister in Erklirungs-
not. Nicht nur die Attacke auf Massa
zeigt, wie sehr Alonso ein Erfolgserleb-
nis braucht. Er lieB neun Liter weniger
in den Tank fiillen, nur um beim Start
sicher vor Hamilton zu stehen. Und er
pokerte als Einziger mit harten Reifen
im Mittelabschnitt. Eine Verzweiflungs-
tat, ,weil nach der zweiten Kurve eh
schon alles verloren war"., Der Titelver-
teidiger trotzig: ,Die zwei Punkte Ab-
stand zu Lewis sind kein Weltunter-
gang. Mehr Sorgen machen mir die 17
Sekunden Riickstand auf Massa."

Hamilton beherrscht bereits das gan-
ze Repertoire der Psychotricks. Immer
wenn Alonso im Training eine schnel-

£ine F;rhliie: Berater Schumacher, Sieger Massa, Ferrari-Chef Todt

le Runde fuhr, setzte er eine noch
schnellere drauf. Bei der Pressekonfe-
renz rieb er seinen Gegnern unter die
Nase, wie sehr er dem néchsten Rennen
in Monte Carlo entgegenfiebert. Er hat
dort in der Formel 3 und der GP2 ge-
wonnen, und er weif}, dass weder Alon-
so noch Massa den Stadtkurs mogen.
Niki Lauda kann mit Alonso fiihlen:
,Der erlebt mit Hamilton das Gleiche
wie ich 1984 mit Alain Prost. Da kommt
ein Junger, der schon genauso schnell
ist und mit mehr Routine zusétzlich
eine halbe Sekunde finden wird.”

In der Vierwochen-Pause vor dem GP
Spanien briiteten die Ingenieure viele
neue Entwicklungen aus. Mit dem Er-
gebnis, dass sich der Zeitgewinn da und
dort praktisch neutralisierte. ,,Viel Geld
verbraten fiir nichts", ldsterte Renault-
Teamchef Flavio Briatore. Alonso stell-
te fest: ,,Das Feld riickte ndher zusam-
men.” Im Training trennten den Ersten
nur 2,5 Sekunden vom Letzten. Im
Renntrimm wurden die Absténde gro-
fer. Ferrari hat sich mit einer Radikal-

Zahltay fiir Kubica: Der Pole fahrt seinen BMW auf Platz vier

kur wieder etwas Luft auf McLaren
verschafft. Als Preis fiir ein noch rei-
fenschonenderes Konzept stellte sich
ein Problem ein, das bisher nur vom
Hérensagen bekannt war. Die Reifen
kamen erst spét auf Betriebstemperatur.
Gliick fiir Ferrari, dass sich der Asphalt
in der Qualifikation auf 51 Grad auf-
heizte. McLaren begriindete den ge-
wachsenen Riickstand damit, dass man
sich bei Hamilton mit dem Reifendruck
verkalkuliert hatte.

Der neue Frontfliigel von McLaren
erregt die Gemiiter. Honda moniert eine
Verformung bei Topspeed. McLaren-
Chef Ron Dennis winkt ab: ,Alles im
Rahmen der erlaubten Elastizitét.”
Auch Red Bull muss sich Anfeindungen
anhoéren. Angeblich biegt sich der
Heckfliigel mehr, als er diirfte, Red Bull
schaffte als einziges Team einen Sprung
nach vorne, ,,Sie haben auf uns drei
Zehntel gewonnen*, rechnete man bei
BMW aus. Ein Paket aus Doppeldecker-
Frontfliigel und kleineren Kiihleinlés-
sen sowie der Verzicht auf Auslasska-
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GRAND PRIX VON SPANIEN
3. von 17 Laufen, Streckenlénge: 4,655 Kilometer, Runden: 65, Renndistanz: 302,449 Kilomeler, Zuschauer: 141 000

