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it 88 Weltpremieren und 128 Neu-
M heiten geht die 62. Internationale

Automobilausstellung (IAA) an
den Start. Dabei steht nicht allein das Feuer-
werk der Novitdten im Mittelpunkt. Fiir den
neuen VDA-Prisidenten Matthias Wissmann
ist die JAA die ,leitmesse fiir nachhaltige
Maobilitét*.

Hybrid, Brennstoffzelle, Elekiro- und Gas-
antrieb, saubere Diesel und Zwitterlésungen
zwischen Benziner und Diesel: Die Umwelt-
technik beherrscht die Szene. Aber was ist
nur Show, und was sind echte Alternativen?
auto motor und sport ist dieser Frage nach-
gegangen, hat fiir Sie alle Antriebsalterna-
tiven der Messe zusammengestellt und be-
wertet (siehe Seite 58).

Die IAA 2007 bietet fiir jeden Geschmack
etwas. Vom kompakten SUV wie dem Ford
Kuga oder dem VW Tiguan bis zum grofien
Geldnde-Coupé BMW X6. Von den kleinen
Autos wie dem Opel Agila oder Mini Club-
man iiber den neuen Ford Focus und Peugeot
308 his hin zu Audi A4 und Jaguar XF, dem
Nachfolger des S-Type. Der Mercedes F 700
ist ein Forschungsauto, soll aber bereits De-
sign-Elemente der nichsten S-Klasse tragen.

Mehr als Showstars, ndmlich echte Trend-
setter, sind die City-Autos: der kleine Volks-
wagen UP, der Toyota IQ und das Elektro-
auto i-EV von Mitsubishi. In Frankfurt sollen
die Winzlinge die Publikums-Reaktionen
testen. Dabei ist ldngst klar: ,,Jeder Hersteller
braucht fiir die CO,-Bilanz ein solches Stadt-
auto®, wie Tokuo Fukuichi, Prisident des
Toyota Europa-Designcenters, betont. Der
Smart Fortwo bekommt also Konkurrenten.

www.anto-motor-und-sport.de

1im Internet.

Und die Modellvielfalt nimmt weiter zu.
auto motor und sport hat deshalb das Ange-
bot zur IAA um den Kaufguide automon@t
erweitert. Wihrend auto motor und sport alle
14 Tage das aktuelle Marktgeschehen ab-
bildet, beurteilt und kommentiert, bietet
automon@t alle drei Monate einen kom-
pletten Modelliiberblick. Dazu kommen Be-
urteilungen der wichtigsten Neuerschei-
nungen sowie viele niitzliche Tipps zum
Autokauf.

Flankiert wird das Printprodukt von einem
neuen Internetauftritt. Ein Car-Konfigurator
bietet dem User die Maglichkeit, sein per-
sonliches Wunschmodell mit allen Ausstat-
tungsdetails zusammenzustellen und dann
auch noch mit Konkurrenten zu vergleichen.
Insgesamt stehen iiber 5500 Modellvarianten
zur Auswahl — mit technischen Daten und
Ausstattungsoptionen. Abgerundet wird das
Internet-Angebot durch Serviceinformati-
onen zu Rabatten, Finanzierung oder Ver-
sicherungen.

Im Internet haben wir fiir Sie aber noch ein paar
weitere Uberraschungen parat. Bei auto-motor-
und-sport.de kénnen Sie die Highlights der
ersten Pressetage hautnah erleben und bei
den wichtigsten Pressekonferenzen dabei
sein. Dazu gibt es Filmbeitrdge von interes-
santen Showcars und weitere TV-Reportagen
zu den Design- und Techniktrends.

Begleiten Sie uns bei diesem Ausflug zur
IAA, und besuchen Sie uns im Internet. Wir
sind gespannl auf Ihre Kommentare zu den
neuen Modellen und Studien — und zu un-
serem IAA-Angebot, das wir Thnen in diesem
Heft und im Internet bieten. i

Neu bei auto motor und sport: Kaufguide
automon@t Print und online

RAD UND TAT

Bernd Ostmann iiber die IAA, den
Kaufeuide automon@t und das
Angebot von auto motor und sport

auto-motor-und-sport.de
auf der IAA 2007

ANGEBOT IM INTERNET:

BMW-Pressekonferenz mit dem
X6 Hybrid
Mercedes-Pressekonferenz mit
dem Forschungsauto F 700

und neuen Umweltkonzepten
GM/0pel-Pressekonferenz mit der
Studie Flextreme
Porsche-Pressekonferenz mit dem
Cayenne Hybrid
Mini-Pressekonferenz mit dem
neuen Clubman
Fiat-Pressekonferenz mit dem 500
VW-Pressekonferenz mit dem City-
Car UP und dem neuen Tiguan
Audi-Pressekonferenz mit dem
neuen Ad

Ford-Pressekonferenz mit Verve,
Kuga und dem neuen Focus
Jaguar-Pressekanferenz mit dem
neuen XF

Mazda-Pressekonferenz mit dem
neuen 6

Toyota-Pressekonferenz mit dem
neuen 1Q
Peugeot-Pressekonferenz

mit der neuen 308-Baureihe
Citroén-Pressekonferenz mit dem
G5 Airscape und dem C-Cactus
Lexus-Pressekonferenz mit dem
LS 600h

Integriert werden in dieses Live-
Programm am 11. und 12.
September Filmbeitrdge direkt von
der IAA (iber die neusten Technik-
und Umwelttrends, Designentwick-
lungen, iiber Tuner und Exoten sowie
{iber den Aufbau der Messestdnde
von Herstellern wie Audi und
Mercedes. Am Donnerstag, dem
ersten Publikumstag der
Messe, wird die Eroffnungsfeier
“f aufauto-motor-und-sport.de

- gesendet. Dazu Hersteller-
- Videos, umfangreiche Foto-
shows, ein Film (iber die VW-
Premierenfeier und die auto
motor und sport-Preisverleihung
- im Rahmen der Veranstaltung

.Autonis — die beste Design-
Neuheit des Jahres 2007".
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www.auto-motor-und-sport. dem I

Mini Clubman im
Fahrhericht

Der verlangerte Kult-Kleinwa-
gen verbindet Go-Kart-Gefiihle
mit Nutzwert Seite 72

IAA-THEMEN IM HEFT

18 IAA-Neuheiten 50 Audi A6 Avant 3.2 FSI Quattro 80 Renault Laguna 2.0 dCi
Aston Martin DBS, BMW X6 gegen Volvo V70 T6 Neue Mittelklasse-Limousine
Concept, Citroén C-Cactus, Ford Starke und gerdumige Kombis aus Frankreich mit Zweiliter-
Focus, Mercedes F 700, Opel der oberen Mittelklasse mit Dieselmotor im Test
Flextreme, Toyota IQ Concept, Sechszylinder-Benzinmotoren 128 BMW M3 Coupé gegen
VW Karmann Polo Cabrio, im Doppeltest Porsche 911 GT3
VW Concept-Car UP 58 Technik auf der IAA Duell auf hohem Niveau: 420-
36 IAA-Fotowetthewerh Die umweltvertriglichsten Autos PS-Bolide mit V8-Motor gegen |
Gesucht werden die besten und was sie dazu macht Sportwagen-lkone mit 415 PS. |
Leserfotos von der IAA - 66 Peugeot 308 135 HDi FAP Doppeltest ;
es gibt wertvolle Preise zu Kompaktklasse-Neuzugang mit 152 Infotainment i
gewinnen 136 PS starkem Dieselmotor Die Zulieferer powern zukiinftig
40 BMW 123d, Subaru Impreza, im Test noch stéirker im Bereich Unter- l
Audi A8 2.8 FSl, Honda Civic 72 Mini Clubman haltung und Navigation
CDTi Type S, Fiat Grande Punto Kombi-Version des Kleinwagens 158 Fahrerassistenzsysteme ‘
1.4T-Jet 16 V mit pfiffiger Optik und neuar- Die neue, noch leistungsfihigere
Gefahren und getestet tigem Tiirkonzept. Fahrbericht Generation
Infotainment
Die neusten
Umweltfreund- Elektronik-Trends
liche Autos von der IAA
Aktuelle Entwicklungen 4 Seite 152
der Antriebstechnik wie
der Hybrid bei Opel und
Mercedes Seite 58
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Sechszylinder-Kombis

Der Audi 3.2 FS| Avant Quattro tritt
gegen den Volvo V70 T6 an
Seite 50

Test Peugeot 308 135 HDi
Was kann der ambitioniert designte Franzose _
mit 136-PS-Dieselmotor? Seite 66 4

18 Aston Martin DBS
50 Audi A6 Avant 3.2 FSI
44 Audi A8 2.8 FSI
40 BMW 123d

128 BMW M3 Coupé
18 BMW X6 Concept
18 Citroén G-Cactus
40 Fiat Grande Punto 1.4 T-Jet v
18 Ford Focus —
46 Honda Civic Type S CDTi
18 Mercedes F 700
72 Mini Glubman
18 Opel Flextreme
66 Peugeot 308 135 HDi FAP
128 Porsche 911 GT3

80 Renault Laguna 2.0 dCi

42 Subaru Impreza

18 Toyota |Q Concept
50 Volvo V70 T6
18 VW Karmann Polo Cabrio
18 VW UP
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www.auto-motor-und-sport.de

WEITERE THEMEN IM HEFT

GEBRAUCHTWAGEN

86 Gebrauchtwagen aktuell
VW Golf V

REISE & FREIZEIT

140 Autonis
Die Leser von auto motor und
sport wihlten aus 95 Kandidaten
ihr schonstes Auto 2006/07

164 Russland
Mit einem Rudel Skoda
Octavia durch Sibirien

168 Auto-Kenner
Aufldsung der dritten Folge des
groBen Leserwetthewerbs

SERVICE
144 automon@t Neuartiger Ratgeber
fiir den Autokauf mit Internet-
Service
146 Service Station
Verbrauchserhdhung durch
Klimaanlage, Treffs und Termine
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174 Werkstitten-Test Opel mit
befriedigendem Ergghnis

WIRTSCHAFT

134 Steuer-Chaos
Warum die Politiker die CO,-
hasierte Kfz-Steuer nicht auf
den Weg bringen

136 Im Profil
Interview mit General
Motors-Chef Rick Wagoner

Investoren Auslandische
Konkurrenz auf Einkaufstour bei
deutschen Zulieferern

Im Profil

Interview mit Porsche-
Entwicklungschef Wolfgang
Diirheimer

182 Auto-Wirtschaft

Harald Hamprecht {iber das
Wettrennen zwischen GM
und Toyota '

162

170

SPORT
184 Formel 1
Die Technik des Ferrari F2007

190 Tourenwagen
Achter Lauf zur DTM auf dem
Niirburgring

194 Formel 1 Grand Prix von Italien

RUBRIKEN
5 Zur Sache
12 Neuheiten
16 Marktbericht August

38 Meinung Ralph Alex iiber den
modernen C0,-Ablasshandel

87 Automarkt

125 Neu im Shop
126 Leserbriefe

126 Impressum

202 Im néichsten Heft
204 Riickblick




Ferrari
F2007
Exklusiver Foto-
termin des GP
Tiirkei-Sieger-
autos in Fiorano
Seite 184
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Die beste Design-
Neuheit 2007

So haben die auto motor und
sport-Leser bei der Autonis-
Wahl abgestimmt Seite 140

Sibirien-Reise
Mit einer Truppe Skoda Octavia unterwegs
in den Weiten Russlands Seite 164

e

Wolfgang Diirheimer
Der Porsche-Entwicklungschef iiber
€0z und Hybrid Seite 170

Rick Wagoner
Der GM-Chef {iber die globalen
Expansionspldne Seite 136



m Marz kommt der neue Citroén

(G5 als Limousine in den Handel,
der Kombi folgt Mitte des Jahres. Der
rund 4,80 Meter lange G5 basiert auf
der bestehenden Plattform, die auch
vom Peugeot 407 genutzt wird. Erst-
mals wird' es einen grofien Citrogn
nicht ausschlieBlich mit hydropneu-
matischem Fahrwerk geben, sondern
je nach Ausfiithrung auch mit Stahl-
federung. Statt FlieBheck mit groBer
Klappe hat die Limousine ein kon-
ventionelles Stufenheck mit festste-
hender Heckscheibe; die wie beim
6 leicht konkav geformt ist. Die vom
aktuellen Modell bekannte Motoren-
palette wird um den 204 PS starken
2,7-Liter-V6-Diesel ergdnzt, von dem
es kiinftig auch eine Dreiliter-Version
mit 220 PS geben wird. Spater losen
eine 120-PS-Sauger- sowie eine 150~
PS-Turbe-Variante des aus Peugeot
207 und Mini bekannten 1.6-Liter-
Motors die bisherigen Benziner mit
1,8 und zwel Liter Hubraum ab.

Verdnderungen im Opel-Produktionsverbund
Sorge um das
Werk in Spanien

Opel-Betriebsratschef
Klaus Franz sorgt sich
um die Zukunft des
spanischen Werks Za-
ragossa: ,Wir befiirch-
ten, dass es bei der
niichsten Standortent-
scheidung fiir die
Kleinwagen-Architektur unter Druck
kommen - und die Europazentrale
eine neue Runde der Verlagerungen
von West- nach Osteuropa drehen
wird.” Dieses Jahr sollen in Spanien
rund 461 000 Einheiten des Combo,
Meriva und Corsa vom Band laufen.
Profitieren wiirde von der Verlagerung
das polnische GM-Werk Warschau,
Zufrieden ist der Aufsichtsratvize mit
der Situation des Werks Riisselsheim:
+Hier liegt die Auslastung im Plan.
Dieses Jahr werden wir rund 130 000
Vectra und Signum fertigen.” Zudem
hofft Franz auf den Zuschlag fiir die
Montage von bis zu 20 000 Einheiten
des kiinftigen Opel-Flaggschiffs.

L= 4

Herpa startet Wiederbelehungs-Versuch
Trabi-Neuauflage

Der Modellauto-Hersteller Herpa will
den Trabi aufleben lassen, jedoch in
modernerer Form. Auf der IAA steht
zwar nur eine Designstudie im Mal-
stab 1:10, um Reaktionen zu testen,
doch Herpa geht es um ein Auto in
Originalgrifie. Die Lizenzrechte am
Namen Trabant sind bereits gesichert,

»Volkswagen - das Auto"”

Neue VW-Slogans

Verdnderungen im VW-Vertrieb: Kon-
zernchef Martin Winterkorn hat der
Kernmarke den neuen Slogan ,,Volks-
wagen — das Auto® beschert. Das Wer-
beleitbild des gesamten Konzerns lau-
tet fortan ,,Driving Ideas". Die vakante
Position des Konzern-Vertriebsvor-
stands soll bis November besetzt wer-
den. Bis dahin {ibernimmt Ex-Skoda-
Chef Detlef Wittig das Ruder.

Krafiverteilung an der Hinterachse
Audi mit aktivem
Differenzial

Ab Oktober 2008 riistet Audi die Hin-
terachse des S5 mit einem aktiven Dif-
ferenzial aus. Ein Planetengetriebe @
kann das kurvenduBere Hinterrad um
zehn Prozent beschleunigen. Im Be-
darfsfall, etwa beim Untersteuern,
stellt die hydraulisch betitigte Lamel-
lenkupplung @ den Kraftschluss her,
und das Auto dreht in die Kurve ein.
Bremsende ESP-Eingritfe sind so weit-
gehend iiberfliissig. Das System wird
kiinftig in weiteren Allrad-Modellen
angeboten; der Aufpreis soll rund 1200
Furo betragen.

P N
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TOPS UND FLOPS

1 Deutsche kaufen 27 Prozent mehr sprit-
sparende Autos als im Vorjahr
Auf dem Eco-Trip

2 Daimlers Scheidung von Chrysler kostet
mit 2,5 Milliarden Euro weniger als geplant
Es spar einmal

3 Preise fiir Super-Benzin sind innerhalb
eines Monats um vier Cent gesunken
Tanke schon

4 Kinftig gibt es nur noch umweltvertrég-
liche Klimaanlagen in deutschen Autos
Richtig cool

5 Smart erwartet fiirs laufende Jahr zum
ersten Mal einen Gewinn
Heile mit Weile

6 Fast alle deutschen Autobauer konnen
ihren Absatz in den USA steigern
Germanwings

7 BMW ist laut Umfrage unter deutschen
Studenten der attraktivste Arbeitgeber
Hire and Bayer

8 Statt Silber ist jetzt Schwarz die beliebteste
Autofarbe bei deutschen Kaufern
Schwarz im Silbersee

9 Im Mercedes-Werk Rastatt [duft die
500 000ste A-Klasse vom Band
Das Aund Oh -

10 Stadt Florenz verbietet an roten Ampeln

das nervige Scheibenwaschen gegen Geld
Wisch und weg

1 Im Fahrzeug- und Maschinenbau fehlen
Bewerber fiir 24 000 Ingenieursstellen
Die Fehler hdufen sich

2 Politiker wollen Ortsbuchstaben in den
Kfz-Kennzeichen wegfallen lassen
Was fahren die im Schilde?

3 Nur noch ein Viertel der Japaner zwischen
20 und 30 Jahren wollen ein eigenes Auto
Und hist du nicht billig ... 7

4 Fusion zwischen TUV Nord und TUV Siid
ist iiberraschend geplatzt
Fort, Fusion

5 Jeder zehnte Autofahrer gibt seinem
Navigations-System einen Namen
Lisa-Studie

6 Bundesfinanzhof hélt Kiirzung der Pendler-
Pauschale fiir verfassungswidrig
Zu kurz gedacht

7 Berliner Verein will das Trampen hierzu-
lande wieder popular machen
Daumen-Schraube

8 Verurteilter Ex-VW-Manager Peter Hartz
gibt sein Bundesverdienstkreuz zuriick
Ihm ist es ins Kreuz gefahren

9 Bei missgliicktem Auspark-Mandver verur-
sacht Autofahrerin 65 000 Euro Schaden
Park and Leid

10 Intelligente Parkuhren in Paris melden
Zeitiiberschreitung per SMS an Politessen
Langzeit-Gedachlnis
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MDIAA NEUHEITEN

www.auto-motor-und-sport.de

SGHAUEN UND STECHEN.

88 Weltpremieren locken zur groBen Schau nach Frankfurt, nahezu jede Mark
nische ist bestens besetzt. Uberblick tiber die wichtigsten Neuheiten. i
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Kraftvolle Front, eine schwung-
volle Dachlinie und ein hohes
Heck kennzeichnen den X6. Auf
der IAA wird er in Form zweier
Concept-Cars prasentiert

CHEVROLET HYDROGEN 4
Brennstoffzellenauto auf Chevrolet
Equinox-Basis, zunachstfiirdie.
Praxiserprohung in Berlin'ah 2008

kulinem Design und vollwertiger
* Aliradtechnik- Ab’/Anfang 2008

Grofziigige Bodenfreiheit,
-~ 21-Zoll-Réder und aufféllig
~ gestaltete Endrohre

BMW X6 CONCEPT

as im BMW-Werk Spartanburg ge-
Dbaute viertiirige Geldndecoupé ist ein
Solitir im ausufernden Crossover-
Umfeld. Es nutzt Plattform und Technik des
X5. Dariiber sitzt eine schon im Stand dyna-
misch und knackig wirkende Karosserie mit
sportlichem Touch, der sich in den weit aus-
gestellten Radléufen, der markanten Front und
dem extrem hohen Heckabschluss manifes-
tiert. Dariiber hinaus kommt dem X6 als erstem
BMW eine weiterentwickelte Allradtechnik
zugute: Dank der Dynamic Performance Con-
trol ldsst sich die Antriebskraft nicht nur zwi-
schen den Achsen, sondern auch radselektiv
an der Hinterachse (Torque Vectoring) vertei-
len. Bei Traktionsproblemen stabilisiert sie das
SUV-Coupé — und dies sowohl im Zug- als
auch im Schubbetrieb. Zu den Héndlern
kommt das kraftvoll gezeichnete Fahrzeug, von
dem es auch eine tiber 500 PS starke Power-
Variante geben wird, friihestens Mitte 2008.
Chefgestalter Adrian van Hooydonk betont,
dass es innen trotz der coupéhaften Dachlinie

JEEP CHEROKEE W TIGUAN

Komplett neues Modell'mit mas-

lichkeit wird am
Concept X6 durch
L die Keilform weiter

Kompakter Crossover auf Basis
des VW Golf, wahlweise Front-
oder Allradantrieb. Ab Ende 2007

,Die BMW-
typische Sport-

verstdrkt*
Adrian van Hooydonk,
BMW-Designchef

Mit einem SUV-Coupé begibt sich BMW auf neues Terrain

genug Platz fiir fiinf Insassen gibt, weil die
Sitze etwas niedriger angeordnet sind als im
X5. ,Wir wissen, dass eine hohe Nachfrage
nach einem noch sportlicheren Fahrzeug in-
nerhalb der X-Baureihe besteht", sagt er zu den
Marktchancen eines solchen Fahrzeugs, das
auf der IAA noch als Concept-Car zu sehen ist.
Daneben stellt BMW eine zweite Version des
groBen Allradlers vor, die iiber einen Voll-
hybrid-Antrieb verfiligt.

Die so genannte Two-Mode-Technik fiir
den leistungsverzweigten Hybrid entstand in
Zusammenarbeit mit General Motors und
Mercedes. Sie basiert auf einem Automatikge-
triebe, das mit zwei Elekiromotoren gekoppelt
ist. Damit ldsst sich der X6 zum einen rein
elektrisch fahren, zum anderen sorgt das Sys-
tem fiir eine deutliche Kraftstoffreduzierung
von bis zu 20 Prozent gegeniiber einem ak-
tuellen Fahrzeug dieser Klasse. In Serie geht
der BMW-Vollhybrid indes erst 2009 — Haupt-
grund dafiir ist die noch nicht ausgereifte
Batterietechnik.

= )
1 i m .

ERCEDES ML 450 H
Two-Made-Hybridtechnik und
V6-Benziner, lasst sich auchirein

~ elektrisch fahren. Ab 2008
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Der Up ist ein radikaler Schritt nach
vorn. Seine Grundform wurde von
innen heraus entwickelt, entschei-
dend war die Raumaufteilung. Ein-
fachheit und Klarheit sind ohnehin
Lieblingsthemen von Walter de Silv
hier sind sie gekonnt umgesetzt
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- MAZDA 2

Neuauflage!des Zwei- oder

Viertiirers mit ESP. Ab Oktober

2007. Preis: 11950 Euro

* Nimmt den:Ford Fiesta vorweg,

’;chq/'f des VW Up

ist die Einfachheit @'
- und Klarheit des Kon- :
zepts, der Formen
und der Linien*

Walter de Silva,
VW-Designchef

VW UP - DAS CITY-AUTO

Vier Sitzplitze, Heckmotor und 3,45 Meter Aulienlinge

ufbruch, Aktivitit, Dynamik und Zu-
Akunft — das alles steckt, so VW-Ent-

wicklungschef Ulrich Hackenberg, in
der Kleinwagenstudie Up. Das schlicht, aber
sympathisch wirkende Auto soll bis zum Jahr
2010 Wirklichkeit werden. Mit ihm will VW
den Markenkern betonen: preiswerte, aber in-
novative Autos mit Ikonen-Potenzial. Der Up
ist als Kleines, freches City-Car konzipiert, mit
mehr Raum im Inneren als bei anderen. Denn
der Dreizylinder-Motor des 3,45 Meter kur-
zen und 1,63 Meter breiten Kleinwagens
sitzt platzsparend im Heck — darum braucht
der Up, wie einst der Kifer, keinen klassischen
Kiihlergrill.

Stattdessen zeigt er sein so genanntes Hap-
py Face: Designmerkmale sind die nach innen
schrig zulaufenden Scheinwerfer, die dazwi-
schen horizontal verlaufende Liiftungséffnung,
das verchromte VW-Logo, die weit nach vorn
reichende Kofferraumhaube sowie der glattfli-
chige StoBfianger mit schwarzem Streifen. Die
Heckklappe besteht dagegen aus transparentem

FORD VERVE

neuartiges Interieur-Tastenfeld
in_1 Handy-Stil- Ab Ende 2008

‘SUBARU JUSTY
Neuer Fronttriebler, nicht mehr
auf Suzuki-, sondern-auf :

- Daihatsu Sirion-Basis. Ab2008

Kunststoff, darunter sind die hoch angesetzten
Riickleuchten integriert. Trotz knapper Ab-
messungen wirkt der Up erstaunlich kraftvoll.
Das liegt vor allem an den kurzen Uberhéngen
und der im Verhiltnis zur Fahrzeugbreite iip-
pigen Spurweite von 1,42 Meter: Sie sorgt fiir
weit auflen stehende 15-Zoll-Réder.

Der Innenraum des Concept-Cars erlaubt
eine hohe Variabilitdt und Funktionalitét. So
lassen sich die leichten Beifahrer- und Fond-
sitze problemlos ausbauen und platzsparend
im vorderen oder hinteren Kofferraum verstau-
en. Die Sitze kann man zudem der jeweiligen
Kérperanatomie anpassen, indem ganz simpel
{iber ein Ventil Luft in die Sitzfldchen gesaugt
wird. Damit einher gehen clevere Bedien-
lésungen: Eins der zwei Zentraldisplays gibt
alle fahrrelevanten Informationen, das andere
ist als Touchscreen mit Naherungssensorik zur
Steuerung von Navigation, Radio, Bordcom-
puter und Klimaanlage ausgebildet. Das alles
beweist: Ein Billigauto kann und will der als
Up vorweggenommene Citytlitzer nicht sein.

FIAT500 :

Kuitiger Retro-Zweitlirer, Weiter
‘Versionen sindin:Vorhereitung.
- Ab Oktober fur10:500 Euro

s




L~Auch ein
$ preisgiinstiges
Auto muss bestmog-
lich gestaltet sein.
Gutes Design muss
nicht unbedingt
teuer sein”

Jean-Pierre Ploué,
Cilroén-Designchef

C-Gactus mit verglastem
Panoramadach und einem
Innenraum mit Touchscreen
und Anzeigencontroller

VW CADDY. MAXI . CHEVROLET HHR

Um 47 Zentimeter auf 4,88 Meter UIS-Kompakivan im Retro-Look,
vet!angerles Haumwumler ~ 4,48 Meter lang mit 2, JA-Liter-

Ab Ende 2007 fiir 20 00D Euro

Pl 2072007

Vierzylinder. Ab November

Runde Scheinwerfer,
runder Kiihlergrill,
iippige 21-Zoll-Rader

H8.03

CITROEN C-CACTUS

4,20-Meter-Kompaktstudie mit Diesel-Hybridantrieb

tilistische Parallelen gibt es
kaum, aber ideell stehen
sich der Citroén C-Cactus

und der legenddre 2CV durchaus
nahe: Beide beschrinken sich auf das
Wesentliche.

Die Studie C-Cactus auf C4-Basis
stellt die Ideen der Citroén-Designer
zu einem umweltireundlichen und
zugleich finanzierbaren Modell der
Zukunft dar. Der Antrieb des Spar-
konzeptes erfolgt iiber einen 70 PS
starken Diesel-Hybrid, der sich im
Schnitt mit 3,4 Liter pro 100 Kilo-
meter begniigen soll. Im Stadtbetrieb
fihrt das Auto sogar rein elektrisch.

Pech fiir alle, denen der C-Cactus
spontan gefillt. Designchef Jean-
Pierre Ploué: ,Dieses Concept-Car ist
eine Studie im Innen- und AuBlen-
design, die bestimmt nicht so in Serie
gehen wird.” Details und technische
Entwicklungen sollen sich dagegen
spiter wiederfinden.

Bei der Gestaltung des C-Cactus
haben sich die Techniker um mag-
lichst einfache Konstruktionen be-
miiht und die Anzahl der Teile im
Innenraum um die Hélfte auf 200 re-
duziert, Ein Armaturenbrett gibt es
nicht, dafiir wurden alle notwen-

LAHBIA MUSA

~ ilherarhbeitete Version des

raum. Erhal ch ah Bktuher

edlen Mini-Vans mit mehr Knﬂer—

digen Funktionen auf der Mittelkon-
sole und der feststehenden Lenkrad-
nabe zusammengefasst. Durch den
Einsatz einer vollautomatischen Kli-
maanlage hélt Citroén auch versenk-
bare Fenster fiir verzichtbar: Beim
C-Cactus finden sich nur einfache
Schiebefenster.

Weniger Bauteile, das spart schon
in der Produktion Primérenergie, so
die Idee, und die Materialien, die im
C-Cactus zum Einsatz kommen, sol-
len entweder recyclingfihig oder be-
reits recycelt sein. So besteht die
Bodengruppe aus Lederresten, die
normale Gerbereien nicht mehr ver-
wenden kénnen. Vieles ist aus Kork,
der Filz der Tiirverkleidungen und
der Ablagen im Armaturenbrett hin-
gegen aus chemisch unbehandelter
und biologisch abbaubarer Wolle.
Aus Respekt vor der Umwelt ist zu-
dem bei einer Hochstgeschwindigkeit
von 150 km/h Schluss, so Citroén.

Doch auch Errungenschaften der
Neuzeit fehlen nicht: Den C-Cactus
gibt es mit hochwertiger Audioanla-
ge, Geschwindigkeitsregler, Bord-
computer mit Touchscreen und einem
Ziindschliissel in Form eines trag-
baren MP3-Players. Wenigstens das.

TR e e
,DUDEE JOURNEY
Crossover anf Avenger-Basis

~ mit maximal siehen Sitzplatzen.
“Ah Mitte 2008 fiir 25 000 Euro




VW KARMANN POLO CABRIO

Neue, praktische
Verdecktechnik
heim Polo Gabrio:
Zum Offnen der

Heckkiappe gleitet

die Scheibe hoch

. ‘ . -{7
. Wir zeigen mit L\

a

diesem Konzept-
fahrzeug, wie sich
Karmann die Zu-

Neues Verdeck mit Glasschiebedach und anderen cleveren Ideen

armann, einst Haus- und Hof-
Klieferant von VW, hat ein spe-
zielles Softtop-Cabrio auf
Polo-Basis entwickelt. Besonderheiten
sind das integrierte Glasschiebedach
iiber den Frontsitzen (wie es in #hn-
licher Form bereits in der SUC-Studie
prisentiert worden ist), der beleuchte-
te Innenhimmel mit integrierten Elek-
troluminiszenz-Folien, umklappbare
Fondsitze, eine weit zu 6ffnende Heck-
klappe sowie ein platzsparendes, ma-
dulares Uberschlag-Schutzsystem mit
U-férmigem Biigel, an dem die Kopf-
stiitzen fixiert sind. Durch den Weg-
fall sperriger Rahmenstrukturen er-
haht sich der Sitzkomfort hinten.
Dafiir wurde der Polo GTI etwas
verldngert und verbreitert. Dreh- und
Angelpunkt ist das Softtop mit Z-Fal-
tung, das ohne Gestdnge und separaten
Deckel auskommt. Denn in getffnetem
Zustand dient das vordere Dachteil
zugleich als Persenning. Damit wird
der Riicksitzraum nicht beeintrichtigt.
Eine tiefe Ladekante und der Heck-
scheiben-Mechanismus sorgen fiir ei-
ne relativ groBe Ladedffnung. Beim
SchlieBen des 148 bis 304 Liter fas-
senden Gepédckraums fihrt automa-
tisch ein Rollo aus und schiitzt den

‘Mittelklasse-Cabrio‘mit Softtop,
spater auch mit Blech-Kiappdach.
Preise ah 29 990 E'urp

74 202007

CHRYSLER SEBRING CABRIO  CITROEN C5 AIRSCAPE
Goncept-Car mit Karbon:Kiapp:

* dach und'Hyhridantrieb, Hinweis
aufs Design des nachsten €5

Platz fiir vier, und das sogar
hei geschlossenem Verdeck.
Das Heck das Autos wurde
um 130 Millimeter verldngert

1 kunft des Softtops

vorstellt*

Jorg Steuernagel,
Karmann-
Designchef

\

Inhalt vor neugierigen Blicken — um
anschliefiend als Verdeckwanne zu
fungieren. Die Heckscheibe ldsst sich
zudem unabhiingig von der Heck-
klappe offnen.