STARTAUFSTELLUNG

Felipe Massa (5) BR
1 Ferrari, 1.21.421 min

Fernando Alonse (1) E
MLaren-Mercedes, 1.21,451 min

Kimi Réikkinen (&) FIN
Ferrari, 1.21,723 min

n Lewis Hamilton (2) GB

McLarer 1.21,785 min

Robert Kubica (0) PL
BMW, 1.22.253 min

Jarno Trulli @ 1
Toyota, 1.22,324 min

Nick Heidfeld (%) D
7 BMW, 1.22,389 min

Heikki Kovalainen @) FIN
Renault, 1.22,568 min

David Coulthard (4 GB
Red Bull-Renault, 1.22,749 min

Giancarlo Fisichella (3) |
Renault, 1.22,881 min

11 Nico Rosherg (8) D
Williams-Toyola, 1.21,968 min

m Ruhens Barrichello (8) BR

Honda, 1.22,097 min

13 Takuma Sato @2 J
| SuperAguri-Henda, 1.22,115 min

Jenson Button (7) GB
Honda, 1.22,120 min

15 Anthony Davidson @3 GB
. SuperAguri-Honda, keine Zeit

Vitantonio Livzi @) 1
ToroRosso-Ferrari, keine Zeit

47 Ralt Schumacher @
- Toyola, 1:22,666 min

Alexander Wurz @) A
Williams-Toyota, 1.22,768 min

Mark Wehber () AUS
Red Bull-Renault, 1.23.398 min

19

Adrian Sutil @0 D
Spyker-Ferrari, 1.23,811 min

194 Christijan Albers @) NL
Spyker-Ferrari, 1.23,930 min

Scott Speed (@ USA

ERGEBNISSE UND AUSFALLE ( = GEWERTET)
Fahrer Runden Zelt/Riickstand B pps _ Schneliste Runde
/557 1:3136230h  2(55728s) 122880 min
2. Hamilton 65/8 +6,790's (53,186 3 .22,876 min
. Alonso 65 +17,456 5 (54.937 s 22,966 min

4. Kubica 65 +316155 (53,193 5 .23,129 min

5. Coulthard 65 +58,331s (53,720 s .23,524 min

6. Rosberg 65 + 59,538 5 (54,584 s .23,693 min

7. Kovalainen 65 +1.02,128 min__ 2 (1.22,102 min)  1.22,980 min

. Sato I 2 (65,374 5) .24,110 min

_9. Fisichella I 2 (1.18,822 min)  1.23,560 min
10. Barrichello I 2 (54,618 5) 24,287 min
11. David [ 2 (53,789 s) 24,281 min
12. Butlon 4 3(1.32,610 min) _1.24,186 min
13, Sutil 63 2 (69,339 5) .25.191 min
14. Albers 63 2 (1.21,778 min) 1,256,260 min
15. Heidfeld 46 Getriebe (P 12) 1.23,483 min
16. Schumacher 44 Befestigung Nase (P 13) 1.24,003 min
17. Livzzi 19 Hydraulik (P 17) 1.25.207 min
18. Speed Reifenplatzer (P 13) 1.26,238 min
19. Raikkanen Lichtmaschine (P 3) 1.23,475 min
20. Trulli Benzindruck (P 13 1.26,094 min
21, Webber 7 Getriebe (P 20) 1.26.323 min
22. Wurz 1 Unfall (P 16) =

* Runden in FOhrung, Bestwerte in Rot

Autos ah“

wIch hatte eine halbe
Wagenlange Vorsprung.
Das zeigen die Reifen-
spuren von Massas
Ferrari an meinem Auto.
In 99 Prozent dieser

# Fille fliegen heide

W) Gesehwindigkeit
[ Schidsselsiellen

Topspeed Training:
Topspeed Rennen:
uang:eclml pro
Runde: 44

Spritverbrauch pro
Runde: 3.0 L

Voligasanteil: 57,0%

[0 Avstautzonen Kies/Belon

310,6 km/h (Coulthard)

311,1 km/h (Davidson)

ToroRosso-Ferrari, keine Zeit Fernando Alonso Daten: BMW-Sauber
KONSTRUKTEURS-WM FAHRER-WM TRAININGSDUELLE
1. Mclaren-Mercedes 58 Punkle 1. Hamilton 30 Punkie | Alonso-Hamilton 31
2. Alonso 28 Punkie L
2. Ferrari 49 Punkte 3. Massa 27 Punkle | Réikkdnen-Massa 13
4. Raikkonen 22 Punkte i i i
3. BMW 23 Punkie 5 Heid_feld 15 Punkie Fisichella-Kovalainen 2:2
4. Renault 11 Punkle | 6. Kubica 8 Punkle | Hejdfeld-Kubica 31
7. Fisichella 8 Punkte
5. Williams-Toyota 5 Punkte | 8. Rosberg 5 Punkle | Butlon-Barrichello 22
5 Punk 9. Coulthard 4 Punkle ; !
6. Toyota unkte | 39 o 4 Punkle | Schumacher-Trulli 0:4
1 11. Kovalai 3 Punkle E i
7. Red Bull-Renault 4 Punkte 17-5ato T Punk Wurz-Rosberg 04
8. SuperAguri-Honda 1 Punkt | 13. Schumacher 1 Punkt | webber-Coulthard 31
Sato-Davidson 31
Grof3e Fotoshow zum GP Spanien im Intermnat:
rt.de/fotos/foto-shows/sport Liuzzi-Speed 31
Sutil-Albers 3
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mine verbessert die Anstrémung des
Hecks und hinten den Abtrieb. ,Das
Auto ist einfacher zu fahren”, loben die
Fahrer. Der Schnellschaltmodus des
Getriebes bringt zwei Zehntel, Er fiel
aber schon nach fiinf Runden wegen
eines defekten Sensors aus. David
Coulthard musste die letzten sieben
Runden zittern. Der dritte Gang meldete
sich ab. Der Schotte rettete mit den
Géingen vier bis sieben die ersten vier
Punkte fiir Red Bull iiber die Distanz.
Besitzer Dietrich Mateschitz jubelte:
Wir haben den Speed der BMW." Doch
jedes Rennen ist eine Zitterpartie. Mit
nur 346 von 472 méglichen Rennrun-
den und vier Defekten rangiert Red Bull
an drittletzter Stelle der Tabelle. Im
Auto von Mark Webber hatte sich zwei

Formel 1 Live 4

Klicken Sie hier!

auto-motor-und-sport.de ist jetzt aktu-
eller denn je: Bei allen Formel 1-Veran-
staltungen gibt's samtliche Infos online
und sekundenschnell im Live-Ticker.

Mal in 24 Stunden ein Getriebelager
festgerieben. Mateschitz beruhigt sich
mit der Bauernregel: ,Es ist einfacher,
ein Rennauto standfest als schnell zu
machen.” Stardesigner Adrian Newey
bringt die hohe Ausfallquote auf die
Formel: ,Dieser RB3 ist ein Stiick High
Tech. Das Team kannte bisher nur
Rennautos von der Stange.” Das Getrie-
be muss mit so wenig Platz auskom-
men, dass die Innereien am Limit sind.
Die Antriebswellen sind so stark ange-
winkelt, dass dort immer wieder De-
fekte auftreten. Die Cockpits sind unten
so eng geschnitten, dass die Fahrer mit
Unbequemlichkeiten leben miissen.
,Beim ersten Entwurf", sagt Coulthard,
,hitten wir gar nicht sitzen kénnen.”
BMW holte sich den obligatorischen
vierten Platz. Diesmal sprang Robert
Kubica fiir Nick Heidfeld ein. Es war
am Ende gut, dass der WM-Fiinfte aus-
fiel, weil die Elektronik der Schaltung
einen falschen Befehl gab. Sonst hitte
eine Szene aus der 24. Runde rennent-
scheidende Bedeutung erlangt. Nach
dem Boxenstopp loste sich rechts vorne
die Radmutter. Der Mechaniker hatte
erst Entwarnung gegeben, dann ge-
merkt, dass die Radmutter doch nicht




Das halbneue Auto

Zwei Siege in drei Rennen, und trotzdem pré-
sentierte Ferrari in Barcelona ein Auto, das bis
auf das Chassis und die Bremsbeliftungen in
allen Details modifiziert wurde. Der dritte Auf-
guss des F2007 war keine Antwort auf McLaren-
Mercedes, sondern von langer Hand geplant.
,Der Testplan zwingt uns dazu®, erklarte Chas-
sischef Aldo Costa. ,Es gibt wéhrend der Sai-
son nur acht Tests. Zwischen Ende Mai und
Ende Juni findet kein einziger statt. Deshalb
haben wir in unserem Entwicklungsfahrplan
den groBen Schritt an den Anfang gelegt.”
Auffalligste Merkmale sind der neue Front-
fliigel, die von BMW abgekupferte Airbox und
die um acht Zentimeter verkiirzten Seitenkds-
ten. Der Eingriff erforderte einen zweiten Crash-
test, weil die angeschraubten Crashstrukturen

nach hinten versetzt werden mussten. Die auf-
wendige Operation an den Seitenkésten hatte
hauptséchlich aerodynamische Griinde. Sie
schafft mehr Platz hinter den Vorderradern und
erlaubt neu geformte, ldngere Leitbleche. Die
Radstandsverldngerung, so Costa, habe bereits
gezeigt, welches Potenzial in diesem Bereich
liege. ,Wir haben das noch optimiert.”