Karmann zeigt damit, dass der tech-
nische Fortschritt sowohl im Rohbau

DAIHATSU OFC-1
Studie eines Copen-Nachfolgers
mit Glas-Klappdagh; 64-PS-

Motor, Serienversion Ende 2008

als auch bei den Dachsystemen noch
lange nicht am Ende ist. Das Auto
dient so als faszinierende Verpackung
neuer Losungen. Noch ist das eine
Konzeptstudie — es wiire zu wiinschen, -
dass VW fiir den kommenden Polo auf
diese Entwicklung zuriickgreift.

MERCEDES SLR McLAREN
Offene Version des Supersport-
wagens, Karhon-Konstruktion,
626 PS8, ah sofort fiir 493 850 Euro




Der Radstand des F 700 misst
gegeniiber der langen S-Klasse
28,5 Zentimeter mehr, die
Karosserie verfiigt ilber noch

| stirker ausgeformte Rad

Die hintere Tiir 6ffnet gegenldufig,
der Fondsitz ldsst sich drehen,

und in der Mittelkonsole hefindet sich
ein Sushi-Fach. Das Display soll
tdurch eine griiBere Entfernung zum
Fahrer augenschonend sein. Bei der
Bedienung hilft eine virtuelle Dame




Fotos: Achim Hartmann

AUDI RS6 AVANT
Power-Kombi'mit 580-PS-V10-

Turho (Limousing ab Augusi 2008).
Ah:Mai: 2008 fiir 105000 Euro.~

~ Modern gestalteter, innovations-
gespickter Nachfolgerdes.
i -S-Type, ab zuus fiir 50 000 Eum

MERGEDES F 700

Luxuswagen im XXL-Format mit Sparmotor

ercedes wollte provozieren — und
Mwird so auf der IAA auch mit Si-

cherheit polarisieren: Das For-
schungsauto F 700, mit 5,18 Meter etwas kiir-
zer als die Lang-Version der S-Klasse, gibt
einen Ausblick, wie sich die Marke mit dem
Stern im Luxussegment weiterentwickeln will.
»Wir legen viel Wert darauf, dass sémtliche
gezeigten Technologien und das Design Poten-
zial fiir eine spitere Serienanwendung haben”,
so Designchef Peter Pleiffer.

Da lohnt es sich, mit Blick auf die néichste
S-Klasse-Generation (2012) genau hinzuschau-
en: Trotz seiner gewaltigen Dimensionen soll
der F 700 sparsam sein und mit dem 238 PS
starken 1,8-Liter-Diesotto-Hybrid-Motor (sie-
he Technik auf Seite 62) nur 5,3 Liter pro
100 Kilometer verbrauchen.

Die Fondtiir auf der Beifahrerseite ist gegen-
ldufig angeschlagen und gibt den Weg in eine
High-Tech-Welt im naturbelassenen Kork-Look
frei. Nicht nur die Tiirverkleidungen beste-
hen aus diesem umweltfreundlichen Material,

JAGUAR XF

F 700 wollen wir $§
durchaus polarisieren

| und einen Ausblick
= auf die Designphilo-
\ sophie der ndchsten

RENAULT LAGUNA GBHEEPT MEHBEDES G T-MI]DEI.I. .
Seriennahes Coupé, kommt Mitte

* 2008 mit ﬁﬂ-PS-ﬂre;Iner-lllesei
- .und 24(1-PS-Benzmer (3;5 Liter):

L Mit dem

Jahre geben*
: Peter [‘iuffi T,
- Mercedes-Designchef

sondern auch die Abdeckungen in der Mittel-
konsole. Schiebt man sie im Fond zur Seite,
findet sich ein Fach fiir eine kleine Sushi-Bar
und eines fiir die dazu passenden Teetassen.
Ist kein Beifahrer an Bord, kann der Fondpas-
sagier auf der rechten Seite seinen Sitz um 180
Grad drehen, aus der ehemaligen Hutablage
einen Bildschirm mit 51 Zentimeter Diagona-
le ausfahren lassen und Filme im 3D-Format
anschauen. Magenempfindliche Menschen
mag angesichts der Sitzposition gegen die
Fahrtrichtung Unwohlsein befallen, aber die
Mercedes-Forschung hat ermittelt, dass 80 Pro-
zent damit keine Probleme haben.

Auch der Fahrer kann sich Unterhaltung
verschaffen, indem er sich bei der Bedienung
von einer virtuellen Dame im Display, im
Fachjargon Avatar genannt, helfen lisst. High
Tech in Form zweier Laser-Sensoren auch in
den Scheinwerfern: Mit ihnen scannt der
F 700 vorausschauend die Strafie ab, damit
sich das aktive Fahrwerk schon im Vorfeld auf
Unebenheiten einstellen kann,

Mehir Nutzwert und Variahilitat,
~ dennochimit elegantem Design,
~ah Dezemﬁer (31 713 Euru)

78 21




", Kinetic Design

W\ w2618t eine revolutio-

SKODA FABIA GUMBI

~ 4,24-Meter-Komhi mit 480 bis
1460 Liter grofem Laderaum, ab

Anfang 2008 tiir runt 11200 Eiiro

ndre Formensprache,
die wir so schnell

wie moglich auf den
Focus tlibertragen

wollten*
Martin Smith,
b Ford-Designchel g

Auch der Innenraum wurde kom-
plett iiberarheitet und wartet

nun mit hoherem Bedienkomfort
und hesserem Raumangehot auf

HYUNDAI i30 CW

Zweites Modell der i30-Familie,
in'\Vorhereitung sind Van und
Cahrio. Kombi ah Fehruar 2008

Das nach drei Jahreniiibliche groBe Facelift geht'beim Focus II
hesonders weit. Anfang 2008 soll die Markteinfiihrung erfolgen

FORD FOGUS

Mit neuer Optik und Technik geht der Focus ins Modelljahr 2008

iir Ford-Chefdesigner Martin
FSmith ist es wichtig, die neue

Formensprache — Energie in
Bewegung — auch im Kernmodell der
Marke zu verwirklichen. Darum fillt
das Facelift beim Focus besonders
griindlich aus. Die Frontpartie mit
den tief in die Karosserie gezogenen
Scheinwerfern, den trapezformigen
Lufteinldssen und den gespannten
Blechoberflichen wirkt nun aus-
drucksstdrker und kraftvoller.

Der zweigeteilte Grill sorgt fiir
mehr Spannung und visuelle Paral-
lelen zu Mondeo und C-Max. Glei-
ches gilt fiir die iiberarbeitete Seiten-
partie mit den kraftvoll gestalteten
Radldufen und durchgehenden Si-
cken in der Karosserie. Von hinten
fallen besonders die Modifikationen
an Heckscheibe, Kofferraumklappe,
Schiirze und Riickleuchten auf. Als
Option gibt es LED-Lichttechnik.
Dazu erhalten einige Ausstattungs-
varianten einen neuen, in Wagenfar-
be lackierten Heckspoiler.

Auch das Interieur kommt nun
deutlich frischer daher. Der Fahrer
soll von den rot hinterleuchteten,
besser ablesbaren Instrumenten so-
wie einem neuen Audiosystem und

SUZUKI KIZASHI
Lifestyle-Kombi in der Mittel-

- klasse (4,65 Meter Lange),
Markteinfiihrung Ende 2009

der Zweizonen-Klimaautomatik pro-
fitieren. Vollig neu ist die Mittel-
konsole mit der ausziehbaren Arm-
auflage und einem vier Liter groBen
Staufach. Dazu kommen optional
Reifendruckkontrolle und schliissel-
loser Motorstart. Aullerdem soll die
Easy-Fuel-Auslegung des Tankstut-
zens wie schon beim Mondeo teure
Fehlbetankungen unterbinden.

Der Ford Focus gehort iiberdies zu
den ersten Modellen des Hauses, fiir
die ab Friihjahr 2008 ein Sechsgang-
Doppelkupplungsgetriebe zur Ver-
fiigung steht — entwickelt wurde es
gemeinsam mit Getrag. Das neue Ge-
triebe wird zuerst fiir den 136 PS
starken 2.0 TDCi angeboten, Ford
rechnet mit zehn Prozent Minderver-
brauch gegeniiber einem Auto mit
Wandlerautomatik.

Zudem stellen die Kélner eine
noch sparsamere Version des Kom-
paktmodells vor — den Ford Focus
ECOnetic. Dieses nach Beispiel der
VW Blue Motion-Modelle optimier-
te Auto ist mit einem 1.6 TDCi mit
109 PS ausgestattet und emittiert nur
115 g CO./km. Einige der SparmaBl-
nahmen kommen auch den anderen
1,6-Liter-Diesel-Focus zugute.

PEIIGEI]T 207 SW ESCAPADE
Hiher gelegte, rustikalere
'Austuhrung des Komhis (SW), ah
Noveriher 2007 zu haben




.Der DBS ist
die ultimative
Interpretation von

mit minimalisti-
schem Luxus*

Ulrich Bez,
Aston Martin-Chel i

S DBS zu einem iiberaus eleganten
Kunstwerk auf Rddern

e Dynamik verbunden

 PORSCHE 911 GT2
: *Heckgetnebane, ahgespeckte

- Sportvariante des Effer mit 530
e _I'S ahsniurt fur189 49‘6 Eum j

Im Detail verfeinert und iiberarbeitet, unterscheidet sich
tler DBS griindlich von seiner Basis, dem DB9

ASTON MARTIN DBS

Der V12-Sportwagen ist der stiirkste Aston Martin aller Zeiten

ieses Auto soll Appetit auf
kommende Entwicklungen

wie den fiir 2009 angekiin-
digten viertlirigen Rapide machen.
Denn der neue Supersportwagen DBS
ist im Grunde genommen ein in allen
Details weiterentwickelter DBY, der
gleichzeitig den V12 Vanquish er-
setzen soll.

Die Karosserie des 1695 Kilo-
gramm schweren Coupés besteht aus
einem leichten und teuren Mix aus
Aluminium, Magnesium und Kar-
bonfaser-Kunststoff. Ein als Front-
Mittelmotor installierter, sechs Liter
groBer Zwdolfzylinder mobilisiert
517 PS bei 6500/min und soll eine
Héchstgeschwindigkeit von 302 km/h
ermdglichen; fiir den Spurt von null
auf 100 werden 4,3 Sekunden ver-
sprochen. SerienméBig ist nicht etwa
ein sequenziell schaltbares Getriebe
wie im Vanquish, sondern ein Sechs-
gang-Schaltgetriebe, Das Doppelquer-
lenker-Fahrwerk mit adaptiven
Démpfern, Keramikbremsen und
breiten 20-Zoll-Rddern diirfte den
Erwartungen der sportbegeisterten
Kundschaft entsprechen.

Ab Anfang 2008 wird der 2+2-sit-
zige Supersportler zu haben sein - fiir

selbstbewusste 240 000 Euro. Spe-
ziell ausgebildete Werker bauen ihn
in reiner Handarbeit im Aston Mar-
tin-Hauptsitz in Gaydon, Warwick-
shire — das Ende des altehrwiirdigen
Werks in Newport Pagnell hatte iib-
rigens auch das Aus fiir den dort ge-
bauten Vanquish bedeutet.

Firmenchef Ulrich Bez sieht im
DBS eine gelungene Verbindung von
Hochtechnologie und natiirlichen
Materialien, die nur dank gediege-
ner Handwerkskunst zur Entfaltung
kommt, ,,Selbstbewusste Présenz mit
einem gelassenen Understatement”,
nennt er dies und fiigt hinzu: ,,Der
DBS erlaubt das feinfiihlige Erfahren
subtiler Details und Eigenschaften —
und ist gleichermaBen voll alltags-
tauglich und zuverlédssig.“

Dafiir spricht die Ausstattung des
Interieurs, das nicht iiberladen, aber
dennoch nobel wirkt: Neben der Si-
cherheitsausstattung mit Front- und
Sidebags finden sich hier ein Navi-
gationssystem, Parksensoren, sine
Reifendruckkontrolle, ein 700-Watt-
Audiosystem, MP3-Anschluss und
andere Komfort-Merkmale. Auch ein
Sportwagen wie der DBS kommt
ohne so etwas eben nicht aus.

ZMASEBATI (IIJATTRI]PURTE
| 'Besnnders scharfe BTS-Varlante

. der Luxus-Sportlimousine,
Tab nazemher fiir 125 31!] Eum




Futuristisch geformtes Armaturen-
brett mit Zentralinstrument.

Neu ist die Plexiglasscheibe auf de
Armaturenbrett. Hier werden
Navigationshinweise aufgespielt.
Bei umgeklappter Riicksitzhank
entsteht ein ordentlicher Stauraum




,Unser I()
Concept soll ein
kleines Auto mit
guter Performance
und Premium-An-
. spruch darstellen”

TOYOTA 10 CONGEPT

Stadtauto fiir drei Erwachsene plus Kind

oyota-Chef Katsuaki Watanabe ist ein
I Freund klarer Ziele. Bis 2009 will er
weltweit 10,4 Millionen Autos verkau-
fen — weit mehr als jeder andere Autobauer der
Welt, Fiir den geséltigten europdischen Markt
erwartet der Toyota-Boss eine Absatzsteige-
rung von 1,2 auf 1,45 Millionen Autos — was
ginem Zuwachs von 24 Prozent entspricht. Der
grofie IAA-Star, der kleine Stadtwagen IQ Con-
cept, wird zu diesem Wachstum nur bedingt
beitragen. Er soll gerade einmal gut sein fiir
40 000 bis 50 000 Einheiten pro Jahr.

Seine Aufgabe ist eine ganz andere. Das
2,98 Meter lange City-Modell soll mit einem
CO.-AusstoB von ,unter 100 Gramm je Kilo-
meter”, so ein Toyota-Manager, einen wich-
tigen Beitrag fiir die Flottenbilanz des japa-
nischen Autobauers leisten. Dabei hat das
3+1-Konzept (drei Erwachsene und ein Kind)
fiir den Showauftritt in Frankfurt nicht ein-
mal einen Motor. Fest steht aber, dass der
Winzling einen Dreizylinder-Frontmotor be-
kommt, entweder Benziner oder Diesel. Elek-

* KIA KEE SPORTCOUPE

- Von Peter Sehreyer gezeichneter,
4,33 Meter langer 2+2-Sitzer mit
200:PS-V6. In Serie ab'Ende 2008

- NISSAN TIIDA .
Konventioneller Nachfolger

von Almera und Tino. Steil- oder
g ‘Stufenheck. Ab Januar 2008

VOLVO/G30 EFFICIENCY.
- Verbrauchsoptimierter G30 mit

1,6:Liter-Diesel (unter zehn g C0/.

km): Markteinfiihrung Ende 2008

Tokuo Fukuichi,
Prasident Tovota Europa-
Designcenter

troantrieb? Der ist bei der Hybrid-Company
derzeit nicht vorgesehen. -

Mit dem IQ sollen die Marktchancen erkun-
det werden — in Frankfurt, spéter in Tokio und
in Bologna. Ein Billigauto wird der IQ nicht.
Tokuo Fukuichi, Prisident des Toyota-Design-
centers in Nizza: ,,Wir denken an einen Pre-
mium-Kleinwagen.“ Klein, wendig, aber ohne
Verzicht — das sollen bereits Design, Oberfla-
chen und Lackierung signalisieren.

Beim Cockpit lieBen sich die Designer von
einem Rochen inspirieren: geschwungene
Formen, die sich bis in die Tiirverkleidungen
fortsetzen. Eine Neuentwicklung stellt das Na-
vigationssystem dar: Die Wegbeschreibung
wird auf eine kleine Plexiglasscheibe aufge-
spielt, die auf dem Armaturenbrett steht.

Fiir die Serie diirfte der Winzling noch ei-
nige Retuschen aus dem Windkanal erfahren.
Auch die Produktions- und Sicherheitsexper-
ten wollen noch Anderungen vornehmen.
Aber bei einer Linge von weniger als drei Me-
tern soll es bleiben.

NISSAN MIXIM

3,70 Meter kurzes, 14+3-sitziges
“Konzeptauto mit je einem E-Motor
proAchse, Lithium-lonen-Batterie

/2007 5




Das grofe Panorama-

dach sorgt fiir ein

- : luftiges Gefiihl im
/}y{» Innenraum. Die Form
& der LED-Scheinwerfer

,Der F. ](JXHPHI % \ S éj’-‘ffi erinnert an einen
Lo 4

ist ein Meilenstein & Bumerang

' / in der Entwicklung
OPEL FLEXTREME

' des Elektroautos und
Midsize-Van mit E-Motor und neuen Tiirkonzepten

| fiihrt unsere Design-
R sprache weiter”

Mark Adams,
_ Vizeprisident Design

findet sich auf der IAA auch denen man in den autofreien Zonen

Der 4,80 Meter lange Van

bietet Platz fiir vier Personen und
hat im Elektrohetrieh eine
Reichweite von 55 Kilometern

auf dem Opel-Stand: Die
Van-Studie Flextreme auf Basis des
Chevrolet Volt emittiert als Plug-in-
Elektroauto in Kombination mit
einem 1,3-Liter-Diesel weniger als
40 g CO./km und kann bis zu 55 Ki-
lometer elektrisch fahren (siehe Tech-
nik Seite 61).

Neue Malfstibe soll die 4,80 Meter
lange GrofBraumlimousine auch in
puncto Flexibilitit setzen. Die zwei-
teilige Heckklappe dffnet seitlich
nach oben, was die Beladung des Kof-
ferraumes erleichtert, wenn direkt
dahinter ein anderes Auto parkt, Die
Fondtiiren sind hinten angeschlagen
und ermdglichen einen problemlosen
Zustieg in den Innenraum. Im Be-
reich des Unterflur-Gepdckraums

Ein wichtiger Captain Future befinden sich zwei Elektroroller, mit

der Stédte bis zu 38 Kilometer Reich-
weite hat. Der Innenraum des Viersit-
zers wird von einem Panorama-Dis-
play dominiert, das sich unterhalb
der Frontscheibe auf 1,20 Meter Brei-
te erstreckt und Rundumbilder von
der Umgebung darstellen kann, die
von diversen Kameras aufgenommen
werden.

Stilistisch setzt Opel mit dem
Flextreme die Designsprache der
Genf-Studie GTC fort. Auffillig sind
das transparente Dach, die weit nach
vorne gezogene Frontscheibe, die kur-
ze Motorhaube sowie Verkleidungen
der Rider und des Markenlogos.

Text: Eberhard Kittler, Bernd Ostmann,
Birgit Priemer

Tipps fiir IAA-Besucher

Schauplatz der Internationalen Automobil-Aus-
stellung in Frankfurt ist das Messegelinde zwi-
schen Theodor-Heuss-Allee, Friedrich-Ebert-An-
lage und Europa-Allee. Es ist sehr verkehrs-
glinstig unweit des Autobahn-Westkreuzes
(A 5/A 648) und des Frankfurter Hauptbahnhofs
gelegen.

Parkplatze stehen am Rebstockgeldnde zur Ver-
fiigung, von dort verkehren Shuttlebusse. Aber
auch diesmal gilt: Rechtzeitiges Eintreffen sichert
den besten Blick auf die Exponate.

Fir Fachbesucher ist die Messe bergits am
11. und 12. September gedffnet, Publikumstage
sind vom 15. bis 23. September, taglich von
neun bis 19 Uhr.

Alle weiteren Hinweise finden Sie im beigehefte-
ten Booklet. Telefonische Auskiinfte unter der
Nummer 069/ 97507252, weitere Informationen
unter: www.auto-motor-und-sport.de/iaa2007
(Special) oder http://iaalive.auto-motor-und-
sport.de (IAA-Live).

'Bmumucs BS6
Laut Hersteller mit hesserer Brash~ 22
siruktur, tlazu modifizierte Frontiund
neties Interieur. Ab Anfang 2008

BB!LI.IAHBE 852
= '.Knmpaktwagen zwischen VW Pnln
~ und Golf, spater auch als Diesel.
 Markteinfilhrung Ende 2008
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FDTODWETTEEWERHREB

Srak. .

ufwendig in Szene gesetzte Proto-
Atypen, gigantische Messestinde
und spektakulire Prisentationen
machen die JAA zum Paradies fiir Foto-
grafen. Werden auch Sie bei Threm Messe-
besuch zum Motivjéger, und schicken Sie
Thre besten Schnappschiisse von Menschen
und Maschinen an auto motor und sport.
Thre Bilder kénnen Sie zwischen dem 11.
und 30. September unter www.iaa-fotowett-
bewerb.de direkt von der Festplatte oder
Digitalkamera hochladen. Dabei spielen
Dateiformat und Bilderanzahl keine Rolle.
Helfen Sie zudem der Redaktion bei der Aus-
wahl, und stimmen Sie fiir Ihren Favoriten ah.
Wenn Sie bereits bei auto-motor-und-
sport.de als User angemeldet sind, kénnen
Sie mit Ihren bisherigen Zugangsdaten mit-
machen. Neue User miissen sich neu an-
melden. Die besten und beliebtesten Leser-
fotos werden in Heft 22 vorgestellt.

Text; Jens Katemann
Fotos: Beate Jeske (1), Bildagentur-online

[E) 2072007

www.auto-motor-und-sport.de

Neue Perspektiuen gesucht: Wer | otografiert uaul der IAA in Frankfurt die ungewihnlichsten Szenen?

> IAA

~ Dateniibertragung so-

Unter www.iaa-fotowetthewerb.de
werden die Fotos hochgeladen

AM DRUCKER

Driicken Sie auf den Ausloser, und gewinnen Sie attraktive
Preise. Drei Nokia-Handys und 50 auto motor und sport-Abos
winken den Siegern des IAA-Fotowetthewerbs als Lohn.

i

Die drei besten Fotografen bekommen je eines
von drei Nokia 6110 Navigator im Wert von je
429 Euro (ohne Vertrag). Das Handy hat ein
integriertes 3D-GPS-Navigationssystem mit
gesprachenen Richtungsan-

weisungen. Die integrierte
Zwei-Megapixel-Kamera
ermdglicht den Fotografen
in Zukunft auch unterwegs
spontane Aufnahmen. Au-
Berdem bietet das 6110
schnelle Verbindungen
iiber UMTS-Netze mit
Unterstiitzung fiir HSD-
PA-Technik fiir rasche

wie einen komfortablen
mobilen Internetzugrif.
Die weiteren Gewinner
erhalten je eines von

50 auto motor und

sport-Jahresahos.




www.auto-motor-und-sport.de

echseln Sie einfach mal den Job, nur in Gedanken.
WSie sind jetzt Chef einer grofien Versicherung. Thr

Kongzern versichert fast neun Millionen Autos,
und damit verdienen Sie prichtig Geld. Am meisten aber
verdienen Sie mit den teuren, grofen Autos. Dummerweise
verbrauchen diese Autos in der Regel auch am meisten Ben-
zin, verursachen mehr CO, als kleine und sparsame Autos.
Was brauchen Sie, wenn diese Autos als CO,-Schleudern in
die Kritik geraten und Ihr Geschift darunter leiden konnte?
Richtig: Sie brauchen eine Idee.

Noch ein Jobwechsel. Nun sind Sie Besitzer einer Tank-
stellenkette und fiirchten, dass immer weniger Autos mit
lukrativem Spritverbrauch bei Ihnen einkehren und Super
Plus zapfen — wegen der CO,-Diskussion. Logisch, Sie brau-
chen eine Idee. Und die sieht so aus: Bieten Sie Thren Kun-
den an, den CO,-AusstoB ihrer Autos zu neutralisieren. Und
getreu dem neuen Ablasshandel-Motto ,,Sobald das Geld im
Kasten klingt, das CO; in den Regenwald springt® erlassen
Sie die CO,-Siinden gegen Bares.

Die Allianz-Versicherung bietet jetzt eine Kfz-Haftpflicht-
versicherung an, die mit einem ,,CO,-Minderungszertifikat*
gekoppelt werden kann. Der Halter eines VW Touareg 2.5
TDI mit einer jihrlichen Fahrleistung von 15 000 Kilometern
zum Beispiel zahlt zusitzlich 73 Euro pro Jahr. Das Geld
flieBit in sorgfiltig ausgewiihlte CO,-Ausgleichsprojekte nach
China, etwa den Bau einer Biomasse-Heizkraftanlage. Nach

WAS ZAHLT, IST MODERNSTE UMWELT-
TECHNIK IM AUTO. NICHT
DER CO,-AUFKLEBER AUF DEM AUTO

oo

kllmaneutral % )
et 7 F

& Allianz @ |
01550088 | COrneutra]

AusstoR unter 140 g CO; /km

2008

In Kooperauon mit dem wwr

(___._______‘. L4l
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WTRKUME SIND BAUME

Wir fahren Auto, also verursachen wir CO,,.
So weit, so klar. Unklar ist, warum jetzt Ver-
smherungen Autohduser und Tankstellen-
betreiber von uns Geld fiir einen modernen
CO,-Ablasshandel wollen, findet Ralph Alex.

Neuseeland in Windkraftanlagen. Oder nach Thailand, um
die Abwiésser in der Palmélindustrie mit Biogastechnik sau-
ber zu kriegen.

Mit dem Spruch ,Sprit tanken und Béume pflanzen®
preist dagegen der Bundesverband Freier Tankstellen (bft)
sein neues Modell. Wer an einer der 1667 bft-Tankstellen in
Deutschland vor der Kasse steht, um fiir den Nachschlag an
fossilen Brennstoffen zu bezahlen, kann freiwillig zwei Cent
pro Liter mehr hinlegen. Oder er kauft sich eine Klimabonus-
Jahresplakette, die maximal 50 Euro kostet. Damit werden
dann Bidume im ugandischen Kikonda, am Rio Aquidaban
in Paraguay und in Argentinien gepflanzt.

Suzuki- und Mazda-Héndler in vielen Stddten Deutsch-
lands vermarkten seit drei Wochen einen idhnlichen CO,-
Neutralitidtspakt. In England iibrigens wurde Land Rover
zum Pionier: Die Firma, deren Autos mit Werten von 194
bis 376 Gramm CO; pro Kilometer keine Musterknaben sind,
kassiert von Neuwagenkiufern umgerechnet 125 bis 244
Euro ab und steckt das Geld in die Ausgleichsprojekte.

Muss man das alles gut finden? Man muss nicht.

Und zwar aus fiinf Griinden. Erstens: Diese ganzen CO,-
Kompensationszahlungen sorgen nicht dafiir, dass umwelt-
schonende Autos mit geringem Verbrauch von der Industrie
entwickelt und von den Kunden gekauft werden — und genau
darauf kiime es an. ,,16 Liter auf 100 Kilometer sind vollig
okay"”, so die Botschaft. Hauptsache, der Spritfresser fihrt
mit einem ,Ich fahre CO;-neutral®-Zertifikat hinter der
Windschutzscheibe spazieren. Wer tatsichlich den Aufpreis
fiir moderne Umwelttechnik bei seinem neuen Auto be-
zahlt — seinen SUV kiinftig als Hybrid bestellt oder seine
Mittelklasse schon jetzt mit dem sparsamsten Diesel —, wird
schlechter gestellt, obwohl er das Richtige tut.

Zweitens: Auch Besitzern alter Autos wird der Anreiz
genommen, auf die aktuelle Umwelttechnik umzusteigen.
Einfach 50 Euro Klimazoll zahlen, und das Gewissen ist rein.
Im Gegensatz zum eigenen Auto.

Drittens: In Deutschland wird die CO,-basierte Kraftfahr-
zeugsteuer kommen. Das ist der bessere Weg. Wer viel CO,
verursacht, soll das auf seinem Girokonto spiiren.

Viertens: Kein Mensch ist auf Versicherungen oder Tank-
stellen angewiesen, wenn er CO,-Ausgleichsaktionen unter-
stiitzen will. Im Internet gibt es gentigend Organisationen,
die das anbieten. Auch mit Aufklebern fiirs Auto.

Und fiinftens: Wenn es den neuen Anbietern nicht vor
allem um die Sicherung ihrer Profite ginge, sondern um die
Atmosphire auf der Erdkugel, dann gébe es eine interessante
Mboglichkeit. Sie konnten Geld in CO.-MaBnahmen investie-
ren — aber ihr eigenes Geld. Es stammt ohnehin von den
Kunden, und es ist genug davon da: Die Allianz hat netto
im vergangenen Jahr sieben Milliarden Euro verdient. M




))"\__A GEFAHREN & GETESTET

www.auto-motor-und-sport.de

Flott ums Eck mit serienmaBigen :
17-Zillern und straffem Fahrwerk

bgesehen vom Typenschild am
AHeck ist dieses Auto eine vollig
normale Einser Limousine in
der kiirzlich lancierten Zweitiirer-Ver-
sion. Selbst unter der Fronthaube sight
es nicht viel anders aus als bei einem
118d oder 120d. Doch der 123d erweist
sich schon auf den ersten Metern als
ein Fahrzeug fiir GenieBier, dessen Clou
der durchzugsstarke Zweiliter-Diesel
mit zwei Turboladern nach Muster des
ebenfalls stufenaufgeladenen Motors in
335d und 5354 ist.

Wenn die Bezeichnung Sport-Diesel
jemals gerechtfertigt war, dann hier:
Das kompakte Auto mit dem 204-PS-
Triebwerk geht zur Sache, als miissten
mal eben die 24 Stunden auf dem Niir-
burgring heruntergeritten werden. Von
null auf 100 rennt es in 6,9 Sekunden.
Eine kleine Anfahrschwiiche bleibt,
aber ab zirka 1500 Umdrehungen setzt
uniiberhorbar der zundchst vom klei-
neren Lader losgetretene Bumms ein,
der groBereVerdichter schaltet sich bei
etwa 2000 Touren zu,

So steht jederzeit mehr als geniigend
Drehmament zur Verfiigung. Wer will, kann
den 123d schaltfaul und ohne jedes
Ruckeln bewegen. Es schiittelt den Mo-
tor allerdings kréftig, wenn er beim
Wiederstart an der Ampel zum Leben
erwacht — das ist der einzige Kritik-
punkt an der Start-Stopp-Automatik,
die andererseits fiir einen messbaren
Minderverbrauch sorgt. Den Durch-
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schnittsverbrauch des Autos gibt BMW
mit 5,2 Liter pro 100 Kilometer an (138
Gramm CO,/km) — bei lingerer Auto-
bahnfahrt und Zwischenspurts auf der
Landstrafe muss mit etwa eineinhalb
Liter mehr gerechnet werden. Wer aber
den Fingerzeig in Form der Hochschalt-
anzeige immer schon beachtet, ver-
braucht natiirlich weniger.