Der Kiihleinlass wachst nicht mehr schrag,
sondern rechtwinkelig aus dem Chassis. Da-
durch wird die Luft gezwungen, unter das Auto
abzutauchen. An der Unterseite sind die Sei-
tenkdsten starker eingezogen. Insgesamt
stromt jetzt mehr Luft Richtung Diffusor, wo
sig in Abtrieb umgewandelt wird. Dass die hei-
fBe Luft iber 13 statt bisher acht Kiemen abge-
leitet wird, ist kein Indiz fiir Kihlprobleme. Die
in zwei Staffeln angeordneten Kiemen verbes-
sern die Stromung zum Heck. Dafiir verzichtet

Das ist neu: Frontfliigel, Leit-
bleche, Seitenkisten, Airbox,
Kiihleinldsse, Unterhoden

Ferrari komplett auf Kamine. Die Modifikation
der Hinterachse schafft mehr Platz unter der
Verkleidung im Heck. Das senkt die Tempera-
turen im Bereich Motor und Getriebe.

Die Crashstruk-
turen (Pfeil) wan-
derten nach hin-
ten. Unten sind sie
erstmals am
Boden hefestigt
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' i=B ein Sieg: Sat fela den ersten \im-l;unkl fiir SuperAguri
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Bester Deutscher: Rosherg holt mit Einsatz sein hestes F1-Resultat :

fest war, was der Dirigent am Lollipop
aber nicht mehr registrierte, weil er sich
voll auf die Ménner an den Hinterré-
dern konzentrierte, Die Kommandobrii-
cke deutete Heidfelds Zogern beim
Anfahren falsch: ,Wir dachten, Nick
hiitte den Gang nicht reingekriegt. Sonst
hiitten wir ihn zurtickgeholt.”

FEin neuer Frontfliigel, der direkt aus
dem Windkanal kam, festigte den drit-
ten Platz hinter Ferrari und McLaren-
Mercedes. Der bodennahe Teil in der
Mitte wurde verbreitert. Das bringt
mehr Abtrieb, ohne dass die Stromung
nach hinten gestért wird. ,,Wir haben
mehr Spielraum beim Setup”, lobte
Heidfeld. Kubica relativiert: ,,Wir ver-
lieren im Vergleich zu unseren Gegnern
mehr Zeit, wenn die Temperaturen stei-
gen. Dann wird das Heck unruhig.”

Den Titel hester Deutscher verdiente sich
Nico Rosherg. Frank Williams verbucht
die drei WM-Punkte als ,, Trostpreis”.
Es beunruhigt ihn, dass Red Bull vor-
beigezogen ist. ,Wir sind eine Sekunde
langsamer als die Spitze. Das sind neun
Zehntel zu viel. Wie soll ich das mei-
nen Sponsoren verkaufen?“ Das in acht

Punkten modifizierte Heck kann das
Problem nicht losen, das die Fahrer seit
Saisonbeginn nervt. Beim Einlenken
wird das Auto auf der Hinterachse in-
stabil. Technikpapst Patrick Head grii-
belt: ,,Wir haben alles getan, damit der
Abtrieb hinten bei mehr Bodenfreiheit
nicht abreift. Da muss auch mecha-
nisch etwas faul sein.”

Renault hat die Ursachen fiir den
Absturz eingekreist. Der Windkanal
und die Computersimulationen sagen,
dass der R27 so schnell wie die Ferrari
und die McLaren sein miisste. In der
Realitit fehlen bis zu 1,5 Sekunden auf
die Bestzeit. ,Zum ersten Mal kénnen
wir die Windkanalwerte nicht auf der
Strecke verifizieren®, verrit Ingenieur
Pat Symonds. Immerhin weill man jetzt,
dass der storende Parameter im Stro-
mungsmodell irgendwo zwischen
Frontfliigel und der Vorderachse liegt.