Der Motor dreht bis 4800/min, ist
aber bereits ab 3500 Kurbelwellenum-
drehungen recht laut. Die Schaltung
des 123d agiert gewohnt prizise, und
die ausgesprochen zielgenaue Servo-
lenkung braucht eine feste Hand. Dank
dem vergleichsweise leichten Motor
mil nur fiinf Kilogramm Mehrgewicht
gegentiber dem 120d-Aggregat bleibt
es bei der erwarteten, ausgewogenen
Achslastverteilung. Einlenk- und Kur-
venverhalten sind, nicht zuletzt wegen
des relativ straffen Fahrwerks mit se-
rienmaBigen 17-Zollern, ausgesprochen
knackig. Nur bei komplett deaktivierter
Fahrdynamikregelung (DSE) kommt ein
Schmankerl fir Sportfahrer zum Ein-
satz — die elektronische Differenzial-
sperre, die ansonsten nur der Sechs-
zylinder-Typ 130i an Bord hat.

So erweist sich der 123d als faszinie-
rende Fahrmaschine mit einem tollen
Triebwerk. Der Aufpreis von 4000 Euro
gegeniiber dem 120d mit 177 PS ist al-
lerdings sehr, sehr happig.

Text: Eberhard Kittler

DOPPEL-GANG ER

PriTiT

¥ Kein anderer Einser
hat so viel Bumms:
400 Nm sorgen im
BMW 123d fiir ein
flottes Fortkommen
auf Sechszylinder-
Niveau. F berlcht

Karosserie

Fiinfsitzige Limousine, Lange x Breite x Hihe 4239 x
1748 x 1421 mm, Radstand 2660 mm, Leergewicht
1410 kg, zuldssiges Gesamigewicht 1910 kg.

Fahrwerk

Einzelradaufhdngung vorn und hinten, vorn mit
Querlenkern und McPherson-Federbeinen, hinten mit
Querlenkern, Langslenkern, Schraubenfedern und
Stofdampfern, Stabilisator vorn/hinten, innenbeliiftete
Scheibenbremsen vorn/hinten, Reifen 205/50 R 17.

Kraftiibertragung
Hinterradantrieb, Sechsganggetriebe.

Motor

Vierzylinder-Reihen-Diesalmotor (Commen Rail) mit
Abgasturboladern und Ladeluftkiihler, Hubraum 1995
cm?®, Leistung 150 kW (204 PS) bei 4400/min, maxima-
les Drehmoment 400 Nm bei 2000/min.

Fahrleistungen

0-100 km/h 69s

Hachstgeschwindigkeit 238 km/h

Gesamtverbrauch (ECE) D 5,2 L/100 km
Grundpreis

BMW 123d (Zweitirer) Euro 30 950,-
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- Impreza 2.0R als
Sport-Version mit
- aerodynamischen

: w"m}j G

Die dritte Generation des Subaru Impreza startet Ende September mit
neuem Design und der bewéhrten, verfeinerten Technik. Fahrbericht.

Etﬁ;s mi.idé wirkender 1,5-Liter-Boxer.
Zghn Zentimeter lingerer Radstand und
deutlich verkiirzter hinterer Uberhang

23 20/2007

aum wiederzuerkennen ist der
Kneue Impreza. In seiner dritten

Generation hat sich der seit
jeher etwas rundlich und pummelig
wirkende Subaru zu einem frischen,
modernen Kompaktwagen entwickelt.
Lediglich die Form der Scheinwerfer
erinnert noch an die letzte Ausfithrung
des seit seinem Debiit im Jahr 1992 im-
mer nur evolutiondr veriinderten Vor-
gangers. Ein Grund fiir den vollkom-
men neuen Auftritt ist vor allem, dass
das kombiartige Steilheck nun einer
klassischen Schriagheck-Li-
nienfiihrung gewichen ist.
Aullerdem verfiigen die fiir

pakten aus Fernost wie beispielsweise
dem Toyota Auris und dem korea-
nischen Duo Hyundai i30 und Kia
Cee’d. Mit einem Einstiegspreis von
knapp unter 18 500 Euro ist er jedoch
deutlich teurer als diese, bietet aber
serienmifig einen Allradantrieb, der
etwa bei einem VW Golf noch viel hé-
here Investitionen erfordert.

Subaru konzentriert sich vorerst auf die
zivilen Modelle mit Saugmotor und schiebt
die kultigen Turbos spéter nach. Zum
Verkaufsstart am 29. September stehen

TECHNISCHE DATEN

einen bequemen Einstieg Fahrzougtyp I rnpsrlé‘;:rr. - im;:g:gj.oﬂ
weit GEEPenden Tiiren neu-  “yoiormauaryzylinderzai Boxer/d Boxer/d
erdings iiber Rahmen fiir die  “gypraum e 1498 1994
Seitenscheiben. Leistung KW (PS) 79 (107) 110 (150)
Diese Abkehr von extra- bei 1/min 6000 6400
vaganten Details hin zu eher _max. Drehm. Nm bei 1/min 142 hei 3200 196 bei 3200
konservativen Libsungen soll Leergewichl/Zuladung kg 1310/540 1345/545

: _Lénge x Breite mm 4415 x 1740 4415 x 1740
el o e S
preze : Radstand mm 2620 2620
schenmodell zu einer Alter-  goraiaum CNDA 301/1216 301/1216
native ﬁ“f QLY. gl'oﬁere.n Beschleunigung 0-100 km/m* s 14,0 (15,1) 9,6 (11,6)
Kéuferkreis entwickelt. Bis nachstgeschw.* kmi 175 (167) 193 (182)
2010 sollen die Impreza-Ver- EGE-Verbrauch* L/100km  Superbenzin  Superbenzin
kédufe so um 40 Prozent an- __ gesamt 75 (7.5) 8.4(8.2)
steigen. Er konkurriert vor  Grundpreis Euro  ca. 18500~ ca. 22 000~

allem mit anderen Kom-

* Werte fiir Automatikversion in Klammern
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die bekannten Vierzylinder-Boxer-Ben-
ziner mit 1,5 und zwei Liter Hubraum
zur Verfiigung, die etwas tiefer einge-
baut sind als im Vorgénger, um den
Schwerpunkt abzusenken. Im neuen
Modell leistet der Basismotor 107 statt
vorher 105 PS, und die Leistung des
Zweiliters wurde um zehn auf 150 PS
reduziert. Nur der Impreza 2.0R verfiigt
serienmdébig {iber ein ESP, das fiir den
1.5R auch gegen Aufpreis nicht liefer-
bar ist.

Das Baslistriebwerk geht zwar mit grofier
Laufruhe, aber auch mit gebremstem
Temperament zur Sache. Es ist weder
besonders durchzugsstark noch dreh-
freudig. Um einigermaBen flott voran-
zukommen, miissen die Génge des ex-
akt schaltbaren, jedoch insgesamt etwas

Formal ansprechendes, funktionales
Cockpit, das wegen des hohen
Hartplastik-Anteils aher nicht hesonders
hochwertig wirkt

zu lang iibersetzten Fiinfgang-Getriebes
weit ausgedreht werden. Entspannter
ist man mit dem Zweiliter-Motor unter-
wegs, der seine Kraft spiirbar souve-
réner entfaltet.

Beiden Versionen gemeinsam ist das
Fahrwerk mit der neu entwickelten,
kompakten Doppelquerlenker-Hinter-
achse. Thre gelungene Abstimmung
sorgt [iir eine straffe, gleichwohl ausge-
wogene Federung mit gutem Schluck-
vermégen und hohem Abrollkomfort,
Das Handling ist agil und dank Allrad-
antrieb weitgehend neutral. Die leicht-
gingige Lenkung konnte allerdings et-
was mehr Riickmeldung vermitteln.

Zum guten Komforteindruck tra-
gen schlieBlich auch die wohlkontu-
rierten Sitze bei. Das Platzangebot ent-
spricht — wie das neue Design ~ dem
Klassen-Standard.

Text: Hermann-Josef Stappen

TN 20/2007

www.auto-motor-und-sport.de

AU SECHS

Den optisch und technisch verfeinerten Audi A8
gibt es jetzt auch mit 2,8-Liter-V6. Fahrbericht.

i Linien-Treue: Das
| Ag-Design ist zu gut
fiir viel Make-up

‘ Selbst in der automobilen Ober-
‘ klasse stehen die Zeichen der
Zeit nicht ldnger auf Opulenz,
sondern auf intelligente Beschrankung.
Audi hat das bereits frithzeitig erkannt
und seinem Topmodell A8 einen sehr
leichten Alu-Spaceframe und einen re-
duzierten, eleganten Auftritt mitgege-
ben. Und nachdem W12- und V10-Mo-
toren (§8) den Anspruch auf hochste
Weihen glaubwiirdig untermauern, soll
jetzt ein neuer Basismotor die Konkur-
renten BMW Siebener und Mercedes
S-Klasse von unten attackieren.

Nur 2,8 Liter Hubraum, 210 PS und
280 Nm Drehmoment hat der jlingst im
A6 eingefiihrte V6 — so viel oder so we-

‘nig wie sonst keiner in dieser Klasse.

DATEN

Karosserie

Flinfsitzige Limousine, Lange x Breite x Hohe 5062 x.
1894 x 1444 mm, Radstand 2944 mm, Leergewicht
1765 kg, zuldssiges Gesamtgewicht 2290 kg.

Fahrwerk

Einzelradauthdngung vorn und hinten, vorn mit
Doppelquertenkern, Luftfederbeinen, hinten mit Quer-
lenkern, Luftfederbeinen, Stabilisator vorn/hinten, in-
nenbeliiftete Scheibenbremsen vorn/hinten, Reifen
235/65 R 17.

Kraftiibertragung
Vorderradantrieb, stufenloses Automatikgetriebe.

Motor

Sechszylinder-V-Mator, Hubraum 2773 cm?, Leistung
154 kW (210 PS) bei 5500/min, maximales Drehmo-
ment 280 Nm bei 3000/min.

Fahrleistungen

0-100 km/h 80s

Hochstgeschwindigkeit 238 km/h

Gesamtverbrauch (ECE) S 8,3 L/100 km
Grundpreis

Audi

AB 2.8 FSI Euro 61 900,-

Aber auch in Verbrauch und CO,-Aus-

stoll unterbietet der Benzin-Direktein-
spritzer sogar die sparsamsten Diesel-
Vertreter der gehobenen Zunft: 8,3 L/
100 km im ECE-Mittel und 199 g/km
sind jedenfalls vorbildliche Werte fiir
eine 5,06 Meter lange, mindestens 1765
Kilogramm schwere Luxuslimousine,

wenngleich der vorerst nicht geplante

2.7 TDI sicher noch etwas glinstiger
abschneiden wiirde.

Trotzdem hat Audi dem Benziner
mit Bedacht den Vorzug gegeben, schon
weil der neue, auf Effizienz getrimmte
2.8 eine wichtige Evolutionsstufe des
im Prinzip seit 1990 gebauten V6 dar-
stellt. Vom zweistufig variablen Ventil-
hub (Valvelift) profitieren sowohl Leis-

tungsentfaltung und Verbrauch. Zudem |

helfen neben diversen DetailmaBnah-
men vor allem die kleineren Ol- und
Wasserpumpen, die Reibungsverluste
gegeniiber dem unverdnderten 3,2-Li-
ter-F8I um 25 Prozent zu senken. Wei-
tere Einsparungen bringt die stufenlose,
neu abgestimmte Multitronic (Serie),
die bei konstanter Fahrt die Motordreh-
zahl auf bis zu 1100/min reduziert.
Klingt nach einem Sedativum fiir noto-
risch getriehene Hektiker, und tatsichlich
kann der fehlende TDI-Bumms im Na-
cken durchaus beruhigend wirken. Fast
zwangslaufig stellt sich eine verhaltene,
unaufgeregte Fahrweise ein, zumal der
V6 erfreulich kultiviert arbeitet und wie
die anderen Triebwerke durch eine
neue, dreischalige Kapselung akustisch
zusdtzlich geddmmt wurde. Mangeln-
des Temperament muss man dem A8
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2.8 gleichwohl nicht vorwerfen, weil
sowohl die Werksangaben wie der ge-
fithlte Vortrieb durchaus artgerecht
sind und nur selten den Wunsch nach
mehr Nachdruck wecken.

Das liegt auch am harmonisch ange-
passten Getriebe mit sieben elektro-
nisch simulierten Fahrstufen, das in-
zwischen seine frithere Unart — sprich
heulendes Beschleunigen mit konstan-
ter Drehzahl — weitgehend abgelegt hat.
In Funktion und Akustik ist es jeden-
falls von einer konventionellen Wand-
ler-Automatik kaum noch zu unter-
scheiden, und wenn es mal hesonders
zligig vorwirts gehen soll, sind manu-
elle Eingriffe entweder per Wihlhebel
oder Schaltwippen am Multifunktions-
Lenkrad (Extra) maglich.

Um trotz des neuen Sparmodells sein Pro-
fil als Dynamiker in der Oberklasse zu be-
haupten, bekommen kiinftig alle A8 die
direktere Servolenkung des S8, die ganz
erheblich zum leichtfiiBigen Handling
des etwas kopflastigen Fronttrieblers
beitrégt. Vom sensibleren Ansprechen
der neu abgestimmten Luftfederung auf
Querfugen ist allerdings nur wenig zu
spiiren, eher verbessern diverse Mab-
nahmen zur Gerduschsenkung an Rad-
aufhédngung, Unterboden und Scheiben
den Fahrkomfort. Ahnlich subtil fallen
die Modifikationen an Optik und Aus-
stattung aus, die wie bei einem gelunge-
nen Make-up den Charakter nicht ver-
filschen, sondern nur unterstreichen.

So kann man die beiden jetzt ange-
botenen Spurwechselwarner durchaus
programmatisch sehen: Der A8 bleibt
auch im Jahr 2008 seiner Linie treu.

Text: Bernd Stegemann

und Valvelift soll im A8 noch sparsamer als
im AG sein. Je 58 LED in den Riickleuchten
sind gut als Warnsignale und fiirs Design
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Das knackige
Fahrwerk im Type §
weckt Kurvenlust

SCHRAGE TYPE

Nur zweittirig gibt es den sportlichen Honda f
Civic Type S. Test der 2,2-Liter-Dieselversion.

Beim Design des Honda Civic die Motorhaube, unter der ein 2,2-Liter-

ist es wie mit Jazz-Musik, ge- Diesel arbeitet, ldsst sich vom Fahrer-
bratener Leber oder Dieter sitz aus nur erahnen.
Bohlen: Entweder man findet es total Der 140 PS starke Selbstziinder ver-
daneben oder richtig cool. Kein Fahr- spricht dank 340 Nm Drehmoment
zeug der Kompaktklasse polarisiert so Fahrspal bei méBigem Sprit-Konsum.
stark wie der erfolgreiche Japaner, fiir Mit einem Test-Schnitt von 7,2 Litern
den sich im Debiitjahr 2006 14 500 auf 100 Kilometer hilt or zumindest
deutsche Kaufer fanden. den zweiten Teil seines Versprechens
Der seit Mai offerierte Type S diirfte  ein. GeméiBigt gefahren, sind problem-
den Fanclub weiter vergrofern. Dank los Fiinf-Komma-Verbriuche drin.
Sportsitzen mit Alcantara-Elementen, ~Auch akustisch iibt sich der beruhigend
straffem Fahrwerk oder 17-Zoll-Felgen  sonor brummende Common-Rail-Vier-
umweht speziell diese Version eine zylinder in angenehmer Zuriickhaltung,
echte Kémpfer-Aura. Ein Ubriges tragt das passend abgestuf-
Fernab aller Geschmacksfragen macht  te Sechsgang-Getriebe bei, da im ldngs-
das extravagante Design den Zweitiirer ten Gang selbst bei Tacho 200 nur 3500/
vor allem nach hinten extrem uniiber- min anliegen.
sichtlich. Ein dicker Spoiler-Balken Ist das kleine Turboloch iiberwunden,
quer iiber der Heckscheibe und die an-  dreht der 2.2i-CDTi geschmeidig bis iiber
steigende Giirtellinie reduzieren das 4500/min hoch. Vom Hubraum-Bonus
Sichtfeld auf Skibrillen-Niveau. Auch  des 2,2-Liter-Motors ist im Vergleich zu

AR -WERTUNG

Sport

* * * * * Leistung 103 kW (140 PS) bei 4000/ Bremsweg
min, max. Drehmoment 340 Nm bei
2000/min. alls 109 ki
Umfangreiche Ausstattung, agiles kalt/warm 38/40 m
Handling, kultivierter Motor. Fahrleistungen
[ Uniibersichtliche Karosserie, Hichstgeschwindigkeit 205 km/h Krafistoffverbrauch

wenig schluckfreudige Federung.

Beschleunigung Testverbrauch Diesel 7,2 1/100 km
0 - 80km/h 63s
Motor 0 — 100 km/h 9.1s Gumd’"eis
Vierzylinder-Reihenmotor (Common 0 — 120 km/h 129s o
Rail) mit Abgasturbolader und 0 - 140 km/h 18,3s  Honda Civic

Ladeluftkiihler, Hubraum 2204 ¢cm?, 0 — 160 km/h 259s  2.2iCDTiType S Euro 23 600,-

—nm _——
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Sportliche Heckschiirze mit Doppel-
rohrauspuff. Der Heckspoiler

stiirt die Sicht nach hinten erheblich

e

je 140 PS, verspielt wirkendes

Cockpit mit problemloser Bedienung

JET-DREAM

Fiat riistet seinen Bestseller Grande Punto mit
einem 120 PS starken T-Jet-Turbomotor auf. Test.

it dem Grande Punto kehrte

M Fiat im Herbst 2005 endgiil-

' tig auf die StraBle des Erfolges
| zurtick, Damit man dort auch weiter
| fahren kann, wird das Motorenangebot
sukzessive erweitert. Zunéchst ergiinzt
der neue T-Jet-Vierzylinder mit 120 PS
das Programm. Er basiert auf dem Fire-
Triebwerk mit 1,4 Liter Hubraum, das
auch als Zweiventiler mit 77 und als

| Vierventiler mit 95 PS zur Wahl steht.
Fiir den Einsatz mit Turbolader wur-

de der Vierventiler kréftig tiberarbeitet:
Steiferer Motorblock, geschmiedete
Kurbelwelle, Kolben mit Spritzélkiih-
lung sowie eine groBere Wasserpumpe
stellen sicher, dass die Maschine so-
wohl den gestiegenen thermischen Be-
lastungen als auch den héheren Mit-

- teldriicken gewachsen ist. Geéinderte
Brennridume, modifizierte Ventilsteuer-
zeiten und das moderne Aufladungs-

Temperamentvoll'und
kultiviert: Grande Punto
mit T-Jet-Turbomotor

system, das eine kleine [HI-Turbine mit
starrer Schaufelgeometrie und einen
Ladeluftkiihler einschliefit, sind die
leistungsfordernden MaBnahmen.

Das Ergebnis ist aller Ehren wert und
verleiht dem Grande Punto einen eigen-
standigen, reizvollen Charakter, der ein
wenig an den eines Diesels erinnert.
Denn sein Motor geht schon ab 2000
Touren so krattvoll zur Sache; wie man
es von kleinen Benzinern normalerwei-
se gar nicht gewohnt ist. Weil der Schub
nicht schlagartig, sondern sanft ein-
setzt, begeistert die Maschine mit sehr
angenehmer Leistungsentfaltung.

Zudem hingt sie prima am Gas, ar-
beitet kultiviert und bar jeglicher Hek-
tik und animiert so zu gelassener Fahr-
weise mit relativ friithem Hochschalten
bei etwa 4000/min. Dann steht bereits
im ndchsten Gang gentigend Schubkraft
zur Verfiigung. Gleichwohl zeigt sie

Type S als Diesel oder Benziner mit

den iiblichen Zweiliter-Maschinen in
dieser Klasse aber nichts zu spiiren. In
Beschleunigung und Elastizitéit bewegt
sich der 140-PS-Civic auf dem Niveau
dhnlich starker Versionen von Golf&Co.
Richtig Spall machen die leichtgiin-
gige, aber prézise und ausreichend Stra-
Benkontakt vermittelnde Lenkung sowie
das zackige Handling. Der sportliche
Auftritt wird allerdings mit Komfortein-
buBlen erkauft. Schon durchschnittlich
sanierte Autobahnen iiberfordern das
Ansprechverhalten der Type-S-Fede-
rung. Auf schlechten Pisten kommen
daher héufig Zweifel auf, ob ein braver,
unspektakuldrer Motor wirklich ein so
sportliches Fahrwerk braucht.

Text: Dirk Gulde
Fotos: Achim Hartmann

“HiS- -WERTUNG

108, 6. 8%¢

Gutes Raumangebot, solider Qualitatseindruck,
kultivierter, kraftiger Motor, ausgewogene Federung,
sicheres Fahrverhalten, ESP Serie, gtinstiger Preis

B Schiechte Ubersichtlichksit, hoher Verbrauch,
Schaitung und Lenkung wenig prazise
Motor

Vierzylinder-Reihenmotor mit Abgasturbolader und La-
deluftkiihler, Hubraum 1368 cm?, Leistung 88 kW (120 PS)
bei 5000/min, max. Drehm. 206 Nm bei 1750/min.

Fahrleistungen

Haochstgeschwindigkeit 185 km/h
Beschleunigung

0 - 80km/n 65s
0 — 100 km/h 99s
0 - 120 km/h 139s
0 — 160 km/h 2845

Bremsweg
aus 100 km/h kalt/warm 39/40 m

Kraftstoffverbrauch

Testverbrauch Superbenzin 8,7 L/100 km
Grundpreis

Fiat Grande Punto

1.4 T-Jet 16V Euro 16 080—

sich bei Bedarf drehfreudig, klingt aber
im oberen Bereich kernig.

Der temperamentvolle Eindruck des
Fiat tduscht und trostet dariiber hinweg,
dass er beim Beschleunigen von null
auf Tempo 100 mit 9,9 Sekunden die
Werksangabe um eine glatte Sekunde
verfehlte. Auch der hohe Testverbrauch
von 8,7 L/100 km korrespondiert nicht
mit der Grofie von Motor und Auto.

Dennoch macht der T-Jet-Motor
Freude — und Appetit auf mehr. Eine
150-PS-Variante ist bereits fiir die sport-
liche Abarth-Version ab Friihjahr 2008
angekiindigt. Guten Hunger.

Text: Werner Schruf
Foto: Achim Hartmann




Edel und groB sind hei
der A6 Avant ist zudem
ein arrivierter Bestseller.
Zieht der V70 trotzdem
am Audi vorhei?
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Lombiheck und kréftiger Sechszylinder-
Benzinmotor sind eine reizvolle
Paarung. Zum Beweis dieser These treten

aelA6 Avant 3.2 FSI und der
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Gut ableshare Instrumente, Top-Verarheitung:
ein typisches Audi-Interieur

S S —— - =

Die Direkteinspritzung bringt dem V6-Ben

einen kleinen Verbrauchsvorteil

£l i Bt
Im Fond hat der Audi mehr Beinfreiheit und die
etwas hequemere Sitzhank zu bieten

ahrvergniigen kommt nicht
zwingend auf, wenn man zwei-
einhalb Tonnen durch die Lan-
de wuchtet. Auf der anderen Seite
mdchte sich nicht jeder - fiir mehr Dy-
namik — in einen engen Sportwagen
zwingen. Die vier Zutaten Platzange-
bot, Komfort, Handlichkeit und Leis-
tung wollen fiir eine stimmige Bezie-
hung zwischen Auto und Fahrer also
richtig kombiniert sein, und da kommt
der Oberklasse-Kombi ins Spiel.

Volvo hat einen ganz neuen Pfeil im
Kécher, der auf die Herzen der nicht
ganz unvermdgenden Kundschaft zielt.
Denn der zum Test antretende V70 mit
dem 285 PS starken Topmotor T6, All-
radantrieb, Automatikgetriebe und in
der besten Ausstattung Summum
schlédgt mit 52 040 Euro zu Buche. Der
Audi A6 Avant 3.2 FSI mit 255 PS, als
Quattro ebenfalls allradgetrieben und
mit Sechsstufen-Automatik, kostet da-
gegen 49 300 Euro. Wirklich billiger ist
er aber nicht, denn vieles, was das Le-
ben mit dem Auto angenehm macht
und im Volvo serienmiBig ist, muss bei
ihm als Option geordert werden.

Dazu gehoren Ledersitze mit Behei-
zung, Bi-Xenon-Scheinwerfer, Tempo-
mat, Multifunktions-Lenkrad oder der
Bordcomputer, Will man beide Autos
gleich ausstaffieren, ergibt sich ein

Der Volvo ist das deutlich
hohere Auto, ein Vorteil beim
Sperrgut-Transport

Preisunterschied von iiber 2400 Euro
— zugunsten des V70. Auch bei vielen
anderen Extras wie Metallic-Lackie-
rung, DVD-Navigation oder Schiebe-
dach kommt der Volvo-Kéufer giinstiger
weg. Dafiir sucht man in seiner Auf-
preisliste das Luftfeder-Fahrwerk — der
Audi-Testwagen hat es (1950 Euro) —
vergebens, findet dort aber die kryp-
tische Bezeichnung: Fahrwerk mit Four
C-Technologie (1540 Euro). Dieses im
Testwagen nicht vorhandene Extra er-
laubt es beim Fahren, zwischen drei
Dampfer-Einstellungen (sportlich, nor-
mal, komfortabel) zu wihlen.

Ob das Fehlen des einstellbaren Fahr-
werks ein Mankao ist, kldren wir spiiter. Zu-
néchst werfen wir einen Blick in die
Kombis. Klare, ruhige Linien {iberwie-
gen im V70 — skandinavisches Design,
wie man es erwartet. Offenporige Holz-
Zierteile, Blenden aus Aluminium, wei-
ches, aber eine Spur zu glattes Leder
und Kunststoffe mit hochwertiger Op-
tik erfrenen Augen und Hiénde. Die
Verarbeitung ist fast tadellos, sieht man
von Gussgraten an beiden Seiten der
frei stehenden Mittelkonsole ab.

Auf den Vordersitzen finden selbst
sehr grofie Nordménner bequem Platz,
vermissen allerdings Seitenhalt. Weite
Verstellbereiche von Lenkrad und Sit-
zen erlauben die Anpassung an kleinere




Personen. Wihrend das Raumgefiihl
vorn sehr grofziigig ausfillt, ist die
Beinfreiheit im Fond knapp. Hier feh-
len jene drei Zentimeter, die der A6
beim Radstand voraus hat.

Tatséchlich sitzt man vorn im Audi
sehr gut und auch hinten angenehmer
als im Volvo. Die Sitzbank ist im A6
starker ausgeformt, was zu Lasten einer
echten Dreisitzigkeit der Bank geht.
Zudem ist sie beim Audi nur asymmet-
risch geteilt, beim Volvo jedoch gedrit-
telt, was ihn variabler macht.

Beim V70 lasst sich auch noch die
Beifahrer-Sitzlehne flach nach vorn
klappen, womit er sich als der vielsei-
tigere Kombi erweist. Der praktischere

ist er obendrein, denn sein Gepéackab-
teil ist so geschnitten, dass es deutlich
sperrigeres Gut aufnehmen kann. Also:
Stiarken in der Variabilitit, aber Schwi-
chen in der Ergonomie.

Wie schon beim letzten V70 fihrt
der Navigations-Monitor oben aus der
Armaturentafel aus, was ihn sehr gut
ablesbar macht, Stark gewodhnungsbe-
diirftig ist jedoch die Bedienung des
Navigators iiber Knopfe auf der Riick-
seite einer Lenkradspeiche, die man
zwar erfiihlen, nicht jedoch sehen kann.
Auch die Instrumentierung kann nicht
tiberzeugen. Die metallisch schim-
mernden Zifferblitter sehen zwar edel
aus, sind aber je nach Lichteinfall nicht

| Ganz neu sind die im Volvo integrierten und
| hiihenverstellbaren Kindersitze




Fahrzeugtyp Audi A6 Volvo V70
Avant 3.2 FSI T6 AWD
Quattro Summum
Motorbauart/Zylinderzahl Ve Reihe/6
Hubraum cm?® 3123 2953
Leistung KW (PS) 188 (255) 210 (235)
bei 1/min 6500
max. Drehm. Nm bei 1/min 330 bei 3250 400 he: 1500 |
Schadstofeinstufung Euro 4 Euro 4 |
C0;-Ausslaf 0/km 262 267
Leergewicht/Zuladung kg 1833/537 19807/503
Anh@ngelast/gebremst kg 750/1900 750/2000
Lénge x Breite mm 4933 x 1855 4823 x 1851
X Hiha X 1463
Radstand mm 2843 2816 |
Wendekrais links/rechis m 12,0/ 11,6 12,5/124 I
Gepackraum LADA 565/1660 575/1600
Tankinhalt L 80 70
Innenbreite vorn/hinten mm_ 1530/1510 1535/1520
Innenhihe vorn/hinten mm 1025/975 985/960
Normsitzraum mm 750 765
QuadermaB kKleinmm 570 x 845 830 x 875
LxBxH X 660 X 670
groBmm 1575 X 845 1810 x 875
% 660 % 670
Testwagenbereifung 225/55 R16Y  225/50 R17 W
Continental Continental
Premium Gont.  Sport Contact 2
Kraftiibertragung Allradantrieb Allradantrieb
Sechsgangaut.  Sechsgangaut.
Beschleunigung ]
0- 80km/h 58 54
0-100 km/h 8,3 74
0-120 km/h 114 10,3
0—130 km/h 13,1 11,8
0-140 km/h 149 13.4
0-160 km/h 19,6 17,6
Hidchslgeschw. knvh 250 245
Bremsweg m
aus 100 km/h kalt leer 39 38
aus 100 km/h kalt beladen 40 41
aus 100 km/h warm beladen 42 41
aus 190 km/h kait leer 135 135
p-Split-Bremsweg 132 113
Testverbrauch /100 km 13.1 14,4
min. (ams-Verbrauchsrunde) 8,6 a1
maximal 15,6 17.3
Reichweite 611 486
ECE-Verbrauch L/100 km  Superbenzin Super Plus
Stadt 15,7 16,4
{iber Land 8.1 8.1
gesamt 10,9 11,2
Innengerdusch dB(A)
bei 50 km/h 60 57
bei 80 km/h 65 59
bei 100 km/h 67 62
bei 120 km/h 68 66
bei 130 km/h 69 67
bei 140 km/h 7 68
bei 160 km/h 71 70
Fahrversuche leer/bel. km/h
Slalom 18 m 58,4/57,3 58,6/57,3
180-Wedeltest 124,1/118,2 122,6/120,0
VDA-Ausweichgasse
Einfahrgeschwindigkeit 69/66 68/67
Ausfahrgeschwindigkeit 45/47 45/45
Festkosten Euro
Steuer 216,- 203-
Haftpflicht 1120~ 1184~
Teilkasko" 849 - 658,—
Vollkasko® 2689~ 2018,-
Unterhallskosten im Monat®
bei 15 000 km/Jahr a7~ 470~
bei 30 000 km/Jahr 760~ 769
Grundpreis Euro 49300~ 52 040~
Dachreling © 250,-
Einparkhilfe 770, 770~
adapt. Geschwindigkeitsregelanl. 1590,- 1540,—
Lederausstattung 1900,-* e}
Metallic-Lackierung 905~ 810~
Navigationssystem 3065~ 2410~
elekirisches Schiebedach 1130~ 1020~
Sitzheizung 360,- O
elekir. Sitzverstellung m. Memory 1355, 670~
Telefonvorbereitung Bluetooth 720~ 360,—
Bi-Xenon-Scheinwerfer 1425~-9 0/350,-#

"iohne $8; © mit 150 Euro SB; ¥ ohne Wertverlust;

* nur in Verbindung mit Sitzheizung; *inkl. adaptivem Kurvenlicht;

# Aufpreis far adaptives Kurvenlicht; O = Serie

In schnell'gefahrenen Wechselkurven, hier beim Slalom, liegt der Audi‘ruhiger

Mit dem ﬁepackraumpaket (95 Euro) und dem Fixierset (165 Eura) ist der Avant-Kofferraum
fiir fast jedes Gepackproblem geriistet. Die Buchstahen auf dem Navi-Monitor sind zu klein

optimal ablesbar. Audi zeigt, wie es
besser geht. WeiB} auf schwarz beschrif-
tete Instrumente mdégen konventionell
anmuten, lassen sich aber bei allen
Lichtverhéltnissen ablesen. Dass der
Navi-Monitor etwas tiefer sitzt als im
Volvo, ist kein Problem. Die winzigen
Buchstaben, mit denen die Adressen
eingegeben werden miissen, dagegen
schon. Immerhin geht die Eingabe
schnell von der Hand.

Schwedischen Eigensinn beweist Volvo
immer noch mit dem quer eingebauten
Reihensechszylinder, der jedoch ein
kultivierter Zeitgenosse ist. Ohne Vibra-
tionen treibt der Dreiliter den 1900 Ki-
logramm schweren Kombi munter vor-
an. Er hidngt gut am Gas und hat nichts
gegen hohere Drehzahlen einzuwen-
den. Die Sechsstufen-Automatik halt
iiberwiegend den korrekten Gang parat.

Wird die StraBie jedoch sehr kurvig und
hiigelig, empfiehlt es sich ab und an,
manuell zurtickzuschalten.

Ein weniger feiner Zug der Antriebs-
einheit ist ihr Durst (14,4 L/100 km).
Dass der A6 bei vergleichbaren Fahr-
leistungen mit 13,1 L/100 km aus-
kommt, zeigl das gréBere Sparpotenzi-
al seiner Benzin-Direkteinspritzung.
Allerdings leistet der 3,2-Liter-V6 auch
30 PS weniger, was sich vor allem im
Durchzug bemerkbar macht. Im An-
triebskomfort hat der V6 dem Reihen-
motor gegeniiber keine Nachteile, Vi-
brationen sind ihm ebenso fremd, die
Laufkultur ist angenehm. Genau wie
der Federungskomfort, Womit wir bei
den luft- beziehungsweise stahlgefe-
derten Fahrwerken wiren.

Hier gibt es spiirbare Unterschiede.
Der Audi liegt insgesamt ruhiger, und




GESAMTERGEBNIS

Fahrzeugtyp Volvo Audi A6
V70 Avant =
(Maximalpunkizahl)  T6 AWD 3.2FSI0. |
Karosserie
Innenmafe (10) 9 9
Raumgefihl (10) 9 8
Kofferraum (10) 9 8
Zuladung (5) 2 2
Funktionalitat (10) 9 7
Serien-/Zusatzausstattung (15) 15 10
Sicherheitsausstattung (passiv) (25) 16 13
Qualitatsanmutung (15) 14 14
SUMME (100) 83 71
Bediensicherheit
Rundumsicht/Ubersichtlichkeit (10) 9 7
Bedienbarkeit (25) 21 23
Licht (10) 8 5
Instrumente (5) 4 5
SUMME (50) 42 40
Fahrkomfort
Federung leer 25) 22 22
Federung beladen 15 13 13
Sitze vorn 20 17 19
Sitze hinten (10 7 8
Klimatisierung (10) 8 8
Innengerausch-Messwerte™ (5) 5 3
Gerduscheindruck (10 8 8
Wendekreis (5 1 2
SUMME (100 81 83
Antrieb
Laufkultur (15 14 14
Durchzugskraft (10 8 7
Leistungsentfaltung (5 5 4
Schaltung/Getriebeabstuf, (25) 23 23
Beschl./Hochstgeschwindigkeit (20) 13 11
Testverbrauch (20) 5 6
Reichweite (5) 2 3
SUMME (100) 70 68
Fahrsicherhelt
Fahrsicherheit leer (20) 18 19
Fahrsicherheit beladen (15) 13 13
Fahrdynamik-Test (5) 4 4
Sicherheifsausstattung (aktiv) (20) 9 10
Handling {5 11 13
Lenkung (10) 9 9
Traktion/Wintertauglichkeit (10) 10 10
Geradeauslauf/Windempf. (5) 4 4
SUMME (100) 78 82
Bremsen
Bremsweg leer (100 km/h) (10) 9 8
Bremsweg kalt beladen (") (5 3 3
Bremsweg warm beladen (") (10] 7 6
Bremsweg aus 190 km/h (5 4 4
Pedalgefihl (5 5 4
p=Split-Stabilitdt (5) 4 5
y-Split-Bremsweg (5 3 1
Bremsassistent (5 4 3
SUMME (50 39 34
Eigenschaftswertung (500) 393 378
Umwelt
Minimalverbrauch (20 6 7
Emissionsverhalten (10 2 2
Leergewicht (10 3 4
Siand- und Fahrgerausch® (10 9 10
SUMME (50, 20 23
Kosten
Grundpreis* (25) 20 25
Aufpreisgestaltung (5) 4 3
Wiederverkaufschancen (10) 6 6
Festkosten fiir 5 Jahre* (15) 15 15
Wart/Rep. 100 000 km* (15) 15 15
Kraftstoff 100 000 km* (20 14 20
Garantie (10 5 5
SUMME (100 79 89
Gesamtwertung (650) 492 490
1.voLvo 2. AUDI

Grof ist der V70 und sehr iippig
ausgestattet, komfortabel oben-
drein. Auch im Antrigbskapitel

sammelt er Punkte, andererseits

ist der kréftige Durst des Reihen-

sechszylinders ein Manko.
* Bester erhdlt volle Punktzahl

Der A6 Avant ist das fahrerorien-
fierte Auto, mit tollem Handling
und dennoch ansprechendem
Komfort, die Kombitugend Varia-
bilitat kommt zu kurz. Schwéchen
im Bremsenkapitel.

8 20/2007

sein Aufbau schwankt weniger als der
Volvo. Der gibt dafiir, vor allem auf der
Autobahn, den schweren Wagen und
schwebt sehr weich iiber die Verwer-
fungen der SchnellstraBe. Einstellmog-
lichkeiten vermisst man beim V70
nicht. Der A6 hat sie zwar, aber sie brin-
gen nur wenig. Was man auch anwihlt,
auf der Autobahn verhirtet sich der
Audi etwas und spricht eine Spur hél-
zern an. Auf der LandstraBe liegt der
Vorteil dann wieder beim A6, der hier
besonders die kurzen Wellen souve-
raner wegsteckt. Trotz unterschied-
lichen Charakters sind beide Fahrwerke
iiberdurchschnittlich komfortabel.
Sportlicher ist der A6. Sein Handling
ist knackiger, er bleibt noch neutral,
wenn der Volvo schon zu untersteuern
beginnt. Auf Lastwechsel reagieren bei-
de harmlos, die Fahrsicherheit liegt auf
sehr hohem Niveau, wozu auch die pri-

zisen Lenkungen beitragen. Die unter-
scheiden sich zwar, passen aber zum
jeweiligen Auto-Charakter. Im Audi
lenkt es sich eine Spur direkter, im Vol-
vo hesonders leichtgéngig.

Uberraschende Unterschiede zeigen
sich bei den Bremsanlagen. Mit Vortei-
len fiir den Volvo, denn er verzigert
etwas vehementer, und der p-split-
Bremsweg ist 19 Meter kiirzer als beim
A6 — bei guter Richtungsstabilitit.

So sammelt der ausgewogene neue
Schwede fleifig Punkte und steht am
Ende als der Sieger da — er bereitet
zweifellos viel Lust beim Lastentrans-
port. Trotz Stdrken bei der Agilitit, des
niedrigeren Verbrauchs und der Vor-
teile im Kostenkapitel kommt der Audi
nur auf Rang zwei.

Text: Christian Bangemann
Fotos: Achim Hartmann




LEINEN-
ZWANG

Die Politik nimmt die Autoindustrie
beim Kraftstoffverbrauch an die

Leine. Und die reagiert mit einer Fiille
von Konzepten, die das Auto spar-
samer machen sollen. Ein Uberblick

tiber die Sparmodelle der IAA.

EE 2072007

er bietet weniger? Angefacht
durch die Diskussion um
den Klimawandel und die

Konsequenzen fiir den Verbrauch un-
serer Autos, also deren CO,-Emissi-
onen, entbrannte schon im Vorfeld der
IAA unter den Autoherstellern ein
Wettlauf der ungewohnten Art. Leis-
tung, Beschleunigungswerte oder De-
sign treten als Verkaufsargument
scheinbar zuriick, in vorderster Reihe
steht das, was hinten rauskommt.

Und damit sind keine Schadstoff-
emissionen gemeint, sondern die ungif-
tigen, aber fiirs globale Treibhaus ent-
scheidenden Kohlendioxidemissionen.
Die lassen sich nur durch Verminde-
rung des Treibstoffverbrauchs eindédm-
men. Denn bei Kraftstoffen fossiler Her-
kunft ist Kohlenstoff wesentlicher
Bestandteil, der nach dem Verbrennen
als CO; in die Atmosphére entweicht.

Das Thema CO.-Minderung ist also
Trumpf, und die Autoindustrie nutzt
die IAA, um ihre Kompetenz zur Ver-
brauchsreduzierung zu présentieren —
mit einer Vielzahl unterschiedlichster
Konzepte und Alternativen.

Dabei zeigt sich, dass der tiefe Griff

in die High-Tech-Trickkiste nicht zwin-

gend notwendig ist. Schon mit
@ konsequenter Anwendung her-
kémmlicher, lingst bekannter

Techniken lésst sich der Verbrauch spiir-
bar verringern. Schon im letzten Jahr
stellte VW das mit dem Konzept des
Polo Blue Motion eindrucksvoll unter
Beweis. Anders als beim einst wenig
erfolgreichen Drei-Liter-Lupo ldsst sich




Sparkonzepte haben Konjunktur: Das Ringen um die weiBeste Umweltweste ist in vollem Gang

mit konventionellen Rezepten ein spar-
samer viersitziger Kleinwagen darstel-
len: Aerodynamischer Feinschliff, ein
effizienter Dreizylinder-Diesel, lingere
Getriebeiibersetzung, dezente Gewichts-
minderung und rollwiderstandsérmere
Reifen fithren nach EU-Norm zu einem
Gesamtverbrauch von 3,8 Liter/100 km.
Auf CO,-Emissionen umgerechnet setzte
VW damit einen eindrucksvollen Mark-
stein von nur noch rund 100 Gramm CO,
pro Kilometer.

Dem Polo Blue Motion folgte nach
gleichem Rezept inzwischen der Passat
mit glelchem Familiennamen, und auf

5550, der IAA wird der Golf
samt seiner Derivate als
B}ue Motmn Variante debiitieren. Nahe-
liegend, dass nach ganz dhnlichem Re-
zept auch die Konzerntochter Audi mit
Sparmodellen des A3 und A4 nachzog,

die als e-Modelle firmieren.

Auch die tschechische Tochter

Skoda baut eine umweltfreund-
liche ,,Green Line“-Kollektion auf.

Natiirlich haben auch Ford und Opel
die Bedeutung solcher Oko-Modellfa-
milien erkannt und riisten inzwischen

nach. Ford startet mit

dem Focus ECOnetic auf
der IAA mit rollwiderstandsarmen Rei-
fen, tiefergelegter Karosserie und ver-
besserter Aerodynamik. Getriebedle
niedriger Viskositit sind ein weiterer
Baustein des Wirkungsgrad-Feinschliffs.
Weitere ECOnetic-Varianten sollen in
den anderen Modellreihen folgen.

Opel vertreibt unter dem Etikett
ecoFlex kiinftig besonders emissions-

f’:" *, arme Modelle. Premiere fei-
‘r@, ern auf der IAA der Corsa mit
; dem 1.3 CDTi, der sich frei-
lich nur auf Augenhéhe mit dem Golf
Blue Motion bewegt. Mit gleicher Mo-
torisierung werden Meriva und Astra
folgen. Opel will seine ecoFlex-Initia-
tive allerdings breiter angelegt wissen.
Dazu gehoren zum Beispiel auch Erd-
gas-Varianten des Zafira und Combo.
Dass vor allem der Dieselmotor ein Spar-
konzept per se ist, will Mercedes mit
etlichen neuen Modellvarianten unter
Beweis stellen. Mit Optimierungen bei
Motorentechnik und Energiemanage-
ment soll beispielsweise 2008 ein A 160
CDI mit ebenso giinstigen CO,-Emissi-
onen — 119 g/km respektive 4,5 Liter
Diesel auf 100 Kilometer — aufwarten
wie die Golf- und Corsa-Okovarianten.
Mit geztigeltem Durst soll ab Dezember
auch das C 220 CDI T-Modell (6,1 L/100
km) und ab 2008 der C 200 CDI (5,1

L/100 km) auf den Markt kom-
@ men. Und natiirlich der E 300
Bluetec (Heft 18/07), der auch
abgastechnisch auf die Hohe kiinftiger
EU5-Grenzwerte gebracht wurde.

Doch auch den Benzinmotor will -

Mercedes mit der Direkleinspritzung
der zweiten Generation auf Sparkurs
trimmen. Bisher nur im CLS 350 CGI
verfiigbar, soll der 292 PS starke V6 nun
auch in der E-Klasse kommen. Einen
etwas anderen Kurs in Sachen Ottomo-
toren fidhrt man dagegen im VW-Kon-
zern. Dort will man bis auf Weiteres bei
der homogenen (FSI)-Direkteinsprit-
zung blieben und ihr Sparpotenzial mit

> Vom Mikro- zum Vollhybrid

BHH, Ilalmler und 6M

\mrsiandlgten sich mit dem
- Two-Mode-Hybrid auf .

~ eine Vollhybrid-Version .
mitzwel Elekiro- 1 {
muluren ;

-Varianten anbieten

Mit dem Integrierten
. Starter-Generator (ISG)
- will Daimler bald zu-

sétzliche Mildhyhrid-
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» Volvo-Studie eines Plug-in-Hybrid
Radnahenmotaren sorgen fiir
Antrieb an allen vier Rddern

Die Volvo-Studie auf Basis
des C30 arheitet als seri-
eller Hybrid. Ein FlexiFuel-

Motor treibt den Strom @ Generator
erzeugenden Generator, der @ Radnahenmotoren
eine Batterie [adt. Die © Batterie

Downsizing und Turboaufladung (TFSI)
weiter optimieren.

Z7aSy Und wo bleibt im Konzert
QSﬁ der Oko-Beflissenen Hybrid-

: Protagonist Toyota? Das Oko-
Schaustiick IQ Concept soll Sparkom-
petenz in einem Diesel-Kleinwagen
zeigen. Ansonsten setzen die Japaner
weiter auf ihr Erfolgsrezept, den Hy-
brid. Inzwischen aber sind die Hybrid-
Epigonen dem Vorkdmpfer Prius dicht
auf den Fersen —mit einer Vielzahl von
Varianten. Fiir typische Stadtautos wie
den Smart wird es sowohl fiir Benziner
und Diesel schon bald Mikro-Hybrid-
Versionen geben, die vor allem den
City-Verbrauch mit hdufigen Stand-
und Roll-Phasen spiirbar verringern
konnen. Aber selbst im gemischten Ge-
samteinsatz kann sich sogar ein Smart
CDI nochmals um 0,3 L/100 km oder
zehn Prozent verbessern.

Auch Opel stellt in einer Studie auf
der TAA einen Corsa Hybrid mit Starter-
Generator und einer Start-Stopp-Auto-
matik in Aussicht, der freilich im EU-
Verbrauchsschnitt den Polo Blue Mo-
tion kaum unterbietet. Ebenfalls in
Form von Studien befasst sich Volvo
mit Mikrohybrid- und Diesel-Vollhy-

50 20/2007

A R ENMDE

A U T D K D M Z

Zur alltidglichen Kurzstrecke reicht das

Aufladen an der heimischen Steckdose

bridvarianten, deren Serieneinsatz al-
lerdings noch ungewiss ist.

Konkreter hingegen ist die Umsetzung
jener Two-Mode-Vollhybride, initiiert
durch die Gemeinschaftsentwicklung
von GM, Daimler und BMW, mit der
Verbrauchseinsparungen bis zu 25 Pro-
zent erreichbar sein sollen. Den Anfang

DER ZWANG ZUM
SPRITSPAREN AKTI-
VIERT EINE VIEL-
ZAHL NEUER UND
AUCH ALTER IDEEN

machen die beiden GM-SUV GMC Yu-
kon und Chevrolet Tahoe, 2009 wird
Mercedes mit dem ML 400 Hybrid
nachlegen. Auch BMW stellt mit sei-
nem Concept X6 ActiveHybrid schon

einmal seine Version des Two-
@ Mode-Hybrid vor, kombiniert

mit jenem optimierten Energie-
management, das bereits als Bestandteil
der Efficient Dynamics-Strategie be-
kannt ist. Mercedes will dariiber hinaus

ab 2009 eine Reihe weiterer Mild-
hybrid-Varianten (im S 400 und den
Bluetec-Modellen S 300, E 300 und C
300) lancieren, bei denen ein auf der
Kurbelwelle integrierter Starter-Gene-
rator sowohl die Rolle eines Boosters
beim Beschleunigen als auch die einer
Start-Stopp-Automatik iibernimmt.
Zunéchst noch als Studie bringen
Opel/GM (Heft 19/07) und Volvo die
Varianten des so genannten Plug-in-Hy-
brids ins Spiel. Dabei handelt es sich
im Prinzip um einen Elektroantrieb, der
sich aus einer Bordbatterie speist. Die
wird normalerweise an der heimischen
Steckdose aufgeladen. Beide Konzepte
greifen auf modernste Lithium-Ionen-
Batterien zuriick, deren Reichweiten
freilich begrenzt sind — auf

@ rund 55 Kilometer beim Opel
"/ E-Flex, bei der Volvo-Studie
auf Basis des C30 rund 100 km. Fiirs
Verldngern solcher im Alltagsbetrieb
ausreichenden Reichweiten wird eine
Motor-Generator-Kombination zuge-
schaltet, die dann die Balterie wieder
nachlidt. In diesem Fall mutiert der
Antrieb dann zu einem seriellen Hy-
brid. Ein ausgesprochenes Langstre-
ckenkonzept, riumen Opel-Entwickler
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ein, sei dies freilich nicht, aber eines,
das die alltiglichen Bediirfnisse der
meisten Autofahrer effizient abdeckt.
Im reinen Elektrobetrieb sind solche
Konzepte lokal frei von CO,-Emissi-
onen. Da sich die Energieerzeugung
aber nur zum Kraftwerk verlagert, ist
fiirs Klima ganz entscheidend, wie dort
die CO,-Bilanz aussieht.

Bei GM hélt man sich offen, wie der
Generator zur Reichweitenverldngerung
zu betreiben ist — vom Dieselmotor, wie
bei der IAA-Studie, bis zur Brennstoff-
zelle ist in einem Baukastensystem fast
jede Variante denkbar. Volvo sieht bei
seiner Studie einen Flexifuel-Verbren-
nungsmotor vor. Wird der mit reinem
Bio-Ethanol betrieben, sieht die CO,-
Bilanz ausgesprochen giinstig aus. Vol-
vo erwartet eine Reduktion um zwei
Drittel und mehr.

Mit Blick auf den Antrieb der Zu-
kunft stellen solche Serienhybride eine
Briickentechnologie zu kiinftigen rein
elektrischen Antriebskonzepten dar.

» ~F Denn, davon sind viele
S mc‘"’t Experten iiberzeugt, lang-
fristig wird das Auto mit Strom fahren.
So gesehen nimmt die E-Version Smart
fortwo ed, von der mittlerweile 100
Exemplare in London in einem Praxis-

Die sparsamen Autos auf der IAA

P AR EN I E "

test eingesetzt sind, eine lokal emissi-
onsfreie Zukunft vorweg.

Auch Mitsubishi zeigt mit dem
A viersitzigen Elektro-Kleinwa-

gen i-EV auf der IAA einen
moglichen Zukunftspfad, der ebenfalls
im Flottenversuch getestet werden soll.
Mit leistungsstarken Lithium-lonen-
Batterien, so Mitsubishi, sollen bis 160

km méglich sein. Dennoch bleibt die
Reichweite bis auf Weiteres die Achil-

NIE WAR DIE ZAHL
GANZ UNTERSCHIED-
LICHER HYBRID-
VARIANTEN SO GROSS
WIE HEUTE

lesferse des Elektroantriebs. Wohl zu-
néchst auch dann, wenn Brennstoffzel-
le plus Wasserstofftank die Batterie
ablosen. Immerhin soll nun die B-Klas-
se F-Cell, die Mercedes 2010 in Klein-
serie startet, eine Reichweite von anni-
hernd 400 Kilometer erzielen.

Wie man sich bei Mercedes aber zu-
nichst ein modernes und sparsames

T I K D

N Z E P

Oberklasse-Auto vorstellt, soll das For-
schungsauto F 700 demonstrieren (sie-
he Seite 62). Denn, so sind die Forscher
tiberzeugt, auf den Verbrennungsmotor
werden wir in den kommenden Jahren
noch nicht verzichten kénnen. Aller-
dings muss er sich sowohl bei Ver-
brauch und Abgasen noch verbessern,
die Vorziige von Diesel und Benziner
sozusagen in sich vereinen. Die Mer-
cedes-Losung heilit Diesotto, ein 1,8-
Liter-Vierzylinder, der zu seinen 238
PS weitere 20 PS iiber einen elek-
trischen Kurbelwellen-Starter-Genera-
tor beim Beschleunigen addiert. Hy-
bridtypisch kann beim Bremsen und
Rollen Energie in die Batterie zuriick-
gespeist werden, was den Verbrauch
auf 5,3 Liter driickt — Werte, die fiir
ein Auto im S-Klasse-Format durch-
aus wegweisend sind.

Datfiir ist der Diesotto, das Herz des
F 700, vollgepackt mit High-Tech-Ingre-
dienzien: Den vergleichsweise kleinen
Hubraum (,Downsizing") kompensiert
die zweistufige Aufladung, zusitzliches
Sparpotenzial hebt die Benzin-Di-
rekteinspritzung. Mit bislang bekannten
Konzepten hat sie indes wenig gemein,
denn sie soll die Voraussetzung fiir die
w+Raumziindung” schaffen, ein homo-

> Opel/GM arbeitet am E-Flex-Baukasten

Typ h“r'h Emissi- Anmerkuny E-Flex-Komponenten: Ein
{100 oGOy Verbrennungsmotor @ dient
km) fkm) als Notstromaggregat, das bei
Fiat Panda Aria KA. 69 {m;me m{il ngizylipdtg.dMul- Bedarf die Batterie € auflidt.
L Sylem fm%"gfa:ﬂ,__’gt%;%_ Der Elektromotor @ allein
ystem | treibt die Vorderréder an
Smart Fortwo CDI 30D 80 Mikrohybrid-Diese!
mhd (Anfang 2008)
Opel Corsa Hyhrid 375D 99 Konzeptauto |
Smart Fortwo mhd 43 103 Mikrohybrid (ab Oktober 2007)
VW Palo 38D  99-104 im Verkauf
Blue Motion
Toyota Prius 43 104 Volihybrid
Fiat Panda kA 114 Bivalenter Erdgas-Benzin-
Panda Glimbing ] Antrieb
Ford Focus 431D 115 Anfang 2008
ECOnetic
Audi A31.9TDI e 450 119 im Verkauf
VW Golf 450 @ 119 Anfang 2008
Blue Motion |
Opel Corsa Ecoflex = 45D 19 Dezember 2007
Mercedes A1GOGDl 45D 19 Juni 2008
Mercedes F 700 53 27 Forschungsauto mit Vierzylin-
der-Diesotio und Hybrid
Mazda 2, 1.3 MZR 54 129 Anfang 2008
Mercedes B 170 4,9ka 135 Sommer 2008
NGT (Erdaas)
VW Passat . 52D 136 im Verkauf
Blue Motion
Mercedes .7 185 Benziner mit Two-Made-Hybrid |
ML 450 Hybrid (2009)
Mercedes 7.9 190 Benziner mit integriertem
S 400 Hyhrid Starter-Generator (2009)
Lexus RX 400h 8.1 192 im Verkauf
Mercedes E 300 73D 194 Dezember 2007
Bluetec
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> Sparen mit geballter Technik: Mercedes F 700

@ Hybridmodul mit integriertem Starter-Generator:
zuséfzliche Leistung von 15 kW (20 PS)

@ 76-Tronic-Automatikgetriehe

© 120 V Hochvolt-Batterie

€) Weitere Mafinahmen zur Verbrauchsreduzierung:
M zweistufiger Turbolader
M Benzindirekteinspritzung
M variables Verdichtungsverhéltnis
W Raumziindverbrennung

Der Diesotto:
Direkieinsprit-
zung, Turbo-
aufladung und
variabel in §
Verdichtung
und Ventiltrieh

genes Brennverfahren, das allerdings
als kontrollierte Selbstziindung einge-
leitet wird. Damit, anders als beim Die-
sel, die zur Stickoxidbildung férder-
lichen Temperaturspitzen vermieden
werden, {iberwachen Drucksensoren
das Geschehen im Brennraum und steu-
ern die Einspritzung. Diese homogene,
dieseldhnliche Verbrennung bleibt al-
lerdings auf Teillastbereiche bei nied-
-+ rigen und mittleren Drehzahlen be-
* schrankt. Geht der Leistungsbedarf
Richtung Volllast, schaltet der Dies-
otto auf konventionelle Verbren-
nung um. Um also beiden Be-
triebszustdnden gerecht zu
werden, hat Mercedes dem in-
novativen Motor nicht nur eine
: vollvariable Ventilsteuerung ver-
ordnet, zusdtzlich kann die Verdich-
tung iiber den Eingriff auf die Pleuel
stufenlos zwischen 7 und 14 variiert
werden, um sie an die unterschied-
lichen Lastanforderungen optimal an-
zupassen.
Noch ist der Diesotto im F 700 ein For-
schungsprojekt. Im Ringen um weniger
Verbrauch, geringere Schadstoff- und

» Elektroantrieb: Mitsubishi i-EV

g Der Umbau des konventio-

oG i nell angetriebenen Mitsubishi

S 1" zu einem Elektroauto
-+ macht nur wenige Anderungen
nitig. Die Lithium-lonen-
Batterie beansprucht
den Raum des
Tanks im Heck

o

© km/h und his zu
160 Kilometer
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Wie finden Sie die Konzepte? Diskutieren Sie mit unter www.auto-motor-und-sport.de

CO;-Emissionen sollen seine Technik-
Bausteine aber sukzessive in die Serien-
motoren einflieBen, Viel Aufwand fiir
wenig Verbrauch also. Doch setzt sich
die Auffassung durch, dass Klima und
Ressourcenschonung die Anstrengung

wert sein miissen.
auto Sparkonzepte kom-
250 Az IT mlzen nun palso in
bisher ungekannter Vielzahl - spiit, aber
nicht zu spit. Klein und mit Dieselmo-
tor, dazu mit Start-Stopp-Automatik zu
einem Mikro-Hybriden erweitert, so
sehen die meistversprechenden Spar-
konzepte der nahen Zukunft aus — wie
Smart CDI mhd oder Corsa Hybrid zei-
gen. Véllig emissionsfrei fahren jedoch
nur reine Elektroautos — scheinbar, und
nur vor Ort, wie zum Teil auch Plug-in-
Hybride. Doch der Strom, der aus der
Steckdose kommt, hinterlisst seine Kli-
maspur in den Kraftwerken. Der Brenn-
stoffzellen-Antrieb allerdings bleibt bis
auf Weiteres vor allem wegen der feh-
lenden Infrastruktur den Beweis seiner
Serientauglichkeit schuldig.

Text: Klaus-Ulrich Blumenstock




=

ETRI

AUTOMATISCHES SPAREN

E B ET ELC H RN I K

Donelkupplungsgetriebe liegen im Trend. VW, Ford und Volvo sowie die
Zulieferer Getrag und ZF zeigen zur IAA ihre neuesten Entwicklungen.

m Autos sparsamer zu machen,
u gentigt es nicht nur, den Motor

zu optimieren. Das Getriebe
bietet ebenfalls Potenzial, die Effizienz
des Antriebs zu erhdhen. Gerade dem
in der Vergangenheit als Spritschlucker
verschrienen Automatikgetriebe kommt
hier eine steigende Bedeutung zu, vor
allem als so genanntes Doppelkupp-
lungsgetriebe (DKG).

Das Sparpotenzial ergibt sich aus
dem héheren Wirkungsgrad gegeniiber
Wandler-Automaten — vor allem bei
DKG mit trockener Doppelkupplung —
sowie aus einer auf geringen Verbrauch
ausgelegten Schaltstrategie. Weitere
Stellschrauben sind eine erhthte An-
zahl von Géngen und ein gréBerer Uber-
setzungsbereich, wodurch der Motor
dfter in verbrauchsgiinstigen Bereichen
betrieben werden kann.

@ seitlich angebauter Elektromotor
@ Kurbelwellen-Startergenerator

N 2072007

* HYBRID-DKG VON GETRAG Die Darstel-
lung zeigt eine von vielen Miglich-
keiten der Integration von E-Motoren

Doppelkupplungsgetriebe sind eine
Bauart automatisierter Schaltgetriebe
und verfiigen iiber zwei ineinander ver-
schachtelte Teilgetriebe mit jeweils ei-
ner Kupplung. Auf einem Teilgetriebe
betinden sich die geraden, auf dem an-
deren die ungeraden Giinge. Fihrt man
beispielsweise im dritten Gang, ist im
anderen Teilgetriebe der vierte Gang
bereits eingelegt. Das Umschalten er-
folgt, indem die erste Kupplung getff-
net wird, wihrend die zweite schlieBt.
Gangwechsel laufen so ohne Zugkraft-
unterbrechung ab.

VW stellt die DO200 genannte DSG-Ver-
sion mit sieben Gingen und trockener
Kupplung von LuK vor, die in Verbin-
dung mit TSI- und TDI-Motoren bis
250 Nm Drehmoment von Polo bis Pas-
sat ab Herbst dieses Jahres sukzessive
eingesetzt wird. Den Anfang macht der
Golf, wo der neue 1,4-Liter-TSI-Motor
mit 122 PS dank DSG im EU-Norm-
zyklus sogar weniger Sprit verbraucht

DO200 VON VW

Das kieine DSG-
Getriehe hat sieben
Génge und arbeitet
mit trockener
Doppelkupplung

© Parksperre
@ Schaltgabeln
© Antriehswellen
@ Dampfer

© Doppelkupplung
@ Mechatronik

@ Doppelkupplungsgetriehe

als mit Handschaltung — némlich 5,9
Liter je 100 Kilometer statt 6,3.