Symonds hat die Vorderreifen im
Verdacht. Die Bridgestone-Sohlen ver-
formen sich beim Bremsen und in den
Kurven wegen der weicheren Lauffla-
che anders, als man das von Michelin
gewohnt war, Das gewdlbte Profil ver-

wandelt sich kurzfristig in ein flaches.
In Vertikalrichtung federt der Reifen
kaum. Der Michelin hielt seine Ober-
flichenform, stauchte sich aber in der
Héhe mehr zusammen, was vorne die
Bodenfreiheit reduzierte. Die Aerody-
namiker wussten, wie man darauf rea-
gieren musste. Mit den Bridgestone-
Gummis bewegen sie sich auf Neuland.
Symonds fordert: ,,Wir miissen unsere
Windkanal-Reifen verbessern.”

Briatore: ,,Bis zum GP Kanada werden
wir Fortschritte sehen.” Er betet eine
schnelle Losung herbei, die Konzernlei-
tung wird ungeduldig, Carlos Ghosn liefi
anklingen, dass sich die Formel 1 nur
lohnt, wenn man erfolgreich ist. Der
neue Hauptsponsor ING traumte von
Siegen, nicht von Almosen. Es gab nur
zwei Punkte. Fehler bei der Betankung
erforderten drei Boxenstopps pro Auto.
Bei Fisichella flossen 21, bei Kovalainen
54 Liter zu wenig in den Tank.

Text: Michael Schmidt
Fotos: Daniel Reinhard,
Wolfgang Wilhelm, AP (1)
Zeichnungen: Giorgio Piola
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OFFENES VERGNUGH

Der Spaf.am offenen Fahren Kann durchaus bezahlbarbleiben: Peugeot 207:CC und OpeliTigra Twin fop:sind n‘r'dhi__ - iy h
zuletzt deshalb Publikums-Lieblinge. Der Vergleichstestzeiot, welches der Cabrios denibessereniKaur darstellt ;

Top-Test Fnrd Mondeo Turnier
lasse wieder ganz nach vorne. Der neue Mnndl_m Turn

- soll nicht nur prakti

Test Jeep Wrangler

Klassik trifftModerne: Der Jeep.
Wrangler bewahrt den klassischen Stil,
zeigt aber neue Technik
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Premium-Kompakte im Vergleichstest

Es muss nicht immer Golf sein. Auch die Kompaktklasse bietet genugend
Alternativen fiir Kaufer, die gerne etwas Besonderes hatten. Grofier
Vergleichstest mit Audi A3 1.8 TFSI, BMW 120i und Volvo G30 2 0

Alles eine
Frage des Stils
Hasslichkeit verkauft
sich'schlecht; sagte
ginmal ein beruhmter
US-Designer. Das
Aussehen unserer
Autos entscheidet iber
deren Verkaufserfolg:
Themen!im Design-
Extra: Fiir wen die
beriihmten Designs
studios in Italien
heute arbeiten. Wie
Automarken ihr
Gesicht pragen. Und
der neve Trend
Schalthebel-Design

* Itafenische Designslucios euw“w:e@mchm

» Wie Automerken iy Gasicht pragsn
¥ Im Trend: neus Formen fur die Schalthebe!

i Motoxr -

C:

4%

Jeden Sonntag um
17.00 Uhr

Themen am Sonntag,
27. Mai 2007

@ Vergleichstest: Ford S-Max 2.0 TDCi,
Renault Espace 2.0 dCi und Mitsubishi
Grandis 2.0 Di-D @ Reportage: Illegale
Fiihrerscheine; Reinigung mit Trocken-
eis; auto motor und sport-tv baut den

Drei-Liter-Golf; Deutscher-Damen-
Automobil-Club, der Kabarettist Jiirgen
Becker iiber Fahrer von Geldndewagen

@ Kult: Treffen von US-Autofans

@ Fahrbericht: Jeep Compass

Wiederholung am Mittwoch,
30. Mai, ca. 3.35 Uhr

Themen am Sonntag,
3. Juni 2007

@ Vergleich: Audi R8 und Porsche 911
Carrera 4S @ Reportage: sport auto-
Driftchallenge; Uberpriifen der Navi-
gationslandkarte; auto motor und sport-
tv baut den Drei-Liter-Golf; Eco Fuel
World Tour @ Kreispolizei: Anstieg der
Unfallzahlen ® Service: Steinschlag-
schaden. Wer haftet und wie wird
repariert ® Fahrbericht: Carver One

Wiederholung am Mittwoch,
6. Juni, ca. 3.38 Uhr

MOTOR KLASSIK

Kilassik
st JUNI-AUSGABE
LECEMIIRRASE Tito: Ford 17.M 1700, 0pel Rekord/C
= 1700 und VW 1600 L. Fahrbericht