Volvo und Ford prisentieren ein
Sechsgang-Doppelkupplungsgetriebe
von Ford-Kooperationspartner Getrag,
das mit einer im Olbad laufenden, nas-
sen Kupplung von BorgWarner arbeitet.
Das Aggregat kommt im Friihjahr 2008
in Verbindung mit dem Zweiliter-Die-
selmotor mit 136 PS in den Volvo-Mo-
dellen C30, S40 und V50 sowie bei Ford
im nichsten Focus (siehe Seite 28) und
im C-Max zum Einsatz.

Bei Zulieferer ZF ist ein Siebengang-
Doppelkupplungsgetriebe fiir Modelle
mit ldngs eingebauten Motoren und
Hinterradantrieb zu sehen. Das soll vor
allem fiir hoch drehende Sportmotoren
wie im Porsche Carrera und BMW M5
geeignet sein. Getrag hat insgesamt fiinf
Versionen fiir die unterschiedlichsten
Anwendungsfille im Portfolio — mit
trockener und nasser Kupplung, mit
sechs und sieben Giingen, fiir Quer- und
Léngseinbau.

Mit vergleichsweise geringem Auf-
wand lassen sich Elektromotoren in
Doppelkupplungsgetriebe integrieren.
Getrag zeigt auf der JAA ein solches
Hybrid-DKG, mit dem das Sparpoten-
zial noch weiter erhoht werden kann.

Text: Hermann-Josef Stappen
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Mit dem 307 brachte Peugeot vanartige

asse, liell manch

knap%geschnittenen Konkurrenten alt

ausse

en. Kann der noch auffilliger gestal-

tete 308 an diesen Erfolg ankniipfen?

ielleicht war es ja ein lauschi-
Vger Abend am Peugeot-Stamm-

sitz in Sochaux, als sich ein 307
und ein 207 im fahlen Mondlicht na-
her kamen. Und daraufhin fiir Nach-
wuchs in Gestalt des 308 sorgten. Zu-
mindest legt die Optik des neuen
Vertreters der Kompaktklasse diesen
Verdacht nahe. Wenn es stimmt, dass
Kinder zunédchst stirker dem Erzeuger
dhneln, um bei diesem nagende Vater-
schaflts-Zweifel auszuschlieBen, miiss-
te diese Rolle eigentlich dem 207 zu-
kommen. Und das, obwohl der 308 in
der Lange zugelegt hat und auch tech-
nisch mit dem Gen-Pool seines Vorgin-
gers arbeitet.

Etwa beim Fahrwerk, wo sich Peu-
geot eine Neuentwicklung sparte und
erneut zur bewihrten Plattform mit Ver-
bundlenker-Hinterachse griff, aller-
dings die Spur verbreiterte. Fiir op-
tischen Neuheitswert sorgen die ge-
wilbte Motorhaube iiber dem gewaltigen
Kiihlermaul, das vorgeschobene Spoi-
lerkinn, wuchtige Spiegel und ein kup-
pelformiger Heckabschluss. Die eins-
tige Dezenz der Lowenmarke ist je-
denfalls endgiiltig passé.

Zumal die Franzosen auch im Innenraum
den Korken aus der Zeitgeist-Flasche zogen.
Geschwungen und fléchig wie bei einer
Mischung aus Van und Coupé steht der
Armaturentriger vor den Insassen,
macht mit runden Liiftungsdiisen auf
Dynamik. Sie tragen ebenso Chromrand
wie die Instrumente, deren helle Skalen
zwar charmant schimmern, optimale
Ablesbarkeit aber ebenso erschweren
wie die spiegelnden Deckgléser. An-
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sonsten kommen nicht nur 307-Kenner
im luftigen Innenraum schnell klar. Bis
auf die verbesserte Bedienung der
Zwei-Zonen-Klimaanlage blieben die
wesentlichen Elemente weitgehend un-
angetastet. Dazu zdhlt allerdings auch
die etwas unstrukturierte Meniifithrung
der Infotainment-Abteilung (siehe
Spotlight).

Die optionale Belederung bis hin
zum Cockpit fiir 2360 Euro extra ver-
hindert zwar eine abschliefende Be-
urteilung der Serienhaptik, insgesamt
fdllt diese aber ordentlich, wenn auch
nicht referenzartig aus. Auf Kritik sto-
Ben fithlbare Grate am Handschuh-
fach, die klapprige Mechanik der ver-
schiebbaren Mittelarmlehne, der auf
schlechten StraBen knisternde, klapp-
bare Navigations-Monitor sowie die
bei Autobahntempo flatternde Motor-
haube.

Von Letzterer sicht man beim Fahren
ohnehin nur die Abschlusskante — Fol-
ge der keilférmigen Frontgestaltung, die
sich bis zur B-Sdule fortsetzt und damit
auch den Einstieg vorn erschwert. Um
die 308-Front zu erspihen, miisste man
schon den Kopf aus dem Schiebedach
stecken. Aber das beim 24 150 Euro
teuren 308 HDi 135 Sport Plus serien-
miillige Glasdach, das fast den kom-
pletten Oberbau fiir sich einnimmt, ist
leider durchgehend geschlossen. Da
helfen bloB noch Parksensoren, als
Paket fiir Front und Heck 500 Euro
teuer — und sinnvoll, angesichts von
Kuppelheckscheibe und pummeligem
Karosserieiiberhang, die sogar talen-
tierte Parker einbremsen. >







AUCH DER FOND DES 308

Netter ist es da, mit dem 308 iiber
LandstraBe oder Autobahn zu schwin-
gen und die passend positionierten,
korpergerechten Sitze mit ausreichend
Seitenhalt zu geniefen. Und auch der
Fond provoziert angesichts der beque-
men Bank und des luftigen Raumge-
fiihls selbst bei Gésten jenseits der 1,80-
Meter-Marke keine Platzangst, Ein
Display verpetzt zudem Nichtange-
schnallte und erleichtert dem Fahrer
erzieherische Mafinahmen.

Der Umgang mit Ladung fallt schwerer.
Weniger mit Kleinteilen, die finden
ausreichend Ablagen — auch fragwiir-
dige wie die doppelbodige Hutablage
mit Backofen-Effekt. Doch groBere Stii-
cke iiber die hohe, weit zuriick liegende
Ladekante zu wuchten, ist ebenso miih-
selig, wie den 308 zum Volumentrans-
porter umzubauen. Sitzflichen hoch,
Kopfstiitzen rausfummeln, Lehnen um-
legen — trotzdem bleibt eine stérende
Rampe und sogar weniger Volumen als
beim sechs Zentimeter kiirzeren Vor-
gédnger.

In Fahrt sorgen die wirksame, zug-
arme Klimatisierung und das dank Ver-
bundverglasung (300 Euro extra) und
weiteren Schallschluck-Mafinahmen
niedrige Geréuschniveau fiir Entschi-
digung - jedenfalls bei konstanter Fahrt
und moderaten Drehzahlen. Sobald der

SPOTLIGHT

Navigation und Telematik mit Festplatte

Fiir 2150 Euro offeriert Peugeot ein Infotainment-System inklusive Telefon
und Notruf-Funktion. Es umfasst neben einem ausfahrbaren Bildschirm auch
ein Navigationssystem mit 3D-Kartendarstellung. Als Datenspeicher dient eine
30-Gigabyte-Festplatte, die das nervig zwitschernde CD-Datenlaufwerk ablost.
Europakarten belegen 20 GB, die restlichen zehn konnen fiir Musik genutzt
werden, Eine gute Idee, die allerdings beim Uberspielen Geduld verlangt:
Wihrend eine CD auf Festplatte kopiert wird, was bis zu 20 Minuten dauert,

bewihrte, zwei Liter groBe Common-
Rail-Diesel ndmlich unter Last und ho-
her Drehzahl ran muss, wirft er seine
guten Manieren {iber Bord und dréhnt
herb metallisch. Zwar immer noch ga-
lanter als mancher Pumpe-Diise-Brum-
mer, aber trotzdem kontraproduktiv fiir
einen ausgeglichenen Eindruck. Um
den kiitmmert sich die Leistungsentfal-
tung des mit durchschnittlich 7,5 L/100
km angemessen sparsamen 136-PS-HDi.
Nach einer kurzen Anfahrschwiiche
schickt er sein Drehmoment ohne viel
Aufhebens via Sechsganggetriebe an
die Vorderrider, wird selbst wiithrend
des kurzfristig abrufbaren Overboost-
Kicks mit maximal 340 Newtonmetern
nicht zum Traktions-Killer.

Selbst der etwas nachléssig gefiihrte
Schalthebel kratzt mehr am Fahrdyna-
miktalent des 308. LandstraBenkurven
absolviert der 1,4-Tonner bei Bedarf
ziigig und dabei méBig untersteuernd
bis neutral, provozierte Lastwechsel-
schwenks bleiben im feinmaschigen
Elektroniknetz des ESP hingen. Gleich-
miBig, ruhig und kalkulierbar an-
sprechend, erleichtert die elektrohy-
draulisch unterstiitzte Servolenkung
stressfreies Cruisen ebenso wie pulsie-
rendes Kehrenswingen,

Geringe Seitenneigung und gripfor-
dernd breite 225er-Reifen runden ein

PROVOZIERT KEINE PLATZANGST

stimmiges Paket ab, das auch im Fahr-
dynamik-Parcours von auto motor und
sport iiberzeugt. Dem 308 gelingen hier
auf Anhieb kurze, schnelle Wege zwi-
schen den Pylonen, ohne dabei mit
tibertrieben spitzen Reaktionen, lih-
mendem Untersteuern oder gar verwiis-
serndem Wanken zu nerven.

Im richtigen Leben auf ungepflegten
StraBenoberflichen wiinschen sich
dann aber nicht nur Komfortbewusste
etwas mehr Nachgiebigkeit vom 308-
Fahrwerk. Die flachen 17-Zoll-Reifen
iibermitteln kurze StéBe — etwa von
Kanaldeckeln oder Absétzen — ohne
Umschweife, auf schnell passierten
Wellen kommt noch leichtes Achspol-
tern hinzu. Lingere Unebenheiten ab-
sorbiert der 308 hingegen talentiert —
Empfindsame werden es danken.

Eltern wiederum diirften sich fiir die
serienmiBigen Isofix-Verankerungen,
den per Ziindschliissel deaktivierbaren
Beifahrerairbag und die optionale elek-
trische Kindersicherung begeistern,
withrend den Steppkes ein langer Blick
aus dem Glasdach auf vorbeiziehende
Wolkenfetzen, Alleebiume und Flug-
zeuge gentigt, um dem 308 ,bonne
chance” zu wiinschen.

Text: Jorn Thomas
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Datenblatt: bitte umbléttern

ist sie nicht gleichzeitig horbar,
und der anschlieBende Reduk-
tionsvorgang nimmt zusétzlich
Zeit in Anspruch. Zeit, um sich
mit der verschachtelten, teils
unstrukturierten Meniifiihrung
des Gerdts zu beschéftigen
oder dem raumlich-frischen,
wenn auch etwas bass-
schwachen Klang der Serien-
lautsprecher zu lauschen.

Ordentlich ver-
arheitete, gegen
Aufpreis helederte
Cockpitlandschaft
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' 1,3 Quadratmeter
grofies Panoramadach;
Parfiimspender in
¢ Liiftungsdiise; wegen

- hoher Ladekante und
* hreitem StoBfanger

- méfig heladharer

* Kofferraum

Ausklappbarer Bild-
schirm mit 3D-Kartendar-
stellung; zum Umklappen
der Riicksitzlehnen
miissen die Kopfstiitzen
entfernt werden; ein
fragwiirdiges Gimmick
ist das Staufach in der
Heckahlage
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PEUGEDT 208 HDi
P~ 136 PS (100 kW) » 0-100 km/h 10,1 s » Hiichstgeschwindigkeit 206

Motor
Vierzylinder-Reihen-Dieselmotor (Common Rail) vorn
quer mit Turbolader und Ladeluftkiihler, fiinffach
gelagerte Kurbelwelle, zwei obenliegende Nockenweilen
&Zahnriemenantrieb), vier Ventile pro Zylinder iiber

ollenschiepphebel mit hydraulischem Spielausgleich
betatigt, Dieselpartikelfilter.

Leistung 100 kW (136 PS)
bei ) 4000/min
Spez. Leistung 50,1 kW/L (68,1 PS/L)
Hubraum 1997 cm?
Bohrung x Hub 85,0 x 88,0 mm
Verdichtungsverhaltnis 17,61
Maximaler Ladedruck 1,30 bar
Max. Drehmoment 320 Nm bei 2000/min

Mittlere Kolbengeschw. bei Nenndrehzahl 11,7 m/s.
Olinhalt Motor 4,5 L, Kiihlsysteminhalt 8,5 L.

Kraftiibertragung T
Vorderradantrieb, Sechsganggetriebe. Ubersetzungen:
1.3,42, 11. 1,78, 11. 1,12, IV. 0,80, V. 0,65, VI. 0,53,
R. 3,15. Achsantrieb 4,18:1.

Fahrwerk
Einzelradaufhangung vorn und hinten, vorn mit Quer-
lenkern, McPherson-Federbeinen, hinten mit Verbund-
lenkern, Schraubenfedern, StoBdampfern, Spurweite
vorn 1526 mm, Spurweite hinten 1521 mm. Zahnstan-
genlenkung mit Servounterstiltzung, Lenkiibersetzung
16,2:1. 2,75 Lenkradumdrehungen, hydraulische
Zvieikreisbremse mit Bremskraftverstarker, innenbeliif-
tete Scheibenbremsen vorn, Scheibenbremsen hinten,
Bremskraftbegrenzer, Antiblockiersystem, Feststell-
bremse auf die Hinterrdder wirkend. RadergréBe 7,5
%x 17, geilengrﬁﬂe 225/45 R 17 W, Gontinental Sport
ontact3.

Karosserie

Funfsitzige Limousine mit vier Tiiren. :
Luftwiderstandsbeiwert ¢, S 0,30
Stirnfliche A 2,28 m?
Luftwiderstandsindex c,, x A 0,69
Lange/Breite/Hohe 4276/1825/1498 mm
Radstand 2608 mm
Wendekreis rechts/links 11,9/12.0m
Tankinhalt B0L
Leergewicht 1383 k
Gewichtsverteilung v/h 62,9/37,1% -
Zulassiges Gesamtgewicht 1921 kg
Dachlast 80 k‘E
Kofferraumvolumen 348-1201
Zuladung 538 kg
Zul. Anhangelast/gebremst 740/1700 kg
Innenraum

Innenbreite vorn/hinten 1455/1465 mm
Sitztiefe vorn/hinten 480/490 mm
Normsitzraum 650 mm
Lenkraddurchmesser 380 mm
Wartung

nach Wartungsintervallanzeige
Verbrauch (ECE-Norm)

Stadt 7,2 L/100 km
iiber Land 4,5 L/100 km
gesamt 5,5 L/100 km
Abﬂaswerte !

HC+NO, (Grenzwert) 0,197 (0,30) a/km
NO, (Grenzwert) 0189 (0.25) a/km
GO (Grenzwert) 0,038 (0,50) g/km
Partikel (Grenzwert) 0,001 (0,025) a/km
GOz 146 g/km |
Unterhaliskosten

Steuer (Euro 4 309,-
Wertverlust/Jahr 2898,

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

Garantie
zwei Jahre ohne Kilometerbegrenzung,
zwolf Jahre gegen Durchrostung

FAP 135 SPORT PLUS

km/h » Verbrauch 7,5 L/100 km » 24 150 Euro

= " (v = sinnvoll)
v Einparkhilfe vorn/hinten 500,-
Ledersitze m. Sitzheizung 1540,-

v Metallic-Lackierun 450,~
v Reifendruckkontrolle 210,-
v Seitenairbags hinten 200,-

Spurhalteassistent 500,-

v Bi-Xenon-Scheinwerfer 1360,

Ausstattung/Preise Leistung

Grundpreis
T_estwa?enprels
Mangel am Testwagen
Serienausstattung

ABS, Fahrer- und Beifahrer-Airbag, Sidebags,

seitliche Kugfairbags. Fahrer-Kni
nisches Sta
Bordcomputer, ele

Beschleunigung
- 50 km/h

0- 80km/h

0-100 km/h

m
Hachstgeschwindigkeit

Elastizitat

60 — 100 km/h im [V./V. G.
80 — 120 km/h im IV./V. G.
60 — 100 km/h im VL. G.
80 - 120 km/h im VI. G.

Slalom 18 m leer/beladen
150-Wedelgasse leer/beladen
VDA-Ausweichgasse

Diesel

minimal (ams-Verbrauchsrunde)
maximal

Testverbrauch

Reichweite in km

iIitz‘itsErugFramm. Dieselpartikelfilter,
npu ir. Fensterheber vorn/hinten, 70
Geschwindigkeitsregelanlage, Glasdach, Klima-

anlage, Leichtmetallrider, einstellbare Lenksdule,
Nebelscheinwerfer, Radio mit CD

Fahrleistungen s 80
w

V.
Fahrversuche km/h T — L 320 Nm _ fo

Einfahrgeschwindigkeit leer/beladen T 2
Ausfahrgeschwindigkeit leer/beladen 49/48 240

0
0
0
_ : ///g,/ el
AQ
0

24 150,-
29 560,-
keine

eairbag, elektro-

Drehimoment

=

30

20

[ NEI‘ININSIUH%

il —— 100 kW (136PS

] | I A
I max. Frr

il — Drehmoment 1

63,0/61,9 60 (3
127,1/1234 , ﬁ-/f

A < I

53 Y < :
94 & % :
7,5 1. gant |

800 ) :

' AuBengerausch dB(A) I. : 09

Stand-/Fahrgerausch (EG)

beschl. Vorbeifahrt 550 |(kn}ﬂﬁh;nlilI.GG).)
m/h; IV. G.

'
. IV V& VI. 3 |

konst. Vorbeifahrt (

Gang

bei 80 km/h 67
bei 100 km/h 72
bei 120 km/h 72
bei 130 km/h -
bei 160 km/h =
Standgerausch
Maximalgerausch im 1ll. Gang

Bremsweg

aus 100 km/h kalt (leer)
aus 100 km/h kalt (beladen)

aus 100 km/h warm_{beladen)
Hochgeschwindigkeits-Bremstes

Tachometerabweichung km/h
80 74

80/75
76 Bre ac
74

5

67
70 . |
72 34 5 5 7 8 810
7 R

gyl bis 42 m
mms befriedigend ven 43 bis 47 m
71 e mangelhalt ab 48 m

Innenhthe 1015 mm 240 mm
I

m
39
{(160kmM) 98 s tisin |

Kk Kk v

et Bewertung
Vor allem bei Verarbeitung, Ausstattung und Fahrdynamik zeigt der ambitioniert designte 308 echte
Fortschritte. Schwéchen im Detail offenbart er allerdings noch bei Bedienung und Komfort.

Karosserie
O—EMBS Platzangehot
~iiberwiegend ordentliche

Verarbeitung
| @~teils maBige Bedienung
~gingeschrankte Ubersicht
—fleckiges Aliblendlicht

Fahrkomfort
@ -insgesamt guter
Federungskomfort
~hequeme Sitze
©~stoBig auf kurzen
Unebenheiten

~leichtes Achs-Poltern =agiles Handling
Antrieb ~prézise Lenkung
& ~-ordentliche Fahrleistungen  Sicherheit
-2:{;1:'1'1:':1; Leistungs- @ —ordentliche Bremsen
~hefriedigende Laufkultur 2{‘,';,2';{,‘,‘;;“5"‘
@ —unter Last akustisch ;
—|eichtes Turboloch & -angemessener Verbrauch
—~méBige Schaltprézision Kosten

Fahreigenschaften @ -umfangreiche Ausstattung
& —neutrales Kurvenverhalten —angemessener Preis
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Menge Laderaum je st iBeciNe NN EMe b Ye 5 Mini bisher fiir hiibsch,
aber unpraktisch higuSBnEESCEE N SIREEl ooper S-Version.,




Ein Weng Rolls-Royce im Mini: dieClub

Die nharan‘ﬂiiukleuchten sind

Nur die Reflektoren schwingen
zusammen mit der Splitdoor auf

SPOTLIGHT

Start-Stopp-Funktion jetzt
auch im Mini

Nach einigen BMW-Modellen bekommt jetzt
auch der Mini serienmiBig ein Spritspar-
Paket. Das intelligente Energiemanagement
koppelt in den Zugphasen des Motors den
Generator ab. Nur beim Rollen oder Bremsen
wird Ladestrom fiir den AGM (Absorbent
Glass Mat)-Akku er-
Ezeugt. Die Start-Stopp-
| Funktion schaltet bei
P | jedem Ampelstopp (in-
% 1 nerhalb eines bestimm-
| ten  Temperaturbe-
MI reichs) den Motor ab,
T == wenn der Ganghebel in
neutra steht und der FuB vom
Kupplungspedal genommen wurde. Beim
Tritt auf die Kupplung springt der Motor
wieder an. Die Schaltpunktanzeige unter-
halb des Drehzahlmessers empfiehlt dem
Fahrer immer den spritsparendsten Gang.
Fiir den Clubman Diesel verspricht Mini so
nur 109 g CO, pro km.
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Das Handschuhfach ist aus-
fest mit der Karosserie verbunden. reichend geriumig, die Qualitét
der Interieur-Kunststoffe

zum griften Teil passahel

versetzen ihn endgiiltig in die normale
Kleinwagenklasse und kratzen damit
am Nimbus des Unvergleichlichen.

Optisch weicht der ultraknappe Ab-
schluss des Standard-Mini beim Club-
man einem kleinen Bicolor-Biirzelchen.
Die Miinder der Fans sind ob des auf-
falligen Anblicks sicherlich schon pro-
phylaktisch gerundet fiir ein langgezo-
genes coool und siiil.

Doch das automobile SchoBhiindchen ist
erwachsener geworden und vollfiithrt
blickfangende Klapp-Kunststiicke. Am
steilen Ende 6ffnet sich die so genann-
te Splitdoor mit zwei nach auBen
schwingenden Tiiren wie ein Kirchen-
portal. Sieht gut aus, schadet nicht
und gibt den Blick frei auf ein ordent-
liches 260-Liter-Gepéckabteil. Mit ei-
nem kurzen Zug an zwei Klappgriffen
in den Riickteilen der nach Wunsch
zwei- oder dreisitzigen Fondbank (Leh-
nenneigung verstellbar) liegen die Sitze
auch schon flach und ebnen den Boden
ladefreundlich ein. Vorausgesetzt, es
wurden vorher noch 180 Euro in den
faltbaren Zwischenboden investiert,

wiirtsgang nicht so leicht ver-
wechseln, gabe es kaum Kritik
an der Sechsgang-Schaltung

B Die einseitig angeschla-
= gene Fondtiir 6ffnet den
wohl mit Abstand griBten
durchgangigen Einstieg
ir inwagen-Segment

Das angenehm in der Hand
liegende Drei-Speichen-Leder-
lenkrad kostet auch fiir den
Cooper S 110 Euro Aufpreis

unter dem sich dann eine Art 50-Liter-
Geheimfach bildet.

Wihrend die Hecktiiren mit sattem
Gerdusch wieder zufallen, wartet seit-
lich, aber nur rechts, bereits das néichs-
te Highlight: die — Rolls-Royce lisst
griiBen — gegenldufig 6ffnende Clubtiir.
Schon fiir Kontinental-Européer, denn
die einseitige Pforte gewihrt im Rechts-
verkehr vom Biirgersteig her Einlass,
wogegen Briten die hintere Tiir zur
Strafe hin schwingen miissen. Das wi-
re unter Sir Alec Issigonis sicher nicht
passiert. Doch die eigenwillige, kultige
Konstruktion passt zum Mini. Niichtern
betrachtet steigen Passagiere aber in
viertiirige Kleinwagen bequemer ein.

Einmal drin im Fond des langen
Kleinen, fiihlt sich selbst der 1,89 Meter
grofie Autor nicht mehr wie aul einem
Ryanair-Flug nach Stansted. Acht Zen-
timeter mehr Beinfreiheit losen endlich
die Knie aus den vordersitzgepolsterten
Bandscheiben des Fahrers, und durch
die gezogenen Seitenscheiben rauscht
die Landschaft im 16:9-Format vorbei.
Auf Englisch cosy, also gemiitlich, geht




Viel Licht und Schatten im
Cockpit: kultige Kippschalter,
verwirrendes Radio-Drehregler-
Duo und nachgiebiges Plastik

Ly
G

Durchzugsstarker, sparsamer
und energisch klingender
175-PS-Turbomotor aus der

Die so genannte Splitdoor
schwingt ihre Tiirfliigel fiir ein
Gepéckvolumen von 260 his 930

Auch die Sportsitze des Mini
Cooper S sind keine Seiten-
haltwunder, bieten aher iiber-

Das Erkennungszeichen
der schérfsten Variante:
Nur der Gooper S hat zwei

Liter bei umgelegten Riicksitzen

es im Fond zu. Trotzdem,

Kooperation mit Peugeot

TECHNISCHE DATEN

raschend guten Komfort

verchromte Endrohre

Peugeot entwickelte 1,6-

sorry Mini-Pressetexter: Fahizeigiyp Mini Cooper . Mini Cooper S Mini Cooper D Liter-Turbo mit Direktein-
Das ist keing Lounge. Clubman Clbiian Clubman spritzung und Twinscroll-
Der Rest ist Kennern be-  “Motorbauari/zylinderzan! Reihe/d Reihe/4 Reing/d Lader schon aus dem Dreh-
kannt, Das Barbie- und  “Hybraum e 1598 1598 1560 zahlkeller heraus kriftig
Ken-Armaturenbrett mit Leistung kW (PS) 88 (120) 128 (175) 80 (110) anschiebt — geniisslich pfei-
dem Giganto-Tacho und bei 1/min 6000 5500 4000 fend und rumorend. Fiir nur
der Kuchengrafik-Tankuhr, ~ _Mmax. Drehmoment Nmbei t/min 160 bei4250 240 bei 1600 240 bei 1750 160 Euro sorgt das Sperr-
Wer einen balkenfreien _Leergewich/Zuladung koi _1145/500 12057455 H75/500 differenzial fiir noch mehr
Blick auf die Ampel erha- ';f'ﬁ%%;‘ Breite L 39?;(7 1’;;6583 3953 mzssa 394: ;fulgas Druck, aber auch starken
s.chen will, muss wie tib-  paieand = 9517 9547 2547 Zug in der Lenkung. Kein
lich den Kopf querlegen. Gepackraum UNDA 260-930 260 - 930 260 - 930 Kreuzchen verdient das op-
Féhrt sich der Supersize- “Beschleunigung 0-100kmm s 98 76 104 tionale Sport-Fahrwerk, das
Mini auch wie gewohnt? So-  Hachsigeschw. km/h 201 224 193 schon bei Fahrbahnmarkie-
gar etwas besser. Auf der  ECE-Verbrauch L/A0Dkm  Super Plus Super Plus Diesel rungen libel aufstoBt.
Autobahn beruhigt der __gesamt 55 6.3 41 Giinstige Preise und ei-
Grundpreis Euro 19900, 23 900,- 21 600,-

léingere Radstand seine
nervose Vorderhand, und
auf Kurvenspielpldtzen
tollt der mit dickeren Stabilisatoren
und auf das hoéhere Gewicht ange-
passter Feder-Dampfer-Kennlinie aus-
gestattete Clubman genauso ausgelas-
sen und beschwingt wie der kleine
Bruder herum. Sensible Piloten spiiren,
wie seine rund vier Prozent hohere
Hecklast seinem Po beim Lastwechsel

20/2007

einen kleinen animierenden Kick ver-
setzt, doch ESP ist hier erstmals serien-
miBig zur Stelle.

Gleichzeitig schilt der Asphalt beim
Beschleunigen aber auch einen Tick
mehr Gummi von den scharrenden Vor-
derrddern. Besonders, wenn unter der
Haube der préichtige, zusammen mit

Uberzeugt Sie das Konzept des Mini Clubman? Diskutieren Sie mit unter www.auto-motor-und-sport.de

ne gute Ausstattung waren
ebenfalls noch nie eine
Mini-Stérke. Die Einstiegs-
Version Cooper steht ab dem 10. No-
vember fiir 19 900 Euro bei den Hind-
lern — ohne Klimaanlage. Der Preis
dafiir, dass der kleine Spalimacher end-
lich verniinftiger geworden ist,

Text: Alexander Bloch
Fotos: Rossen Gargolov
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:Légima Star‘tet mit
hohen Erwartungen: Er ist grof

ganter und hochwertiger als sein V

ie hingen hoch, die Trauben in der hart umkéimpften

Mittelklasse. Einst war der Laguna dort ein erfolg-

reicher, hoch angesehener Konkurrent, doch in den
letzten Jahren ist sein Glanz ziemlich verblasst, Das soll sich
mit dem neuen Modell wieder dndern, wobei nach dem
Willen seiner Viter hohe Produktqualitiit der entscheidende
Schliissel zum Erfolg sein soll. '_

Eine ganz wichtige Rolle bei der Uberzeugungsarbeit fillt
jener Variante zu, von der sich die Marketingstrategen den
groBten Absatz erwarten — dem Laguna Dynamique 2.0 dCi
mit Partikelfilter. Sein Zweiliter-Turbodiesel mit 150 PS ist
zwar kein Unbekannter, aber — wie sich schon nach wenigen
Kilometern zeigt — ein Sahnestiickchen. Der Motor legt in
der neuen Umgebung eine bemerkenswerte Kultiviertheit
an den Tag, die er nicht nur moderner Technik wie variabler
Schaufelgeometrie seines Turboladers und Sechsloch-Ein-
spritzdiisen mit piezo-elektrischer Betitigung verdankt,
sondern auch umfangreichem Feintuning.

Schon nach dem schnellen Start, bei dem er sich nur fiir AuBen-
stehende als Selbstziinder outet, liuft der Vierventiler sofort
rund, kultiviert und sehr leise. Diese ausgezeichneten Ma-
nieren behilt er bis knapp 4000 Touren bei, bevor dezentes
Brummen das nahende Ende seiner Drehwilligkeit ankiin-
digt. In diesen Bereich gelangt man aber nur bei sehr forscher
Gangart, denn normalerweise folgt man vorher dem Pfeil-
Hinweis der Hochschaltanzeige, weil im néchsten Gang
lingst fiir exzellenten Anschluss gesorgt ist.

Trotz des relativ schmalen nutzbaren Drehzahlbandes
macht der Vierzylinder seine Sache prima. Hat er die An-
fahrschwiiche tiberwunden, schiebt er den Laguna kraftvoll
an, hingt ausgezeichnet am Gas und vermittelt so das Gefiihl
souveraner Motorisierung. Die ermittelten Messwerte unter-
streichen seine gute Form: Er beschleunigt den schon leer
1563 Kilogramm wiegenden Renault mit zwei Mann und
Mess-Equipment an Bord in 9,6 Sekunden von null auf Tem-
po 100 und bestitigt damit die Werksangabe.

Serienméifiig ist der Motor mit einem Sechsganggetriebe
kombiniert, das sich nicht nur priizise schalten lisst, sondern

anz pragt die dessen Ubersetzung auch gut zur Leistungscharakteristik
na-Karosserie. passt. Die sechste Fahrstufe entpuppt sich als vollwertiger
eine Kiihler- Fahrgang, der auf der Autobahn selbst kriftige Steigungen
ke verzichtet sie | meistern hilft. Mit daraus resultiert der akzeptable Testver-

brauch von durchschnittlich 8,2 Liter/100 km. Somit reicht
eine Tankfiillung (66 Liter) iiber 800 Kilometer weit. >

20/2007 G50




Tmos

LT

Praktische Bedien-
felder und schwung-
volle Linien pragen
fas Armaturenhrett

Temperament und Kultiviertheit ™
sind grofie Stérken des Diesels

';'..- Die klar gezeichneten Instrumente
sind mit raschem Blick abzulesen

SPOTLIGHT

Einfiihisame Klimaautomatik SICHERE FAHREIGENSCHAFTEN

Die ab der Ausstattungslinie Dynamique serienmafige

Zweizonen-Klimaautomatik bietet eine variable selbsttétige UND DER KULTIVIERTE DlESELMOTo

Steuerung von Intensitdt und Geschwindigkeit mittels drei-

er Tasten. ,Soft* @ ermdglicht die sanfte Abkiihlung des WEC KEN BEGEISTE RU NG

Innenraumes mit nahezu zugfreiem Luftaustausch. ,Fast*

@ steht fiir schnelles Kiihlen mit vergleichsweise stiir-

mischer Ventilation. Das ,Auto”-Programm @ allein sorgt  AIATH LSPGO TGl

fiir Abkiihlung in gewohntem Tempo. Die gut funktionie- By CI e L8E LA VTR

rende Anlage arbeitet mit mehreren Sensoren: Einer regelt  WRH7L ey e 1k 0

die Temperatur je nach Intensitét der Sonneneinstrahlung, ﬂﬁ | e ;

ein zweiter beurteiit die Luftgiite und aktiviert gegebenen-
= falls die Umluftschaltung. Ein
% dritter Fiihler misst die Luftfeuch-
| tigkeit, verhindert durch entspre-

chende Luftverteilung das Be-

schlagen der Scheiben und
8 schaltet bei Bedarf auch noch die

¥ Das Bedienteil des
Navigationssystems isj
unpraktisch platziert

Heckscheibenheizung ein.



Dass man solche Strecken entspannt zuriicklegen kann,
dafiir sorgt sein rundum iiberarbeitetes Fahrwerk. Der Lagu-
na zieht ganz leicht untersteuernd seine Bahn und bleibt in
schnellen Wechselkurven ebenso gut beherrschbar wie beim
plétzlichen Gaswegnehmen im Kurvengrenzbereich. Im Ver-
gleich zum Vorgiinger fahrt er sich viel agiler, was auch sei-
ner geringen Seitenneigung und der exakteren Lenkung zu
verdanken ist. Das serienméBige ESP tritt sanft in Aktion,
die Bremsen arbeiten wirkungsvoll und ohne Fading.

Dennoch bleibt Spielraum fiir Verbesserungen: So nerven
etwa auf schlechter Bahn Poltergeriiusche im Bereich der
Vorderachse, die bescheidene Traktion bei Nisse sowie die
sich bei kréftiger Verzégerung kurzfristig einschaltende
Warnblinkanlage. Zudem bereitet die geringe Riickmeldung
der synthetisch wirkenden Servolenkung keine Freude.

Kleine Schwichen auch beim Komfort: Kurze Uneben-
heiten meistert die etwas straff abgestimmte Federung nicht
so souverdn, wie man das von einer franzésischen Limou-
sine erwartet. Auch die gelegentlich auftretende Stuckernei-
gung der Vorderachse auf schlechten Autobahnstiicken passt
nicht recht ins Bild. Kein Makel hingegen auf langen Wellen
- hier zeigt die Federung groBes Schluckvermégen. Der La-
guna ist zwar keine Sénfte, bietet aber einen ansprechenden
Gesamtkomfort.

SchlieBlich tragen auch andere Dinge wesentlich zum Wohlbe-
finden hel wie etwa die bequemen, guten Seitenhalt bietenden
Sitze. Einen wichtigen Beitrag liefert zudem die narrensi-
chere, iibersichtliche Bedienung, die ergonomisch gruppie-
rte Schalter sicherstellen. So sind beispielsweise die Tasten
fiir CD-Radio, das aufpreispflichtige Navigationssystem Car-
minat und die getrennt regelbare Klimaautomatik (siehe
Spotlight) in separaten Bedienfeldern untergebracht, Wenig

Breite G-Saulen
undidashone Heck
erschwerenidie
Sicht nach hinten

praxisgerecht ist die Platzierung des Navi-Bedienteils zwi-
schen den Sitzen, weil seine Handhabung oftmals Blickkon-
takt erfordert.

Sorgfiltig verarbeitete, gut aufeinander abgestimmte Ma-
terialien und Kunststoffe mit Softtouch-Anmutung im Be-
reich der Bedienfelder demonstrieren ebenso das Bemiihen
um Wertigkeit wie exakt rastende Schalter, praktische Ab-
lagen einschlieBlich separatem Brillen- und kiihlbarem
Handschuhfach sowie die reichhaltige Ausstattung. Mit
sechs Airbags — vier davon mit Doppelkammer-System —,
Gurtstraffern und Schutz gegen Submarining auf allen Plat-
zen (siehe auch Fahrbericht Heft 19) ist der Laguna in Sachen
passiver Sicherheit up to date.

Dass er im Vergleich zum Vorginger in der Lange um fast
zehn Zentimeter zugelegt hat, kommt vor allem den Fond-
passagieren zugute. Selbst lang gewachsene Personen genie-
Ben hier {ippige Beinfreiheit, fiihlen sich aber andererseits
durch die stark abfallende Dachlinie etwas eingeengt. Im
vom Fahrersitz aus uniibersichtlichen Stummelheck befindet
sich ein Kofferraum mit klasseniiblichem, ladefreundlichem
Format (462 Liter), dessen Kapazitiit mit zwei einfachen
Handgriffen nahezu verdreifacht werden kann.

Der attraktiv eingepreiste Laguna kommnt im Oktober mit
grofziigiger Garantie von drei Jahren oder bis zu 150 000
Kilometern aul den Markt. Auch mit seinen iibrigen Eigen-
schaften hat er das Zeug dazu, das Renault-Tmage kriiftig
aufzupolieren. Ob er aber das Establishment der Mittelklas-
se hierzulande durcheinanderwirbeln kann, ist eher unwahr-
scheinlich. Dazu bedarf es — bei allem Respekt fiir die Leis-
tung der Ingenieure — héherer spezifischer Reize.

Text: Werner Schruf. Fotos: Hans-Dieter Seufert
Datenblatt: hitte umblattern




PRENAULT LAGUNA 2_D dcCi

FAP DYNAIWVIIOQUE

Motor
Vierzylinder-Reihen-Dieselmotor (Common Rail) vorn
quer mit Turbolader und Ladeluftkinler, fiinffach gela-
gerte Kurbelwelle, zwei Ausgleichswellen, zwei oben-

liegende Nockenwellen (Kettenantrieb), vier Ventile pro ~

Zylinder aber Rollenschlepphebel mit hydraulischem
Spielausgleich betatigt, Dieselpartikefilter.

Leistung 110 kW (150 PS)
bei 4000/min
Spez. Leistung 55,1 kW/L (75,2 PS/L)
Hubraum 1995 cm?®
Bohrung x Hub 84,0 x 90,0 mm
Verdichtungsverhaltnis 16,0:1
Maximaler Ladedruck 1,60 bar

Max. Drehmoment 340 Nm bei 2000/min
Mittlere Kolbengeschw. bei Nenndrehzahl 12,0 m/s.
Olinhalt Motor 6,6 L.

Kraftiibertragung i
Vorderradantrieb, Sechsganggetriebe. Ubersetzungen:
1.3,91, 1. 2,11, 111. 1,39, 1V. 1,02, V. 0,81, VI. 0,67,
R. 3,66. Achsantrieb 3,37:1.

Fahrwerk
Einzelradaufhdngung vorn und hinten, vorn mit Quer-
lenkern, McPherson-Federbeinen, hinten mit Verbund-
lenkern, Schraubenfedern, StoBdampfern, Spurweite
vorn 1557 mm, Spurweite hinten 1512 mm. Zahnstan-
genlenkung mit Servounterstiitzung, Lenkiibersetzung
16,1:1. 2,75 Lenkradumdrehungen, hydraulische
Zweikreisbremse mit Bremskraftverstarker, innenbeliif-
tete Scheibenbremsen vorn, Scheibenbremsen hinten,
Bremskraftbegrenzer, Antiblockiersystem, Feststell-
bremse auf die Hinterrader wirkend. Radergrofie 7 J
517{ Rtegengrtiﬂe 215/50 ZR 17 W, Continental Sport
ontact 3.

Karosserie

Flinfsitzige Limousine mit vier Tiiren.
Luftwiderstandsbeiwert ¢, 0,29
Stirnflache A 2,20 m?
Luftwiderstandsindex ¢, x A ; 0,64
Lange/Breite/Hdhe 4695/1811/1445 mm
Radstand 2756 mm
Wendekreis rechts/links 11,911,8 m
Tankinhalt 66 L
Leergewicht 1563 kg
Gewichtsverteilung v/h 63,6/ 36,4%
Zulassiges Gesamtgewicht 2025 kg
Dachlast 80 kg
‘Kofferraumvolumen 4621337 L
Zuladung 462 kg
Zul. Anhangelast/gebremst 650/1500 kg
Innenraum

Innenbreite vorn/hinten 1465/1480 mm
Sitztiefe vorn/hinten 470/535 mm
Normsitzraum 715 mm
Lenkraddurchmesser 370 mm
Wartung

nach Wartungsintervallanzeige

Verbrauch (ECE-Norm)

Stadt 7,8 L/100 km
iiber Land 5,1 L/100 km
gesamt 6,1 L/100 km
/Abgaswerte ]
HC+NO, (Grenzwert) 0,193 (0,30) g/km |
NO, (Grenzwert) 0,163 (0,25) gtkm |
CO (Grenzwert) 0,334 (0,50) g/km
Partikel (Grenzwert) 0,001 (0,025) g/km
€0, 158 g/km
Unterhaltskosten

Steuer (Euro 4) 309,
Garantie

drei Jahre mit Kilometerbegrenzung,
|zwolf Jahre gegen Durchrostung-

P 150 PS (110 kW) B 0-100 km/h 9,6 s b Hichstgeschwindigkeit 210 km/h » Verbrauch 8,2 L/1

Ausstattung/Preise

Grundpreis 27 900,-
Testwagenpreis 34 720,-
Mangel am Testwagen keine
Serienausstattung A3
Sidehags, seitliche

ABS, Fahrer- und Beifphrer—Airba%. S
Kopfairbags, elektronisches Stabilitatsprogramm,
Bordcomputer, elektr. Fensterheber vorn/hinten, Ge-
schwindigkeitsregelanlage, Klimaautomatik, Leder-
Stoff-Sitze, Leichtmetallrader, einstellbare Lenksaule,
Nebelscheinwerfer, Radio mit CD.

Fahrleistungen
Beschleunigung

- 80 km/h
0-100 km/h

0~ 120 km/h

0-130 km/h

0 - 140 km/h !
0- 160 km/h y
0 - 180 km/h 38,2
400 m M 16,8 (132 km/h)
Hochstgeschwindigkeit 210 km/h
Elastizitat

60 - 100 km/h im IV./V. G. 6,9/10,7
80— 120 kmrh im IV./V. G. 7.6/9.6
60 — 100 km/h im VI. G. 19,1
80 — 120 km/h im V1. G. 12,9

Slalom 18 m leer/beladen 63,2/61,9
IS0-Wedelgasse leer/befaden 125,3/124,9
VDA-Ausweichgasse
Einfahrgeschwindigkeit leer/beladen 72/73
Ausfahrgeschwindigkeit leer/beladen 52/50

Verbrauch L/100 km

Diesel

minimal (ams-Verbrauchsrunde) 5
maximal g;
Testverbrauch 8
Reichweite in km

Stand-/Fahrgerdusch (EG)
beschl. Vorbeifahrt (50 km/h; 11, G.)
konst. Vorbeifahrt (80 km/h; IV. G.)

Gang

bei 80 km/h

bei 100 km/h

bei 120 km/h

bej 130 km/h

bei 140 km/h

bei 160 km/h

Standgerdusch
Maximalgerdausch im Ill. Gang

Bremsweg m

aus 100 km/h kalt (leer)

aus 100 km/h kalt (beladen)
aus 100 km/h warm (beladen) 39
Hochgeschwindigkeits-Bremstest (160 km/h) a7

2. Bewertung

00 km b 27 900 Euro

Zusatzausstattung

(¥ = sinnvoll)

" Einparkhilfe hinten 400,~
elektr. Sitzverstellung 650,-
Leder/Alcantarapolsterung 550,-

v Metallic-Lackierung 50

Navigationssystem 2300,~
v Seitenairhags hinten 300,-
v Bi-Xenon-Scheinwerfer 1200,-
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Der Laguna besticht durch einen temperamentvollen, kultivierten Dieselmotor und sichere Fahreigen-

schaften. Federung und Qualitat werden nicht in.allen Punkien den hohen Erwartungen gerecht.

@ -Federungsschwachen auf
kurzen Unebenheiten
—Poltergerausche von der
Vorderachse
Antrieb
& -durchzugskraftiger Motor

Karosserie
© -gutes Raumangehot
‘—viel Beinfreiheit im Fond
=variabler, gut nutzbarer
Kofferraum
~reichhaltige Ausslatiung
© -uniibersichtliche Heckpartie

LE MARKSTEIH

© -hei Ndsse eingeschréinkte
col de la Schiucht ki

Traktion _
—synthetisches Lenkgefiihl
Sicherheit
©-umfangreiche passive
Sicherheitsausstattung

: —ausgezeichnete Laufruhe ~standfeste Bremsen
Eeg'aﬂmﬁéﬁgudige Fede-  _dule Fahrleistungen Umwelt :
rung auf langen Wellen —prazise Schaltung @-angemessener Verbrauch
-hequeme Sifze Fahreigenschaften Kosten

© -attraktiver Preis
~trel Jahre Garantie

@-sicheres Kurvenverhalien

~gute Klimatisierung
~agile Handlichkeit

—niedrige Fahrgerdusche
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,,Am besten Viertiirer in

- unauffalligen Farben“

. DreiFragenan
" Christian Golz, Autohaus
| Clemens, Diisseldorf

Welchen VW Golf bevorzugen die Kunden?
Golz: Grundsitzlich sind viertiirige Autos
beliebter als zweitiirige. Ansonsten verkau-
fen wir entweder giinstige Basis-Benziner
oder gut ausgestattete Diesel-Modelle. Am
besten in unauffdlligen Farben.

Welche Ausstattung ist beliebt?

Golz: Viele wollen mittlerweile eine Cli-
matronic, auch nach dem kleinen Navigati-
onsgerit wird gefragt. Eine Lederausstattung
in einem Golf ist dagegen noch exotisch.
Worauf sollte man beim Kauf achten?
Golz: Qualitativ haben wir nur gute Erfah-
rungen mit dem Golf V. Tipp: Seit 2004 muss
der Zahnriemen bei den Dieselmotoren nur
noch alle 120 000 Kilometer und nicht mehr
alle 60 000 Kilometer gewechselt werden.
Wegen des besseren Wiederverkaufs empfeh-
len wir zudem Modelle mit Partikelfilter.

€]

Bei keinem Modell ist die Auswahl an Gebrauchten gréBer als beim VW Golf
V. Das Wichtigste iiber die Marktsituation vor dem Modellwechsel 2008.

er will schon einen Gebrauchtwagen, wenn er fiir
Wdas gleiche Geld einen Neuen bekommen kann?

Dass VW seit Mitte 2007 hohere Nachlidsse und
Rundum-sorglos-Pakete anbietet, macht den Verkauf von
jungen Gebrauchten aus dem Modelljahr 2006 fiir den Han-
del schwieriger. ,,Wenn die Tageszulassung mit 300 Kilome-
tern auf dem Tacho fast so giinstig ist wie ein Jahreswagen,
wird es schwierig, den Kunden fiir den Gebrauchten zu ge-
winnen”, berichtet ein VW-Héndler aus Siiddeutschland.

Insgesamt sind die Gebrauchtwagenpreise aber noch recht
stabil. Los geht es bei gut 10 000 Euro fiir einen 75-PS-Basis-
Benziner, Baujahr 2005, in der einfachen Trendline-Ausstat-
tung. Der Golf Plus wird rund 1500 Euro teurer gehandelt.
Er ist damit wertstabiler als sein Bruder, der Aufschlag ge-
geniiber dem normalen Golf etwa doppelt so hoch wie beim
Neuwagenkaul, Ein Golf mit Diesel-
motor aus dem gleichen Baujahr ist ab
gut 12 000 Euro zu haben. Auffillig: Die-
sel-Varianten sind oft deutlich besser
ausgestattet als die Benziner.

Bis auf kleinere Elektronikdefekte hat der
VW Golf qualitativ eine saubere Weste. Im auto
motor und sport-Dauertest musste der
getestete Zweiliter-TDI nur ein Mal au-
BerplanmaBig in die Werkstatt. Und das
wegen vergleichsweise kleiner Probleme:

KT 2072007

BEURTEILUNG

- kd Gutes Raumangebot, einfache

Bedienung, sehr guter Komfort, bequeme
Sitze, sehr sicheres Fahrverhalten, exakte

Lenkung, standfeste Bremsen, umfang-
reiche Motorenpalette:und Sicherheits-

" ausstattung, gute Handlichkeit.
& Eingeschréiinkte Ubersichtlichkeit, laute

| Dieselmotoren, magere Serienausstattung.

Das Steuergerit fiir die Temperaturregelung der Klimaanla-
ge musste neu programmiert und der CD-Wechsler getauscht
werden. Bei den Hauptuntersuchungen der Dekra waren im
vergangenen Jahr 96,9 Prozent der Golf im Alter von drei
Jahren miéngelfrei. Erfreulich auch der niedrige Dauertest-
Verbrauch von rund sieben Litern/100 km.

Trotz dieser positiven Ergebnisse gibt es auch ein schmut-
ziges Kapitel in der Modellhistorie des Golf V: Ein Rufipar-
tikelfilter ist nach wie vor bei fast allen Motoren nicht se-
rienmiébig. Lediglich der 170 PS starke TDI im Golf GT Sport
hat einen Partikelfilter ab Werk. Bei der Zweiliter-Variante
bekommt man ohne Partikelfilter einen Vierventiler, mit
Partikelfilter ein Zweiventiler. Den 1.9 TDI mit 90 PS gibt
es erst seit August iiberhaupt mit Filter, den SDI generell
nicht, beim 105 PS starken 1.9 TDI - europaweit die meist-
verkaufte Motorvariante des Golf V — ist
er optional erhéltlich. Ob der Gebrauch-
te einen Filter hat, ldsst sich iiber die
Schliisselnummer ermitteln. Wer beim
Neuwagenkauf den Aufpreis von 575
Euro fiir ein Filtersystem investiert hat,
wird beim Wiederverkauf belohnt. 1,9-
TDI-Modelle mit Filter werden fast 1000
Euro hoher gehandelt als Modelle ohne.

Text: Jens Katemann
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Nasen-Jagd

Fahrbericht Peugeot 308,
Heft 19, Seite 34

Beim Anblick des neuen 308
kommen mir arge Zweifel,
ob das derzeitige Haus-De-
sign das Mab aller Dinge ist.
Fast alle Modelle sind inzwi-
schen mit Kiihlerschlund
und unzweckmaiBig groBen,
extrem schriig stehenden
Frontscheiben unvorteilhaft
proportioniert und wirken
irgendwie comicartig. Viele
Kéufer der unteren Mittel-
klasse bevorzugen eine ge-
wisse gestalterische Seriosi-
tit. Sicherlich auch ein
Grund, warum das oft als
»Wolfsburger Heide-Design“
verspottete VW Golf-Design
ein grofer Teil dieser Erfolgs-
geschichte ist.

Giinler Strauf,
45134 Essen

Her mit dem Geld

Meinung,
Heft 19, Seite 38

Selbst unter Profitgesichts-
punkten ist die Benzinpreis-
dnderung im Minutentakt
Schwachsinn. Ich finde da-
fiir keine Erklarung. Aber
auch ein Teil der Kunden ist
nicht auf dem Laufenden.
Shell und Aral geben ihren
teuersten Benzinsorten Fan-
tasienamen. Kein Motor
braucht diesen Sprit. Aber
das Zeug wird gekauft.

Veit Hennemann,
51103 Kéln

Rank und lang

Vorstellung Audi A4,
Heft 19, Seite 14

Der Bericht iiber den neuen
Audi A4 war sehr informativ.
Leider iibernimmt nun auch
dieser Hersteller eine unsin-
nige und hoffentlich kurzle-
bige Modeerscheinung, dass
zum Starten des Fahrzeugs
zunéichst ein Schliisselfrag-
ment in ein Loch am Arma-
turenbrett gesteckt werden
und dann irgendwo anders
ein Knopf gedriickt werden
muss. So wird ein Arbeits-
gang in zwei unergono-
mische aufgeteilt,

Dr. Siegfried Heck,
85229 Markt Indersdorf



»oatter Schluck

aus der Spritflasche*

Vergleichstest BMW X5 4.8, Mercedes ML 500
und Range Rover Sport Supercharged, Hefi 19, Seite 40

Es verhilt sich wie im rich-
tigen Leben: Wer viel zu viel
Pfunde mit sich schleppt,
muss dies immer wieder bii-
Ben. Der Range Rover hat mit
seinen rund sechs Zentnern
Mehrgewicht massive Nach-
teile in jeder Hinsicht. Um
Kurven ist er nur mit Nach-
druck und vergleichsweise
triige zu bewegen, und da-
nach genehmigt er sich einen
satten Schluck aus der Sprit-
flasche.

Bernd Schuster,
86477 Adelsried

Es ist fraglich, ob der alte
Professor Grzimek oder
Tarzan mit einem dieser Ge-
léindewagen durch die Se-
rengeti gefahren wiren.
Wahrscheinlich hitten sie
doch eher zu dem alten,
nicht kippstabilen Defender
gegriffen, der noch mit pri-
historischem Knochenwerk-
zeug repariert werden kann,

Dr. Volker Baschek,
45879 Gelsenkirchen

Schraubens-Krise

Werkstéitten-Test Fiat,
Heft 19, Seite 132

Ich hatte so ein Ergebnis er-
wartet, zumal meine Frau
und ich bereits dhnliche Er-
fahrungen bei unserem Fiat-
Héndler gemacht haben: Die
Werkstattaufenthalte waren
chaotisch. Bei einem Total-
ausfall des Abblendlichts im
Herbst 2006 war der erste
Satz: ,Ich kann Ihnen einen
Leihwagen geben, der kostet

SENDEN SIE IHRE LESERBRIEFE BITTE A

aber Geld.“ Anderes Bei-
spiel: Beim letzten Service-
aufenthalt fehlte bei der Ab-
holung der Autoschliissel.
Nachdem der Mitarbeiter
telefoniert, gesucht und wie-
der telefoniert hatte, ging er
zielstrebig auf den néchst-
besten Papierkorb zu und
fischte den Funkschliissel
mit den Worten heraus: ,Hat
jemand mit einem defekten
Schliissel vertauscht.” Die
Qualitét der neuen Fiat-Mo-
delle stimmt — jotzt muss nur
noch der Service auf das
gleiche Niveau.
Gerril Bisping,
49186 Bad Iburg

Wertkampf
Vergleichstest Hyundai i30,
Kia Cee’d und VW Golf,
Heft 18, Seite 46

Ein interessanter Vergleich
zwischen Golf, Cee’d und
i30, der vor allem gezeigt
hat, dass die Konkurrenz aus
Korea auf européisches Fahr-
zeugniveau aufgeriickt ist.
Die Aussage, dass Cee'd und
130 auf dem Level des ,,Golf
vor zwei Generationen" sind,
hinkt allerdings stark. Au-
Ber beim Verbrauch ergeben
sich keine wirklich deut-
lichen Unterschiede. Dass
der Golf beim p-Split-Brems-
test tiber 25 Meter hinter
dem Cee’d zum Stehen
kommt, spiegelt ebenfalls

keine wahre technische
Uberlegenheit wider.

Thomas Leber,

65520 Bad Camberg
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ein hochwertiges Edelstahl-
armband, ein robustes Edel-
stahlgehause, Leuchtziffern
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Trockene Zahlen fiir feuchte Augen: Das
BMW M3 Coupe bietet dhnliche Leistungs-
daten wie der Porsche 911 GT3 — aller-
dings zu den halben Kosten. [>



aum ist die Tiir einen Spalt-
Kbreit gedffnet, schnellen die

Geister der Leidenschaft her-
aus, zerren ihr Opfer ins Cockpit. Scha-
lensitz mit Klammergriff, Alcantara-
Lenkrad mit magnetischer Wirkung,
Drehzahlmesser mit Fokussierungs-
Zwang. Dem Porsche GT3 entrinnen?
Es ist keiner bekannt, der nicht nach
dem Schliissel griff. Doch die meisten
mussten ihn wieder loslassen. Zu teuer.
Jetzt priasentiert BMW &hnliche Leis-
tungsdaten: den M3 mit 420 statt
415 PS, 400 statt 405 Nm. Aber 66 650
statt 112 550 Euro. Da tiberpriift man
schon eher seine Kontoausziige.

In der vierten Generation trdgt der
M3 das Feuer weiter. Wieder wandelt
der zweitiirige Dreier seinen Charakter,
wird zum Sportwagen im Limousinen-
Pelz. Schon auf den ersten Blick ist er
nutzwertiger als der Porsche, der als
GT3 nicht einmal Notsitze im Fond an-
bietet. Und die Faszination des M3? Er
ist der Blockbuster der BMW-Fans — alle
wollen ihn sehen.

1986 wurde die Glut entfacht: mit
vier Zylindern und 195 PS. Jetzt schmie-
den doppelt so viele Kolben die zwei-
fache Leistung. Vom Start weg lduft der
V8 sanfter als sein direkter Vorgénger,
das Sechszylinder-Raubein mit der
Reibeisenstimme. Die Kupplung kommt
sachte wie im 320i. Von ihm tibernimmt
der M3 leider auch das Anfahr-Ru-
ckeln, ausgelost von der Zweimassen-
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Schwungscheibe. Hat sie sich beruhigt,
gurrt der Achtzylinder abgekliirt los.

Gelassenheit? Keine Eigenart des GT3.
Ihn treibt seine innere Unruhe. Nach alter
Elfer Sitte steckt der Schliissel links
vom Lenkrad. Ein Dreh, dann ségt sich
der Boxer von hinten durch die Gehor-
génge und kribbelt sich in die Ober-
schenkel. Als hitte es die Umstellung
auf Wasserkiihlung nie gegeben, singt
der 3,6-Liter wie zu Liifterrad-Zeiten,
An die alten Lieder kann sich der Mo-
torblock als Weiterentwicklung aus
dem 964 schlieBlich gut erinnern.

Ein Tritt aufs Kupplungspedal sepa-
riert Piloten von Promenierern. Letzte-

SPOTLIGHT

Reifen-Uberlegung

Extreme Sportreifen wie auf dem GT3 sind
toll - solange man sie nicht bezahlen muss.
Bewegt man den Porsche nach seiner Be-
stimmung, dann dauert es drei Tankfiillungen,
bis der VerschieiBanzeiger der Hinterreifen
hervorblitzt. Fahrt man auf der Rennstrecke,
sind auch die vorderen fallig. Dann kostet der
Wochenendspal einen Satz Michelin Pilot
Sport Cup, etwa 1500 Euro. AuBerdem: Vor-
sicht vor Pfiitzen. Die kaum profilierten Neu-
reifen schwimmen bei Regen so unvermittelt
auf wie abgefahrene [ F

Normalreifen. Ein Si- | [ : !
cherheitsrisiko. Mdg- a1
licherweise wdren el
Michelin Pilot Sport
kaum langsamer, da-
fiir aber giinstiger
und auch regentaug-
lich.

Tief im Heck steckt
der Boxer des GT3,
hinter der Vorder-
achse der V8 des M3

re schrecken vor der stindigen Waden-
anspannung, den schwer zugiinglichen
Schalensitzen (4700 Euro) und der
Kraftanstrengung der rechten Hand zu-
riick — die Verkiirzung der Schaltwege
sorgt fiir einen knackigen, aber harten
Mechanismus. Die Rennwagen-Optik
ist kein leeres Versprechen; konsequen-
terweise ordert man den GT3 mit Club-
sport-Paket samt Uberrollkifig, Sechs-
punktgurt und Feuerldscher. Es ist
aufpreisfrei, aber nur mit den Renn-
schalen erhiltlich. Andere Extras beno-
tigt der GT3 nicht: Perfekte Balance,
Hinterradantrieb, starker Motor und
niedriges Gewicht sind serienmébBig.

Damit der M3 zum BMW-typischen
Set-up-Technokraten wird, muss der
Kunde die elektronische Diampferver-
stellung (1900 Euro) sowie M-Drive, die
Lenkradtaste zum Abspeichern der per-
sonlichen Einstellungen (520 Euro),
bestellen. Das reicht als Entertainment.
Weitere Angebote, etwa aus dem Info-
tainment-Bereich, sollten Dynamiker
kritisch priifen — sie leeren das Bank-
konto und erhéhen das Fahrzeugge-
wicht. Dabei sind 1,6 Tonnen als Ruhe-
last schon mehr als genug.

So vermittelt der Viersitzer ein sattes
statt filigranes Fahrgefiihl. CSL-Jiinger
werden die feinnervige Interaktion des
fritheren Leichtbau-M3 vermissen. Eif-
rig ist der Neue, aber nicht euphorisch.
Man féhrt ihn mit minimalem Auf-
wand, holt dabei das Maximale heraus.




Ohne SchweiB und ohne Nervenkitzel.
Das hervorragend abgestimmte ESP halt
standhaft Kurs, lidsst sich aber im so
genannten M-Dynamic-Mode auf leich-
te Drifts ein — mit bremsender Reililei-
ne, falls das Gegenlenken zu grobmoto-
risch ausfillt. Als Jedermann-Sport-
wagen frisst der M3 aus der Hand, der
GT3 dagegen braucht die harte Hand.
Der Porsche pflegt seine unbedingte
Haltung. Der unschuldig weifie Lack
tduscht: Er ist ein greller Verfiihrer.
Vorschlidge zur extremen Spur- und
Sturzeinstellung liefert schon die Be-
dienungsanleitung, ebenso den Hin-
weis, dass auf der Rundstrecke Luft
abgelassen werden sollte. Nur reisen?
Kann er, will er aber nicht. Stattdessen
lechzt er nach Querbeschleunigung.
Alles fiir die Ubermittlung der Infor-
mation. Sie fliebt vom Profil in die Len-
kung - super-sensitiv, wie man es von
einem Spuren-Schniiffler erwartet.
Akademisch genaues Einlenken, trans-
parentes Fahrverhalten. Was der neue

Begeisterung muss man
erfahren - der Innenraum
macht auf herkimmlichen
Dreier. Inklusive unprak-
tische Dlkontrolle ohne Stah

BMW verklausuliert, bringt der Porsche
auf den Punkt. Notfalls auch als unge-
schénte Realitét: kein ESP, um das Heck
zuriickzupfeifen, dazu leicht profilierte
Semi-Slicks, die in Pfiitzen unbeholfen
den Tritt verlieren (sieche Spotlight).