¢ Ferrari 330 TRI LM: Britischer Luxus:
Jaguar XJ6 mit Kaufberatung. Der

| Wagen des letzten deutschen Kaisers:
Mercedes 770 K. Sport: Jim Clark-
Revival'in Hockenheim

Jetzt bequem
zu Hause testen

Lassen Sie sich die
néichsten sechs Ausgaben fiir
nur 13,70 Euro mit fast
35% Ersparnis frei Haus liefern

Einfach anrufen:
oz7i11/182-2555

Gehen Sie hitte die
Kennziffer 10.898 an

1212007 EEE)
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Kidfer-Umbau aus den USA
Dampf abgelassen

Richard J. Smith, ein Mitglied des
Dampfautomobil-Clubs von Ameri-
ka, baute seinen VW von 1958 auf
Dampfbetrieb um. Als Brennstoff
verwendet er ein Gemisch aus Ben-
zin, Petroleum und Farbverdiinner.
Von seinem Wohnort in Kalifornien
fuhr er ohne Stérungen quer durch
die USA zur Jahresversammlung des
Clubs in Greensboro, North Carolina,
wo er grofien Beifall erntete.

RIUCKEBLICK

www.auto-motor-und-sport.de

BSANFT UND
SONDERS

Vor 40 Jahren: Der samtweiche Sechs-
zylinder des Triumph GT6 steht in starkem
Kontrast zur ungehobelten Art des Coupés.

ie Daten des GT6 verheiflen Kraft
Dund Musik: zwei Liter Hubraum

und sechs Zylinder in einem
schlanken Fastback-Coupé, und das alles
fiir 11 990 Mark. Das grofie Herz englischer
Sportwagen-Hersteller fiir die kleinen Por-
temonnaies hat es wieder einmal méglich
gemacht. Grofere Kosten und Miihen hat
Triumph freilich gescheut und den Zwei-
sitzer aus vorhandenen Teilen zusammen-
gesetzt: Fahrwerk und Karosserie vom
Spitfire, Motor und Getriebe von der 2000
Limousine, dazu ein festes Dach vom ita-
lienischen Gaststylisten Michelotti,

Tiir ein Zweiliter-Coupé ist der Innen-
raum geradezu winzig, doch neben briti-
schem Stil herrscht auch an Ablagen kein
Mangel. Die grofie Heckklappe und der
Verzicht auf hintere Notsitze ergeben sogar
einen gut nutzbaren Kofferraum. Aller-
dings sind die Sitzverstellung und das

Achisitzer von Mercedes
Puliman mit Dieselmotor

T

1B B)312) 50 5

Lenkradschloss so gut versteckt, dass man
sie nicht auf Anhieb finden kann,

Der samtweiche Sechszyvlinder mit 90
PS ist die Attraktion des GT6, aber gewiss
kein ReiBer. Angesichts von 910 Kilo-
gramm schauen immerhin die Fahrleistun-
gen einer sportlichen Limousine heraus,
und die vor Elastizitit strotzende Maschi-
ne zieht so sauber durch, als stiinde sie mit
einem automatischen Getriebe im Bunde.
So kann man aus jeder Drehzahl ziigig be-
schleunigen, ohne einen D-Zug-Zuschlag
bezahlen zu miissen.

Zumindest das Fahrwerk ist dankbar,
dass der GT6 keine Rakete ist. Denn auf
Holperstrecken versetzt und springt er, als
wolle er sich zerreifien. Die kurzhubige,
harte Federung lésst alles durch, was ihr
unterkommt, und bisweilen versinkt plétz-
lich das Seitenfenster in der Tiir. Fiir dieses
Auto braucht man vor allem Humor,

Wer die GroBe eines Mercedes 600 ha-
ben, aber Diesel tanken will, braucht
nicht zu verzweifeln. Fiir 15 650 Mark
wird der 200 D jetzt auch in einer um
65 Zentimeter verlingerten Ausfithrung
angeboten, die durch zusatzliche Klapp-
sitze in der Mitte Platz fiir acht Perso-
nen hat. Die Fahrleistungen des fiir
Hotels und Gruppenfahrten gedachten
Schlachtschiffs mit nur 565 PS werden
vom Werk schamhaft verschwiegen.
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