Der M3 ist fiir alle, die sich aus dem wil-
den Porsche-Lehen zuriickziehen waollen:
Man kann komfortabel sehr schnell fah-
ren, ist unspektakuldrer, aber kaum
langsamer als im GT3 unterwegs. Das
liegt vor allem am elastischen V8 und
am neuen Drehzahllimit, das erst bei
8400 Touren liegt. Bei Vollgas reiflen
seine Einzeldrosselklappen die Méuler
auf, und die acht Brennstibe im Vierli-
ter-Reaktor sieden. Aus dem Gurren
wird ein hochfrequentes Pochen — so
stellt man sich den Beginn einer Kern-
schmelze vor.

Der Vierliter-V8 schiebt deftig an,
katapultiert seine Leistung aber nie so
leidenschaftlich heraus wie der Por-
sche-Boxer. Dennoch kénnte gerade der
gehaltvolle Durchzug Vorteile auf dem

der M3 zum
willigen Drifter

, o
Gegensiitze unter einem Dach:
familienfreundlicher Koffer-
raum und Rennsport-Dreh-
zahlen his 8400/min

TECHNISCHE DATEN

Fahrzeugtyp BMW Porsche
M3 Coupé 911 GT3
Motorbauart/Zylinderzahl v/ Boxer/6
Hubraum cm? 3999 3600
Leistung kW (PS) 309 (420) 305 (415)
bei 1/min 8300 7600
max. Drehm. Nm bei 1/min 400 bei 3900 405 bei 5500
Schadstoffeinstufung Euro 4 Euro 4
C0;-Ausstofi 295 307
Leergewichi/Zuladung kg 1615/465 1446/234
Lénge x Breite mm 4615 x 1804 4445 x 1808
X Hihe x 1418 %1280
Radsland mm 2761 2355
Wendekreis links/rechts m 11,8/11,8 11,0/11.1
Gepdckraum L/AVDA 430 105
Tankinhalt L 63 90
Innenbreite vorn/hinten mm_ 1475/1405 1350/
Innenhohe vorn/hinien mm 1080/910 990/-
Normsitzraum mm 720 <
Teslwagenhereifung vorn 245/40ZR18Y 235/35ZR19Y
hinten 265/40 ZR18Y 305/30 ZR19Y
Michelin Michelin
Pilot Sport Pilot Sport Cup
Kraftiibertragung Hinterradanirieb Hinterradantrieb
Sechsganggelr.  Sechsganggetr.
Beschleunigung s
0- B80km/h 3,7 31
0-100 km/h 49 43
0-120 km/h 6,6 55
0-130 kmv/h 75 6.2
0- 140 km/h 8,5 7.3
0- 160 km/h 106 9.0
0 - 180 km/h 13,6 11,0
0-200 km/h 16,7 13,9
Elastizitat"
60 - 100 km/h (IV./V. G.) 5,0/6,0 5,1/6,6
80 - 120 km/h (V.VI. G.) 5.8/7,3 7,1/82
Hichstgeschw. km/h 250 310
Bremsweg m
aus 100 km/h kalt leer 37 35
aus 100 km/h kalt beladen 37 35
aus 100 km/h warm beladen 37 35
aus 190 km/h kalt leer 127 123
p-Split-Bremsweg 107 122
Teslverhrauch L/100 km 15,0 15,8
min. (ams-Verbrauchsrunde) 93 8.4
maximal 194 198
Reichweite 420 570
ECE-Verbrauch L/100km  Super Plus Super Plus
Stadt ] 9,
liber Land 9.2 89
gesamt 12,4 12,8
Innengerdusch dB(A)
bei 50 km/h 62 67
bei 80 kmv/h 62 7
bei 100 km/h 66 74
bei 120 km/h 69 75
bei 140 km/h 71 78
bei 160 km/h 73 79
bei 180 km/h 76 81
bei 200 km/h 79 83
Fahrversuche leer/bel. km/h
Slalom 18 m 66,7/65,2 70,6/~
1S0-Wedeltest 138,0/137,0 151,7/-
VDA-Ausweichgasse
Einfahrgeschwindigkeit 76/75 80/~
Ausfahrgeschwindigkeit 55/55 65/-
Rundenzeit Hockenheim min 1.16,1 1.13.2
(Kleiner Kurs)
Festkosten Euro
Stever 270~ 243,-
Haftpflicht 1265~ 1184~
Teilkasko? 1594 - 2287~
Vollkasko® 5861~ 16 2563,-
Unterhaltskosten im Monat®
bei 15 000 km/Jahr 629.- 722 -
bei 30 000 km/AJahr 996,- 1134.-
Grundpreis Euro 66 650, 112 544,
elektronische Dampferkontrolle 1900~ (6]
Einparkhilfe vorn/hinten 720~ -
Geschwindigkeitsregelanlage @] 440,-
Lederausstaltung 2220~ 2475~
Leichimetalirader 19 Zoll 1850,- Qo
Metallic-Lackierung 770,- 857,—
Navigationssystem 2300~ 2921~
Reifendruckkontrolle @] 643~
Bi-Xenon-Scheinwerfer (6] 1059,

"Hiir die Punktwertung sind die im zweithdchsten (60 bis 100 km/h)
und hochsten (80 bis 120 km/n) Gang erzielten Werte
mafigebend; 2 ohne SB; ¥ mit 150 Euro S8; * ohne Wertverlust;

O = Serie; - = nicht lieferbar




ESAMTERGEEBNIS

Fahrzeugtyp BMW Parsche
M3 911
(Maximalpunktzah) Coupé GT3
Karosserie
Innenmafe (10) 9 7
Raumgefahl (10) 9 8
Kofferraum (10) 3 1
Zuladung (5) 5 2
Funktionalitat {10) 8 6
Serien-/Zusatzausstattung (15) 13 i1
Sicherheitsausstattung (passiv) (25) 13 11
Qualitatsanmutung (15) 12 12
SUMME (100) 72 58
Bediensicherheil
Rundumsicht/Ubersichtlichkeit (10) 8 5
Bedienbarkeit (25) 19 21
Licht (10) 8 7
Instrumente (5) 5 5
SUMME (50) 40 38
Fahrkomfort
Federung leer 25) 20 18
Federung beladen 15) 12 11
Sitze vorn 20) 16 20
Sitze hinten (10) 7 0
Klimatisierung (10) 7 6
Innengerausch-Messwerte™ (5) 5 0
Gerduscheindruck (10) 8 10
Wendekreis (5) 2 4
SUMME (100) 17 69
Anlrieh
Laufkultur (10). 8 8
Durchzugskraft (10) 8 7
Leislungsentfaltung (5) 5 5
Schaltung/Getrigbeabstuf. (10 8 9
Beschl./Hochstgeschwindigkeit (20 17 20
Elastizitat (20 16 15
Testverbrauch (20) 4 3
Reichweite (5) 1 3
SUMME (100) 67 70
Fahrsicherheit
Fahrsicherheit leer (20) 19 12
Fahrsicherheit beladen (19) 15 11
Fahrdynamik-Test (5) 3 5
Sicherheitsausstattung (aktiv) (20, 5 0
Handling (15 1 14
Lenkung (10 8 10
Traktion/Wintertauglichkeit (10 [ 8
Geradeauslauf/Windempf. (5) 4 3
SUMME (100) 71 63
Bremsen
Bremsweg leer (100 km/h) (10) 9 10
Bremsweq kalt beladen (") (5) 5 5
Bremsweqg warm beladen (")  (10) 9 10
Bremsweg aus 190 km/h (5) 5 5
Pedalgefiihl 5) 5 5
p-Split-Stabilitat 5 4 1
p-Split-Bremsweg 5 4 2
Bremsassistent (5 2 0
SUMME (50) 43 38
Eigenschafisweriung 370 336
Umwelt
Minimalverbrauch 20) 5 7
Emissionsverhalten 10) 2 2
Legrgewicht 10) 5 7
Stand- und Fahrgerausch* (10) 10 5
SUMME (80) 22 21
Kosten
Grundpreis* (25) 25 0
Aufpreisgestaltung (5) 4 3
Wiederverkaufschancen (10) 8 10
Festkosten far 5 Jahre* (15) 16 0
Wart./Rep. 100 000 km* 15 18 12
Kraftstoff 100 000 km* 20 20 19
Garantie 10 5 3
SUMME (100 92 47

Gesamtwertung (650) 484

2. PORSCHE GT3

Mit dem Allround-Konzept zum  Extremisten bleiben im Ge-
Sieg: Die Sportlimousine ist ddchtnis, haben es aber im
geraumig, komfortabel, leicht zu  Alltag schwer. Kein ESP,
fahren, sehr stark — und dabei kaum Sicherheitsausstattung.
halb so teuer wie der Porsche. Demnach auch wenig Punkte.

* Bester erhdlt volle Punkizahl

1. BMW M3
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Kleinen Kurs in Hockenheim bringen.
Tatsiichlich: Energisch pumpt sich der
M3 aus den engen Radien. Er setzt sau-
bere Schnitte durch den Scheitelpunkt,
bleibt beim Filetieren aber in der Len-
kung taub, die Schaltung wehrt sich
gegen abrupte Gassenwechsel. Seine
elektronisch gesteuerte Differenzial-
sperre balanciert die 420 PS effektiv
aus, die Stoppuhr bescheinigt 1:16,1
fiir eine bessere Zeit fehlt Traktion.

Mit dem Selbsthewusstsein eines mehr-
fachen Meisters wiirmt sich der GT3 auf.
Kaum auf Temperatur, wollen die Cup-
reifen nicht mehr vom Asphalt ablassen.
Selbst in engen Kehren ldsst der Porsche
nicht locker, feuert drahtig ums Eck.
Kein Wunder: Pro PS wollen nur 3,48
statt 3,84 Kilogramm bewegt werden.
Dazu die optionalen Keramik-Bremsen
(8700 Euro), die extrem hartniéckig bei-
Ben, und schon purzelt die Rundenzeit
um drei Sekunden auf 1:13,2.

Noch klarer zeigen es die Fahrdyna-
miktests: Vor allem den schnellen Spur-
wechsel des ISO-Wedelkurses nimmt
der GT3 linientreuer, schlenzt ge-
schmeidig und um 13,7 km/h ungestii-

Man muss sehr
forsch fahren, um
im GT3 die Haf-
tung zu verlieren

Porsche zeigt immerhin
guten Willen: Fiir zwei
weiche Reisetaschen reicht
tder Kofferraum in der Front

mer durch die Pylonen. Wie sollte der
M3 bei dieser Ubermacht an Tatendrang
die Niederlage abwenden? Porsche-
Apostel steigen hier am besten mit
einem guten Gefiihl im Bauch aus.

BMW-Anhénger bleiben. Sie wissen,
dass ein auto motor und sport-Vergleich
auch die Lebensrealitét jenseits von
Liéngs-, Quer- und Negativbeschleuni-
gung beleuchtet. Kapitel um Kapitel
sammelt der M3 Punkte, wo es nicht
auf pure Fitness ankommt. Er bietet
mehr Platz fiir Passagiere und Gepiick,
ist iibersichtlicher, federt besser, bleibt
trotz htherer Windgerdusche leiser, ist
langstreckentauglich, verbraucht weni-
ger und bremst auf einseitig niedrigem
Reibwert spurstabiler. Nicht zu verges-
sen der halb so hohe Preis bei besserer
Garantieleistung sowie die dramatisch
niedrigeren Unterhaltskosten.

Zudem muss man eines festhalten:
Wer niemals in einem GT3 saB, wird
unter allen Umstinden im M3 gliicks-
beseelt durch die Hiigel pfeilen.

Text: Marcus Peters
Fotos: Achim Hartmann

TG off steht fiir die ahschalt-
bare Traktionskontrolle,
gelbe Sittel fiir Karbon-

“§ Bremsscheiben, der
Alcantara-Innenraum fiir
Rennspori-Ambiente
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ASSISTENTE

Seit November 2006 streiten Minister und Lander-Chefs um die CO,-basierte
Kfz-Steuer. Das politische Theaterstiick geht jetzt voraussichtlich in die Verlédn-
gerung — bis ins Jahr 2009. Warum die Politik nicht in die Gédnge kommt.

Gabr "" er ist schon gegen Umwelt- sicht — und das hat nichts mit dem
lel: Neue Kfz~Steuer ab 2008 schutz? Natiirlich niemand. Klimawandel zu tun. Auf den macht

s‘“"‘“’“"ﬂﬂwco ‘

b Daher schnappt sich Um- die Politik zwar populistisch aufmerk-
{ - weltminister Gabriel die Rolle des sam,indem etwa Bundeskanzlerin Mer-
i

Helden in diesem Stiick. Von Industrie kel sich schmelzendes Eis am Nordpol
und Politik bejubelt, betritt der Oko- anschaut. Doch in Sachen CO,-basierter
Supermann im November 2006 mit der  Kfz-Steuer stchen mehrere Minister
Forderung nach einer CO,-basierten und Lidnder-Chefs auf der Bremse — ob-
Kfz-Steuer die Biithne. Schnell, bis Ende  wohl die neue Steuer im Koalitionsver-

‘Umstellung der Kraﬁfahrzeu
u.xtklﬂ

wztk"‘“‘
scatrin g Bez Ve SED o tetet

dea Ko s Ficakichs (57D) oo ic ) . X
:ﬁigﬁ?ﬁs"f._%ﬁ;}:ge B GEmimenmmit | 2007, soll von Hubraum auf CO,-Aus- trag vereinbart ist.
“5 Glog warnt vor B, oo m, stofl umgestellt werden. Selbst die Au- Noch ohliegt es den Landern, die Kfz-
£ Debote e hagogi EIas i Autofah iy toindustrie klatscht Beifall. Die neue Steuer einzutreiben. Sie werden 2007
g SdrISchﬂ' ~ Sroacsimaag, LT | Steuer verspricht Riickenwind, soll sie  etwa 8,8 Milliarden Euro kassieren.

doch Besitzer dlterer, spritschluckender Dennoch wollen die Linderfinanzmi-
Wagen stéarker belasten. Das werde zum  nister die Steuer neuerdings gegen eine
Kauf neuer, umweltfreundlicherer Au- andere Geldquelle eintauschen, obwohl

ees ; ; i " A
T“gfg:?ﬂ.p Jan - tos animieren. Soweit das Drehbuch.  sie das bei der Féderalismusreform
€02 e aler PRV . Doch aus dem Helden-Epos entwi- noch abgelehnt hatten. Hintergrund:
\“\'e“;m sdaten V¢ ckelt sich ein Drama in unzihligen Ak- Die Kfz-Steuer ist mit hohem Verwal-

ten. In den ersten acht Monaten des tungsaufwand verbunden, und eine
Jahres sank der Absatz von Neuwagen Steuer mit 6kologischer Lenkungswir-
in Deutschland um knapp acht Prozent. kung verspricht fiir die Zukunft eher
Das sind knapp 200 000 Autos weniger sinkende als steigende Einnahmen.

als im Vorjahr — und rund doppelt so Auf einen Tausch gegen die Versi-
viele weniger als aufgrund der erhéhten cherungs- oder einen Teil der Mehr-
Mehrwertsteuer erwartet. Der erhoffte wertsteuer, gerade erhtht, wollte sich
frische Wind von hinten bldst den Her- Finanzminister Peer Steinbriick im Juni
stellern stattdessen orkanartig ins Ge- dieses Jahres nicht einlassen. ,Dann
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Umweltminister
Sigmar Gabriel wird
als einziger Ministep
direkt daran gemes-
sen, wie stark dep
GO0,-AusstoB in
Deutschland sinkt. Er
macht daher politisch
Druck, will die neue
Kiz-Steuer so schnell
wie moglich.

Finanzminister Peer
Steinbriick ist formal
zustandig, zeigt aber
kein ausgeprigies
Interesse an einer
C0,-basierten Kfz-
Steuer: Er fiirchtet
sinkende Einnahmen,
solite die neue Steuer
das Kduferverhalten
verdndern.

Wirtschaftsminister
Michael Glos bremst
mit angedrohten
Wirtschaltlichkeits-
priifungen, fordert
aber eine schnelle
Entscheiduny, ,,um
Planungssichepheit
fiir Verbraucher
und Hersteller zu
schaifen".

Verkehrsminister
Wolfgang Tielensee
ist nup am Rande fiip
die C0,-hasierte Kiz-
Steuer zustindig,
versucht aber
stindiy, sich neben
Umweltminister
Gabriel mit eigenen
Vorschidgen politisch
Zu profilieren.

Die Lander-Chefs wie
Kurt Beck waollen den
Umbau der Kfz-Steuer
dazu nutzen, um diese
gegen eine andere
Steuer mit dem Bund
7u tauschen. Die Kiz-
Steuer ist verwal-
tungsautwendig und
verspricht in Zukunft
weniger Einnahmen.

wird es eben so bleiben wie es ist”,
kommentierte er bockig den Sinnes-
wandel der Linder. Und spielte den
Ball zuriick: Das gehe nicht kurzfristig,
sondern erst bei der ndchsten Fadera-
lismusreformstufe. Damit war im Juni
klar, dass es mit der neuen Steuer zum
1. Januar 2008 nichts wird.

Aber der Druck wiichst derart, dass
Steinbriick um den Tausch vielleicht
nicht herumkommen wird. ,,Die Lander
werden sich auf das Risiko zukiinftiger
Steuerausfille aufgrund einer ékolo-
gischen Kfz-Steuer nicht einlassen®,
meint Claudia Kemfert vom Deutschen
Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW).
»Iiir einen Steuertausch sehe ich keine
Anzeichen®, sagt dagegen ein Sprecher
des Finanzministers. Neuer Arger und
Zeitverlust sind vorprogrammiert.

Doch die Zeit dringt: Die Regierung
hat im August bei der Klausurtagung in
Meseberg Einigkeit demonstriert, Eck-
punkte fiir eine CO,-basierte Kfz-Steuer
beschlossen und sich in Zugzwang ge-
bracht. SPD-Chef Kurt Beck legt jetzt
sogar nach: ,Maligabe ist, dass die Ein-
zelpunkte als Gesetzespaket noch vor
der Klimaschutzkonferenz auf Bali vom
Kabinett beschlossen und in den Bun-
destag eingebracht werden.” Die Kon-
ferenz findet im Dezember statt.

Alle politischen Akteure warten auf
den néchsten Vorschlag, den Steinbriick
eigentlich fiir September zugesagt hatte.
Den Termin werde man aber wohl nicht
halten kénnen, sagt das Ministerium.

Problematisch sind nimlich weiter-
hin Details. Zwar ist beschlossen, die
Steuer linear zu gestalten, doch die
Hohe der Sétze sei noch unklar, heifBit
es aus Verhandlungskreisen. ,Derzeit
werden vier Modelle gerechnet®, meint
ein Experte des Finanzministeriums.
Man will, dass die Lander die Steuer
behalten. Das werden sie aber nur ak-
zeptieren, wenn sie sich mit der neuen
Steuer nicht schlechter stellen.

Ein weiterer Pferdeful} sind die Alt-
fahrzeuge. Da sich die Erhebung der
Verbriduche mehrfach geéindert hat, gibt
es fiir viele Autos keine gesicherten
Daten iiber deren CO,-AusstoB. Hinter
den Kulissen hat man sich deshalb dar-
auf geeinigt, die neue Steuer zu einem
Stichtag nur fiir Neuwagen einzufiih-
ren. Die unterschiedliche Besteuerung
von Diesel- und Otto-Motoren soll er-
halten bleiben. Alte Autos werden wei-
ter nach Hubraum und Schadstoftklas-
sen besteuert, wobei es beginnend mit
Euro 2 ,,mafivoll teurer” werden soll,
heiBt es aus Verhandlungskreisen.

Obwohl die Regierung unter Druck
steht, rechnen Beobachter angesichts
der nach einem Bundestagsbeschluss
noch ausstehenden Bundesratsent-
scheidung damit, dass die CO,-basierte
Kfz-Steuer frithestens Anfang 2009 ein-
gefiihrt werden kann. Das Polit-Kas-
perltheater geht in den nichsten Akt.

Text: Jens Katemann
Fotos: Beate Jeske, Picture Alliance

jetzt mit
“einem griinen

. die Scheinheiligkeit der

Abkassieren

Anstrich

Jens Katemann iiber

Kfz-Steuer-Debatte

Was fiir ein volkswirtschaftliches Desas-
ter. Die wichtigste Branche in Deutsch-
land, von der jeder siebte Arbeitsplatz
abhéngt, stellt in Frankfurt ihre neuesten
Produkte vor. Gleichzeitig befinden sich
die deutschen Autofahrer im Kaufstreik.
Und das nur, weil sich die Politiker unter-
einander nicht einig sind, wer und wie bei
den Birgern abkassieren soll. Aufkom-
mensneutral soll die neue CO.-basierte
Kiz-Steuer sein und gleichzeitig die Men-

-schen animieren, auf umweltfreundlichere
-Autos umzusteigen. Das ist ja schon ein

Widerspruch in sich. Denn verhalten sich
die Biirger okologisch, werden sie vom

Staat finanziell entlastet, und das Steuer-

aufkommen sinkt. Kein Wunder, dass

- angesichts der Aussicht auf sinkende
. Einnahmen weder die Lander noch der

Finanzminister die Oko-Kfz-Steuer wollen.
Doch auf der anderen Seite will sich jeder
in der Offentlichkeit einen griinen An-

| strich geben. Das Ergebnis: politischer
 Stillstand, der die Biirger verunsichert,

die Autohersteller Millionen kostet und

letztlich auch dem Klima nichts bringt.

20/2007 §E3
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,,WIR WOLLEN DESIGN- UND
TECHNOLOGIEFUHRER SEIN

General Motors-Chef Rick Wagoner {iber seine globalen Expansionspléne,
den Antrieb der Zukunft und 4000-Dollar-Autos.

Bei GM geht es langsam aufwiirts. Wel-
che Ziele verfolgen Sie auf der [AA?
Wagoner: Wir wollen einen Ausblick
auf die Zukunft von GM und Opel ge-
ben. Unser Fokus liegt dabei auf dem
Produkt, genauer gesagt auf Design und
Technologie. Denn innovative Produkte
mit einem herausragendem Styling kor-
relieren stark mit finanziellem Erfolg.

Im Mittelpunkt Ihres Auftritts steht das
Elektroauto-Konzept Opel Flextreme.
Welche Strategie steht dahinter?

Wagoner: Dieses Auto ist der Beleg
dafiir, dass wir die umfassendste Ant-

wort aller Hersteller geben — nicht nur
zum Thema Klimaschutz, sondern auch
zur Energieversorgung. Meine Vision
ist es, die Industrie bei der Entwicklung
von neuen, umweltfreundlichen Tech-
nologien anzufiihren. Der Kunde soll
die Wahlfreiheit zwischen der ganzen
Bandbreite an realisierbaren Technolo-
gien haben, Unsere Strategie ist es, neue
Fahrzeuge zu entwickeln, die sich von
mehreren Energiequellen antreiben las-
sen. Unsere Elektrofahrzeuge wie der
Chevy Volt werden von Strom angetrie-
ben, der auf verschiedenste Weise rege-
nerativ erzeugt werden kann.

Und 2010/11 sind Sie auf dem Markt?
Wagoner: Den Termin haben wir nicht
genannt. Aber wir wollen damit so
schnell wie maglich marktfihig sein.

Wo stehen Sie beim Thema Hybrid?
Wagoner: Schon heute haben wir drei
Hybrid-Modelle, bis Jahresende werden
es fiinf sein. Insgesamt bringen wir in
den kommenden vier Jahren 16 Hybrid-
Autos, eines in jedem Quartal,

Und die Brennstoffzelle ist vergessen?
Wagoner: Im Gegenteil. Iim néchsten
Quartal geben wir den Startschuss fiir

. ZUR PERSON

G. Richard (,Rick™) Wagoner (54) wurde am 1. Juni 2000
zum CEQ von General Motors ernannt — und damit zum
jiingsten Firmenchef in der GM-Geschichte. Seit Mai 2003
hat der Wirtschaftswissenschaftler zusatzlich das Amt des
Chairman inne. Seine Karriere hei dem Auto-Konzern, der
die vergangenen 76 Jahre US- und Weltmarktfiihrer war,
startete Wagoner 1977 als Finanz-Analyst in New York. In-
ternationale Erfahrung sammelte er unter anderem als Fi-
nanzvorstand bei GM Europe und als Brasilien-Chef. Gebo-
ren wurde der Vater von drei S6hnen am 9. Februar 1953 in
Wilmington, Delaware.

b
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eine Flotte von deutlich mehr als 100
Fahrzeugen auf Basis des Chevy Equin-
ox, die bis Ende 2008 weltweit im Ein-
satz von Kundenhand sein sollen. Wir
wollen schlieBlich Design- und auch
Technologieftihrer werden.

Zur aktuellen Situation: Wie steht es
uin Ihre Produktionskapazitdt?
Wagoner: Weltweit fahren wir auf
Zwei-Schicht-Basis mit rund 95 Pro-
zent, also nah an der Vollauslastung.
In den USA sind es etwas weniger, da-
fiir in Stidamerika tiber 100 Prozent.

Werden Sie neue Fabriken erdffnen?
Wagoner: Derzeit verfiigen wir iiber
weltweit 82 Werke. In Russland, In-
dien und Mexiko sind wir dabei, neue
Werke zu bauen. Dariiber hinaus wol-
len wir in den kommenden fiinf Jahren
zwei, drei weitere errichten.

Wie sieht es mit der SchliefSung von
zwolf Werken in den USA aus?

Wagoner: Wir liegen hier voll im
Plan. Bis Ende 2008 werden wir eine
tiberschiissige Kapazitit von 4,2 Mil-
lionen Einheiten eliminiert haben.
Daneben haben wir unsere Gesund-

EET] 2072007

-Studie:

_GM setzt auf Elektroautos

heitsvorsorge-Verpflichtungen um 15
Milliarden Dollar vermindert. Daraus
ergibt sich eine massive Reduktion
unserer Fixkosten, Urspriinglich woll-
ten wir diese um sechs Milliarden
Dollar reduzieren. Tatsichlich werden
es neun Milliarden sein. Und das wird
unser Ergebnis 2007 klar reflektieren.

Ihr Entwicklungschef Lutz kiindigte
Jjiingst an, dass GM in zehn Jahren der
profitabelste Hersteller der Welt sein
werde, Ist das mit Ihnen abgestimmt?
Wagoner: Hey, Bob muss gar nichts
mit mir abstimmen. Er ist einer der
kliigsten Kopfe in der Industrie. Als
ich das gelesen habe, dachte ich mir:
Alles klar, zieh es durch, Mann.

Vom Heimatmarkt gibt es keinen Rii-
ckenwind. 2006 lag Ihr Marktanteil bei
24,6 Prozent. Was erwarten Sie 20077
Wagoner: Ich gehe von einer Reduk-
tion auf etwa 22, vielleicht 23 Prozent

»WIR WOLLEN JEDES
AUTO DORT BAUEN,
WO WIR ES VERKAU-
FEN. DESHALB WER-
DEN WIR SAAB BALD
AUCH IN NORDAME-
RIKA FERTIGEN*

aus. Und das ist zum Teil geplant.
Denn allein im ersten Halbjahr haben
wir fast 100 000 Neuzulassungen we-
niger verbucht, weil wir das Autover-
mieter-Geschéft reduziert haben.

Wo stehen Sie im Billigauto-Segment?
Wagoner: In Brasilien sind wir dabei
mit Chevrolet gut vertreten, Schon
heute haben wir eine Komponenten-
Architektur, die uns rund 4000 Dollar
kostet. Weltweit haben wir einige sehr
glinstige Architekturen. Indien ist —
neben Brasilien — ein Treiber dieser
Entwicklung, deswegen wollen wir
unser Geschéft dort ausbauen. Unser
Entwicklungszentrum in Bangalore
wird unsere siidkoreanischen Platt-
formen weiterentwickeln. Denn wenn
sich ein 3500-Dollar-Auto in Indien
durchsetzt, miissen wir reagieren.

Stehen in Westeuropa weitere Werks-
schlieffungen an?

Wagoner: Sobald wir in Antwerpen
unsere Kapazitdtsanpassung durchge-
fithrt haben, ist dieser Prozess abge-
schlossen. Aber das ist kein Verspre-
chen fiir alle Ewigkeit. Ich habe kein
Interesse an iiberschiissiger Kapazitét
in Hochkosten-Léndern.

Steigern Sie den Export aus Europa?

Wagoner: Nein, die Volumen werden
klein sein. Unser Geschéftsmodell ba-
siert auf der ,,global interbuildability*:
Wir wollen jedes Modell dort bauen,
wo wir es verkaufen, auch um Wih-
rungsrisiken zu limitieren. Das hat uns
das Beispiel Saab gelehrt, Die Marke
ist in Schwierigkeiten geraten, weil
der Hauptmarkt die USA sind, die Pro-
duktion aber in Europa stattfindet. In
den néchsten Jahren werden wir Saab
deshalb auch in Nordamerika bauen.

Wird Saab- und Europa-Chef Forster
Nachfolger von Produkt-Chef Lutz?

Wagoner: Ich zolle Carl-Peter groBten
Respekt. Er kann in vielen Positionen
weiter Wert fiir GM schaffen. Die erste
Frage ist aber: Wie lange wird Bob blei-
ben? Und ich glaube, dass sich mein
Nachfolger damit beschaftigen sollte.

Wie lange bleiben Sie am Steuer?

Wagoner: Ich habe noch einen lan-
gen Lauf vor mir. Ich bin 54 Jahre alt
—und bei GM muss man sich erst mit
65 in die Rente verabschieden. m

Das Interview fiihrte auto motor und sport-
Redakteur Harald Hamprecht
Fotos: John F. Martin




Generation ermnun=
umstrittener Herzens-
brecher: Mini

KLEINWAGEN
Mini vor Fiat 500 und die einstige
Design-lkone Rena

- Eahis positiv negtiv
Mini 67,5 69.4 1.9
Fiat 500 392 46,7 76
Dpel Corsa 155 21,8 6.3
Peugeot 207 7.7 56 7.9
Skotda Fahla 5.2 4,7 95
Mazda 2 =9 6.7 16,5
Renault Twingo -19, 3 22,8
Smart Fortwo =27, 7 35.0
Daihatsu Cuore =29, 1.2 30,8
Daihatsu Materia -46,5 8, 54,9
MINI SCHLAGT FIAT 500
MIT MEHR SPORTLICHKEIT
0% 20% 40% 60%
sportiich 17 ]
ansprechend
originell —
modem
aufregend -
edel 10
elegant

ult Twingo weit hinten |

KOMPAKTWAGEN

Volvo C30 vorn, schwache Vorstellung
von Opel Astra und Toyota Auris
H‘__ _ _ .

—

SR Wi o

Ergebnis
Volvo G30 293 34,5 52
Fiat Bravo 25,6 28,6 3.0
BMW Einser 233 371 13.8
VW Golf Variant 94 18,4 9,0
Opel Astra 8.1 12,7 46
Toyota Auris 1.9 9.7 7,
Honda Civic 0.7 17,3 16,6
VW Cross-Golf 03 11,5 11,
Kia Cee’d 1,2 4,6 59
Nissan Qashgal =29 103 13,
Hyundal i30 15,2 1.0 16,3
Dodge Caliber 25,7 6.3 32,0
Dacia Logan Kombi | -534 1,7 55,0
DER BMW EINSER
POLARISIERT DIE LESER STARK
0% 20% 40% 60% 80% 100%
sportlich - 5 5
ansprechend :
modern’
edel
elegant ¢ .
agoressiv = gefall
aufregend ~o- gefilit nicht |
originell 83 & 15 . o

MITTELKLASSE
Uberwéiltigendar Sieg der G-Klasse vor

dem Mon

eo, Absage an US-Autos

negativ_|

Ergebnis | positiv
Mercedes C-Klasse 62,7 69.5 6.7
Ford Mondeo 334 44,7 i1.3
Volvo 840 21,2 30,3 1
Saah 9-3 -0,7 21,0 21,7
Skoda Octavia 7.8 14,7 225
Scout
Chrysler Sebring 50,8 57 56,5
Dodge Avenger -55,0 6,9 61,9
G-KLASSE FAVORIT
DER JUNGEREN TEILNEHMER
passizur 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Marke npPrtnm B
edel 65—
elegant. 62
sporlich —— 3%
moda_rp 0 ol :
ansprechend 51 Teilnehmer k
aufregend 4 - ;'ﬁ;,e__.
funidionell e Teilnehimer §




SCHONE BESCHERUNG

Welches Auto weckt Begehrlichkeiten, und welches Konzept floppt?
auto motor und sport-Leser wihlen im Rahmen von Autonis ihr
schonstes Auto 2007 — vom Kleinwagen bis zum Cabrio.

enn die Redaktion wissen
mdchte, wer die Schonste im
ganzen Land ist, dann fragt

sie nicht das Spieglein an der Wand,
sondern die Leser im Land. 16 000
folgten dem Aufruf zur Wahl der attrak-
tivsten Neuerscheinungen zwischen
Sommer 2006 und 2007 und suchten
unter 95 Modellen in acht Kategorien
den eigenen Favoriten.

Per lichelndem Symbol konnte zwei
Autos pro Klasse Zustimmung gegeben
werden, per traurigem Symbol bei zwei
Maodellen Ablehnung signalisiert wer-
den. Dabei fand eines der spannendsten
Duelle in der Kategorie Kleinwagen
statt: Mini gegen den neuen Fiat 500.

Der italienische Herzensbrecher mit
seinem Rundum-Knuddel-Design, von
seinen Fans in Deutschland ungeduldig
erwartet, schien der Superstar des Au-
toherbstes 2007 zu werden — und muss
sich bei der auto motor und sport-Le-

serwahl der ,Besten Design-Neuheit
2007" doch dem Mini ganz deutlich
geschlagen geben. Schaut man in die
Einzelanalyse, so zeigt sich, dass der
Mini als viel sportlicher und edler
wahrgenommen wird und in puncto
Originalitidt zumindest auf Augenhéhe
mit dem Fiat 500 liegt.

Die Kompaktklasse wird vom Volvo £30
dominiert, dicht gefolgt vom Fiat Bravo
und dem BMW Einser auf Rang drei.
Dabei fihrt der BMW in diesem Trio
einerseits die meisten Sympathie-
punkte ein, auf der anderen Seite auch
viele Negativ-Stimmen. BMW-Design
polarisiert sehr stark — diese Erkenntnis
zieht sich wie ein roter Faden durch die
Leserwahl. Und der mit einer riesigen
Werbekampagne in Deutschland als
Carolla-Nachfolger neu eingefiihrte To-
yota Auris schafft es mit ganz wenig
Sympathie-Bekundungen nur auf einen
Platz im Mittelfeld.

Auf dem Niveau
des Mini fahrt auch
die Mercedes C-
Klasse einen iiber-
wiltigenden Sieg
in der Mittelklasse
ein und lédsst den
Ford Mondeo
deutlich hinter
sich. Uberra-
schend: Das Auto wird von
jiingeren Teilnehmern als moderner
und sportlicher wahrgenommen als von
dlteren Lesern. Auf heftige Ablehnung
stoBen in der Leserschaft iibrigens die
amerikanischen Limousinen Chrysler
Sebring und Dodge Avenger. Beide ver-
zeichnen eine Negativ-Quote von iiber
50 Prozent.

Ein Kopf-an-Kopf-Rennen hitte das
Duell zwischen dem Jaguar XJ und dem
tiberarbeiteten BMW Fiinfer in der
Oberklasse werden kénnen, wenn der

OBERKLASSE

Prestigeduell: Der Jaguar XJ lisst der
deutschen Konkurrenz keine Chance

Ergehnis | positiv | negativ
Jaguar XJ 334 45.7 2.3
BMW Fiinfer 26,2 43,6 74
Mercedes E-Klasse 21,5 32,6 11,1
Volvo V70/XC 70 12,6 27,2 14,6
Lexus LS 0.2 21,4 21,6
VW Phaeton =5, 21,3 271
Kia Opirus -84.2 2 85,5
DER FUNFER WIRKT SPORT-
LICHER ALS DIE E-KLASSE
; 20% 40% 60% 80% 100%
sporilich 149 4
modem 2
edel
ansprechend — —
elegant
-aggressiv .
bullig

konservaliv '

SPORTWAGEN
Der Audi R8 nimmt Porsche die Sport-
wagenkrone. Schwach: Alfa 8C

VANS
Starke Ford-Dominanz im Van-Segment
mit gelungener S-Max-Strategie
L i

fuluristisch o

‘Ergebnis | positiv | negativ
Audi R8 321 40,7 8,6
Maserati GT 20,0 23.3 34
Parsche 911 Targa 7.2 19,7 24 : :
Audi AS 53 18,7 34 ;
Jaguar XKR 144 16,9 25 Ergebnis | positiv | negativ
Alfa 80 8.4 21,3 13,0 Ford §-Max 44,0 48,2 41
BMW Oreier Goupé A 6.8 Ni VW Cross-Touran 8.9 28,7 198
Mercedes CL 1,6 12,3 10,6 Ford G-Max 6.1 12,3 6.2
BMW M3 79 6.7 Ford Galaxy A 12,1 06
Audi TT 0, 90 8.9 Honda FR-V 1, 20,8 95
BMW 74 Coupé ~13,4 7.0 20,4 Citroén C4 Picasso 0 24,1 24,1
Mazda MX-5 CC 174 34 208 Seat Altea XL 45 18,9 234
Opel GT 224 7.0 293 | |Skoda Roomster -94 204 29.8
Hyundai Coupé -55,3 0,7 56,0 | | Chrysler Voyager —45,7 73 53,0
R8 WIRKT AGGRESSIVER ~ S-MAX IST DER
ALS 911 TARGA MODERNSTE FORD-VAN
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 0% 80% 100%
sportlich Paﬁ;rzi';'; 5]
aggressiv 16 modem
m.
Fﬂmﬁ; ansprechend
aufragend sportlich —18
edel — funktionell
ansprechend eleganl 13
bullig 12 aufregend
! originell




CABRIODS GELANDEWAGEN Bl z
Das schénste offene Auto stammt mit Trotz starker Konkurrenz eindeutiger Mini Clubman im Wert
dem Aston Martin Vantage aus England Klassensieger: BMW X5 von 25 000 Euro verlost
= . = SRy smEeoems
E{ nl =3 T Gliickskind des auto motor und sport-
it J sopeiat Designwettbewerbs ist Leser Christoph
BN Schulze aus Niefern-Oschelbronn. Er ge-
s wann als einer von rund 16 000 Teilneh-
mern den nagelneuen Mini Clubman im
_ Wert von rund 25 000 Euro, der erst Ende
et = dieses Jahres {iberhaupt in den Handel
o= ' kommt. Von Reifenhersteller Vredestein
Ergebnis | positiv | negativ Ergebnis | positiv | negativ 3 ; Pl
Aston Martin V8 w20 | 442 22 BMW X5 305 | 332 27 der die Autonis-Wahl 2007 unterstiitzt
Vantage Roadster VW Touarey 19,3 22.4 31 hat, stammen drei Satze Reifen fiir Sport
Porsche 911 Turho 17, 199 2 Mercedes 6L 16,3 18,8 25 Utility Vehicles, die Alexander Jung in
L i - Lt havs 28 [ 142 14 Dilsseldorf, Harald Baur in Fronreute und
udi oadster 7 ; 5 reelander i
Mercedes SLR 128 20,0 74 Porsche Cayenne 12,7 214 8.7 Andrea Potschatka aus Regensburg ge
Jaguar XKR Cabrio | 115 | 147 32 BMW X3 107 | 159 5.2 wonnen haben.
gggﬂay Continental| 10,1 17,9 T Jeep Wrangler 8 9.9 6.1
Land Rover 5 12,1 10,6 —
Alfa Romeo Spider 71 14,2 7.1 Defender e
Lamhorghini Mur- =36 | 123 158 Mitsubishi Outlander| 0,7 29 22
:iélagntlgnglgn T . o Opel Antara 0,7 46 5.3 WREDESTEIN
eugen —22, 4 ; Toyota RAV4 -2.6 26 52 ;
Rolls-Royce 25,7 48 | 305 Mitsublshi Palero | 3,6 15 52 Zu gewinnen gah es
5hant_nm Drophead Honda CR-V 4.0 3.2 7, Reifen-Sitze von
L] Chevrolet Capt =5, 3 ; Vredestein, der Mini
Ford Foous Cabo | =270 | 22 292 | | madatie o —ae T4 Ebiaalis dn
Ghrysler Sehling —47.0 0.8 47.8 mgem 4007 _5'7 3.9 96 1 ch Iq fubh
LAt Citroén C-Crosser 62| 26 838 3:;7!118 ri30p
Nissan X-Trall ~6,5 13 7.8
BHEIEH'GABRIO BEI FHA“E" sﬂszsuak': sx.: -9, 3.0 123
BESONDERS BELIEBT Dodge Hitro 14,1 T 214
0% 20% 40% 60 80% 100% Cadillac Escalade =218 4.0 5,
sporllich Jeep Compass =22 24 25,
elegant 1
ansprechand——— BMW X5 WIRKT UNTER DEN SUV
edel BESONDERS EDEL
modem I passt 0% 20% 40% 603 80% 100%
! 3 2ur Marke 9P
aulregend o7, <= Frauen | sportlich s
funikdionell -~ —o— Minner | 3 4
5 mig-" 3 edel 55
i = modem
elegant
aggressiv
funktionell —o BHW X6 ;
aulregend - Geldndewagen |
. = konservaliy gesam! . . -
Finfer aufgrund der hoheren Anzahl fuluristisch Ergebnisse fiir Cadillac Escalade und
von Negativstimmen nicht zuriickge- billig Dodge Nitro, die sich nur knapp vor
worfen worden wire. So erhilt die = e dem Jeep einreihen.

grobe englische Limousine die Krone
in der Oberklasse.

Fest in deutscher Hand ist dagegen
die Sportwagenklasse. Der Audi R8 ver-
weist Maserati GT und Porsche 911
Targa souveridn auf die Plitze. Dabei
wird sein Outfit als viel aggressiver
empfunden als das des 911 Targa. Der
wird von den Lesern auch als weniger
naufregend” wahrgenommen, was
einem Sportwagenhersteller wie Por-
sche zu denken geben sollte.

In der Van-Kategorie trigt die neue
Ford-Designstrategie Friichte, Grol-
raumlimousinen sportlicher zu gestal-
ten: Der S-Max bekommt zu fast 50
Prozent positive Stimmen. Mit Abstand
dahinter reihen sich VW Cross-Touran
und die Van-Ableger des eigenen
Hauses, der C-Max und der Galaxy ein,
die auf die Jury lingst nicht so modern
wirken wie der S-Max.

Besonders hart umkampft war bei
dieser Leserwahl das Gelindewagen-

K7 20/2007

DAS BMW
DREIER CABRIO
KOMMT BEIM
WEIBLICHEN

GESCHLECHT
BESSER AN

Segment, denn nirgendwo gab es im
Wahlzeitraum mehr Neuerscheinungen.
Bitter ist dabei, dass die Marke Jeep als
geistiger Begriinder dieses Segments
mit dem Compass den letzten Platz be-
legt. Dass amerikanische Produkte bei
den Lesern von auto motor und sport
nicht gut ankommen, zeigen auch die

Umso hisher ist der Erfolg des BMW X5
als schiinstes Auto in dieser Klasse zu be-
werten. Im Gegensatz zu den anderen
BMW-Modellen scheint der Geldnde-
wagen viel weniger zu polarisieren.
Negativstimmen gibt es nimlich kaum,
im Gegensatz zum Porsche Cayenne
etwa, der zwar eine kleine Fan-Ge-
meinde hat, aber auch auffillig oft ab-
gelehnt wird.

Dieses Schicksal teilen bei den Ca-
brios Modelle mit variablem Blechdach
wie Peugeot 207 CC und Ford Focus
Cabrio. Nur dem BMW Dreier gelingt
es, sich mit dieser Dachkonstruktion
weit vorne einzuordnen. Sieger wird er
damit aber nicht. Cabrio-Fans lieben
offenkundig die Tradition — und wih-
len mit dem englischen Sportwagen
Aston Martin V8 Vantage ein Auto aus
dem Land der Roadster.

Text: Birgit Priemer
Fotos: Beate Jeske (1), Hans-Dieter Seufert
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TIPP-MASTER

Mit automon@t brinc%t auto motor und sport einen

neuen Ratgeber fiir

auch im Internet einen einzigartigen Service bietet.

er heute einen Neuwagen
sucht, hat bisweilen richtig Ar-
beit vor sich: Einfach mal ins

Autohaus gehen ist nicht mehr. Fehlt
die konkrete Fahrzeug-Vorstellung, sieht
sich der Kunde mit einem riesigen An-
gebot konfrontiert. Da geht schnell der
Uberblick verloren, viele Fragen bleiben
offen. Das muss nicht sein, denn hier hilft
automon@t weiter. Der Kaufguide von
auto motor und sport ist ein vierteljihr-
lich erscheinender Ratgeber, der umfas-
send Tipps und Informationen liefert.

So gibt es zum Beispiel einen Uber-
blick mit den wichtigsten Neuerschei-
nungen, ocbendrein noch Tests, Fahrbe-
richte und Kaufberatungen. Das Angebot
rundet ein grofier Serviceteil ab, der zu
Betriebskosten, Finanzierungen oder auch
Rabatten im Fahrzeughandel informiert.
Der Kaufguide bietet eine Fiille von Infos
in einem praktischen, handlichen Format,
das in beinahe jede Tasche passt.

Damit aber nicht genug: In dem fast
300 Seiten starken Heft findet sich ein
umfangreicher Katalogteil, der alle Mo-
delle am deutschen Markt mit technischen
Daten, Ausstattungen und Preisen ent-
hélt. Natiirlich fehlt an dieser Stelle auch
nicht eine detaillierte Beschreibung und
Beurteilung der Fahrzeuge. So erfahren

die Autofahrer sehr schnell etwas iiber
die Stdrken und Schwiichen der Neu-
wagen. Der groBe Katalog bietet dariiber
hinaus noch einen Uberblick mit zusitz-
lichen Internet-Angeboten. Mittels kleiner
Symbole wird darauf hingewiesen, ob es
noch Fotoshows oder Filmsequenzen zu
den jeweiligen Autos gibt.

Um diesen Service zu nutzen, kinnen die
Leser im Internet automonat.de besuchen.
Ahnlich wie im Printprodukt findet man
hier in den einzelnen Rubriken ebenfalls
alle wichtigen und niitzlichen Informa-
tionen. Aber noch mehr Servicethemen
und Finanzierungs- sowie Versicherungs-
rechner. Ein Rabattrechner folgt bald.

Das Highlight von automonat.de ist
jedoch der Konfigurator: Wer mochte,
kann hier seinen Traumwagen mit allen
Ausstattungen zusammenstellen und
obendrein mit Konkurrenzmodellen ver-
gleichen. Zudem ist die Seite auch ein
Community-Portal. Denn die Nutzer kén-
nen Autos selbst bewerten und ihre Er-
fahrungen mitteilen. Mehr noch: Um
festzustellen, welche Modelle gefragt
sind, gibt es unter anderem noch eine
Hitliste mit den am héufigsten auf auto-
monat.de bewerteten Neuwagen.

Text: Henning Busse
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en Autokauf, der sowohl im Heft als

Im Heft finden,

im Internet
konfigurieren:
Bei automon@t
hekommen die
Leser und User
einen umfang-
reichen Service
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Sensoren ermitteln das Wohifiihlklima (links);
\: Abkiihlung des Innenraums auf dem Thermohild

Wie Klimaanlagen den Spritverbrauch erhihen, und was Autofahrer dagegen fun kinnen

Betriebs-Kiima

limaanlagen sind nicht nur eine beliebte Komfortaus-
stattung, sie sind auch ein Sicherheitsfaktor. Tests
beim Klimaanlagen-Hersteller Behr haben zum Beispiel ge-
zeigt, dass die Reaktions- und Konzentrationsfahigkeit des
Fahrers bei hohen Innenraumtemperaturen messbar nach-
lasst. Kein Wunder, dass die Klimaanlage bei Neuwagen-
bestellungen auf der Wunschliste ganz oben steht. Also
rein ins Auto und ziigig runter mit der Temperatur, die dort
im Sommer schon mal auf tiber 65 Grad klettern kann.
Aber sorglos war frither, denn Klimakompressoren erhé-
hen den Spritverbrauch. Und der ist im Zeitalter der Klima-
diskussion ein heiBes Thema. Eine streckenbezogene Anga-
be fiir den Mehrverbrauch ist allerdings nur bedingt tauglich.
Sie kann im extremen Stop-and-go-Verkehr kurzfristig 17
Liter, bei gleichmiBiger Autobahnfahrt mit der gleichen An-
lage nur 0,3 Liter pro 100 Kilometer betragen. Eine Faust-
formel, von der Behr ausgeht, unterstellt bei einer jahrlichen
Fahrleistung von 15 000 Kilometern einen Mehrverbrauch
von 93 Litern oder 0,62 Liter pro 100 Kilometer. Auch diese
Formel ist jedoch nur bedingt aussagekriftig. Der Mehrver-
brauch héngt stark von Rahmenbedingungen wie Aufientem-
peratur, Luftfeuchtigkeit, Fahrgeschwindigkeit und nicht
zuletzt der Kilowattleistung des Klimakompressors ab.
Soweit die Theorie. Ein Test des Osterreichischen Auto-
mobilclubs OAMTC, der bei fiinf Autos die Innentemperatur
von 31 auf 22 Grad herunterkiihlte, ermittelte einen Mehr-

Hommage an eine friihere Rennsport-Epoche: Auto Union Typ € als Trefaulo
Fiir kieine Audi-Enthusiasten

einem Preis von 9700 Euro ist das
Prachtstiick wohl eher etwas fiir Vatis
schon dekoriertes Arbeitszimmer —
und fiir den Spielplatz

Als ein Highlight seiner Accessoire-
Linie bringt Audi den zum 1:2-Tretau-
to mutierten historischen Auto Union
Typ C, der 1936 mit zehn Grand-Prix
den Rennsport dominierte. Alumini-
um-Karosserie, handgearbeitete Bele-
derung, hydraulische Doppelschei-
benbremse und Sieben-Gang-Naben-
schaltung — alles vom Feinsten. Mit

zu wertvoll.

EIT] 20/2007

verbrauch zwischen 2,47 und 4,15 Liter auf 100 Kilometer
in der Abkiihlphase. Die liisst sich bei manuellen Klimaan-
lagen im Umluftbetrieb verkiirzen. Moderne Klimaautoma-
tiken berticksichtigen dies und sind in der Regel daher ver-
brauchsgiinstiger. ,,Der Test hat bewiesen, dass einfache,
ungeregelte Klimaanlagen im Vergleich zu modernen Anla-
gen zu einem 2,5 Mal héheren Kraftstoff-Mehrverbrauch
fithren kénnen®, sagt OAMTC-Techniker Thomas Stix.

Soll die Temperatur anschlieflend im Stadtverkehr gehal-
ten werden, vermindert sich der zusétzliche Verbrauch, be-
wegte sich im Test aber zwischen 0,76 und 2,11 Liter. Na-
tiirlich kostet auch eine tiefere Wunschtemperatur — zum
Beispiel 16 statt 22 Grad — mehr Sprit. ,Das kann den Mehr-
verbrauch bis zu 30 Prozent steigern”, sagl Friedrich Wal-
deyer, Experte fiir Klimaregelung bei Hella.

TIPPS FUR SPARSAMES KUHLEN

Beim Einsteigen zunéchst Tiiren und Schiebedach 6ffnen, Stauhitze
entweichen lassen. Manuelle Anlagen dann auf Umluftbetrieb schalten,
dadurch kiihlt der Innenraum schneller ab. Frischluftdiisen immer ganz
offnen; teilweise geschlossene Dilsen erhhen Staudruck und Ener-
giebedarf und verzogern die Abkilhlung. Klimaanlagen auf eine mitt-
lere Temperatur einstellen. Experten empfehlen eine ganzjdhrige
Einstellung von 22 Grad — optimal fiir Okonomie und Wohlbefinden.

Raritat: Die
Auflage

ist auf 999
Stiick
limitiert 4
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Silvretta Classic-Kalender 2008
Ein Jahr voller
Oldtimer

Klassische Automobile vor der ma- |

lerischen Kulisse der Berge des

| Montafons lassen die Herzen von |

Oldtimer-Fans hoher schlagen. Ein
Mal im Jahr trifft sich die Szene zur

historischen Rallye rund um das |

Silvretta-Massiv,
wald, die Alpenregion Bludenz und

den Bregenzer- |

den Arlberg. Motor Klassik hat |

zum zehnjihrigen Jubildum die

- stimmungsvollsten Bilder zusam- |
mengestellt. Der Kalender fiir das
Jahr 2008 ist bereits jetzt zum Preis

‘von 19,95 Euro unter www.ams-

webshop.de erhiltlich.

Ghristian Danner iiber Kinder Im Stralenverkehr

Fiir Autofahrer giit:
grofe Aufmerksamkeit
fiir kleine Kinder

Schule hat begonnen

Kinder und Strafienverkehr,
das sind zwei Dinge, die nicht
besonders gut zusammenpas-
sen. Das Kind erlebt die Welt
aus einer vollig anderen Per-
spektive als die Erwachsenen.
Allein schon aufgrund der sim-
plen Tatsache, dass es viel klei-
ner ist. Parkende Autos sind
fiir Kinder viel gravierendere Sichtbe-
hinderungen als fiir Erwachsene. Der
Schulweg birgt besondere Risiken,
denn bei ihm haben die meisten Kin-
der keine Wahl: Sie miissen eine ganz
bestimmte Strecke in die Schule zu-
riicklegen. Wenn an einer bestimmten
StraBe oder Stelle des Schulweges
Autos falsch und sichtbehindernd par-
ken, wird das Kind dennoch versu-
chen, die StraBle zu iiberqueren. Jeder
Erwachsene wire in einem solchen
Moment extra vorsichtig, aber Kinder
sehen die Welt anders, kénnen die Ge-

fahren im Strafenverkehr nicht
als solche erkennen. Geradezu
verantwortungslos ist es, wenn
eine solche Situation in der
Schulnihe von falsch parken-
den Eltern provoziert wird.
Viele Eltern bringen ihre Kin-
der mit dem Auto zur Schule -
aus Furcht, den Kleinen kénnte
etwas auf dem Schulweg zustoBen.
Héufig sind es genau diese besorgten
Eltern, die falsch oder sichtbehindernd
parken und somit andere Kinder ge-
fihrden, die zu FuB oder mit dem
Fahrrad zur Schule kommen. Der
Schulweg muss geiibt werden. Eltern
sollten mindestens zwei Wochen lang
ihr Kind zu Ful zur Schule begleiten
und dabei an den Gefahrenstellen das
richtige Verhalten einiiben. Es ist
durchaus niitzlich, das Schulweg-Trai-
ning schon in der letzten Woche des
Kindergartens zu beginnen.



TREFFS & TERMINE

Historische Rallye durch Norditalien
vom 14. bis 16. September

Gran Premio Nuvolari

T S Automobile Legenden treffen auf die

: traumhaften Landschaften der Lombardei,
, Emilia-Romagna, Toskana, Latium und
Umbrien. Auf drei Etappen schidngeln sich
die Oldtimer 850 Kilometer lang durch lta-
lien. Der Gran Premio Nuvolari findet seit
1991 zu Ehren der Rennsport-lkone Tazio
Nuvolari statt und gilt nach der Mille Mi-
glia als zweitwichtigste Klassiker-Veran-
staltung Italiens. Mit dabei ist auch ein
Auto Union 1000 SP Roadster (Bild).
Infos: www.gpnuvolari.it

Oldtimer-Bergrennen am
15. September in Tiibingen

Schwaben-Streich

Zugegeben, der Name klingt ziemlich sachlich, aber bei den
Fahrern setzt die 2,5 Kilometer lange Schdnbuchsteige bei
Tiibingen viele Emotionen frei. Der Auftrieb historischer Renner
ist beeindruckend, selbst die Werksmuseen schicken gerne
ihre Schatze vorbei (im Bild: Porsche 804 F1 von 1962).
Infos: www.hoxenstop-tuehingen.de

Creme 21 Youngtimer Rallye vom Niederrhein nach
Thiiringen, 12.bis 16. September

Siebziger-Jahre-Feeling

Creme 21 war in den siebziger Jahren Kultkosmetik. Heute
steht der Name fiir Lebensgefiihl und die Autos dieser Zeit:
Mehr als 100 Charakter-Typen vom giftgriinen Porsche 911
Targa Uber den fast unzerstorbaren Mercedes/8 bis hin zum
Citrogn CX mit seinem Science-Fiction-Armaturenbrett gehen
am 12. September im Diisseldorfer Meilenwerk an den Start.
Infos: info@creme21-rallye.de
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1:18-Modell'Bugatti Typ 35 Grand!Prix
Vorbild einer Epoche

Mit seiner Konstruktion des Typ 85 sehuf Ettore Bugatti
1924 das wegweisende Rennsportfahrzeug jener Zeit. Aus
926 Einzelteilen wurde das 1:18-Modell' in der Grand-
Prix-Rennversion, also ohne' seitliches Reserverad, in
Handarbeit dem Original nachgebaut. Ein Kleinkunst-
werk, in dessen Karosserie sogar ein aulienliegender
Schalt- und ein’ Hand- 3 & 5
bremshebel integriert ist, |

der iiber Stahldrahtseil- §

ziige auf die beweglichen §

Hinterrad-Bremsbander

wirkt. 215 Euro bei CMC,

Denkendorf.

3 Oldtimer-Lexikon
‘Schrader, Halwart
Motorbuch-Verl., 29,90 Euro
4 Formel 1-Saison 2007
Schmidt, Michael
Motorbuch-Verl., 19,95 Euro
5 Deutsche Autos
Alle Personenwagen und
‘Nutzfahrzeuge der DDR
Diinnebier, Michael;
Kittler, Eberhard
Motorbuch-Verl., 29,90 Euro
- 6 Die PS-Dynastie
Fiirweger, Wolfgang
Ueberreuter, 19,95 Euro

- 7 Deutsche Autos des

i 3 Wirtschaftswunders
Das waren Zeiten: Nostalgie Motorbuch-Verl., 7,95 Euro
oder Ostalgie? Beim Leser 8 Smart, ab
kommt es jedenfalls gut an Modelljahr 1998

1 Personenwagen in der DDR Motorbuch-Verl., 24,90 Euro

Gaier, Achim (Hrg.) 9 Tuning

Motorbuch-Verl., 14,95 Euro ~ Motorbuch-Verl., 24,90 Euro
2 Vaters ganzer Stolz! 10 Warlburg

Bogena, Reinhard Ihling, Horst

Wartberg-Verl., 6,95 Euro Motorbuch-Verl., 7,95 Euro

Im Auftrag von auto motor und sport ermittelt vom Fachmagazin buchreport
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Robert-Bosch-Biografie
Aus echter Liebe
zum Detail

LesespaB im Sinne einer pa-
ckenden Schilderung des Le-
bens einer der groRen Griinder-
persénlichkeiten der deutschen
Industriegeschichte bietet die
- Robert-Bosch-Biografie von
| Hans-Erhard Lessing nicht.
- Trotzdem ist sie lesenswert,
- weil mit grofer Sachkenntnis
- w.Robert Bosch £ 7ym technischen und histo-
' rischen Detail geschrieben. ro-
roro-Monographie, 8,50 Euro.

The Ordinary Song von Die Happy
Alles andere als
gewdhnlich

Weil die Deutsche-Médchen-Trallala-Welle so
langsam abebbt, kommt wie ein Fels in der
Brandung die Rockband Die Happy wieder
ans Licht. Bereits 1993 gegriindet, spielt das
Quartett um die Prager Sangerin Marta Jan-
dova trockenen, raffinierten Modern Rock,
wie ihn Police
heute  gerne
hinkriegen wiir-
de, In Englisch,
zum  Gliick.
Maxi-Single
mit drei Song-
Varianten.
Sony/BMG,
sechs Euro.

Fiir den Winter
Neues Rad von Rial

Oslo heifit das neue Fiinf-Speichen-
Winterrad, das dank einer speziellen
Beschichtung besonders unempfind-
lich und pflegeleicht sein soll. Rial
gibt darauf fiinf Jahre Garantie. Das
Rad ist fiir fast alle géingigen Marken
und Modelle zu haben und wird in
vier Grofen-Varianten angeboten. Es
kostet zwischen 80 Euro (6,5 x 15 Zoll)
und 156 Euro (8,5 x 18 Zoll).
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BIT-STELLER

Intelligente Bedientechnologien, Surround-Systeme, Navigations-
und Musik-Festplatten: Die neuesten Infotainment-Systeme der Zulieferer
versprechen mit Digitaltechnik hohe Klangqualitdt und mehr Komfort.

FRONT-LAUTSPRECHER Auf dem
Armaturenbrett spielt die typische
Bose-Konfiguration mit drei e

Acht-Zentimeter-Mittelhochtonern

BOSE-SYSTEM FUR
FERRABI Insgesamt elf Laut-

sprecher zauhern — von Digitalelektronik
an die Innen-Akustik angepasst - ein
raumfiillendes Klangerlebnis

ZUSATZBASS 13-Zentimeter-Lautsprecher unter- FOND-LAUTSPRECHER Pro Seite sitzt
halb des Armaturenbretts fiir knackige Bésse jeweils ein Paar Hoch- und Tieftdner I

KT 2072007



HAUPTMENIi Der Navigationshild-
schirm hleibt im Hintergrund,
wiihrend die reduziert gestaliteten
Meniis eingeblendet werden

: h =
HUTABLAGE Zwei Effekt- und ein 2
Zentimeter grofier Tiefton-Lautsprecher

NAVIGATION Der Routenfiihrer
mit moderner Kartengrafik

und guter Fiihrung stammt vom
deutschen Spezialisten Navigon

KRAFTWERK Der kleine Verstérker
liefert insgesamt 412 Watt

INTELLIGENTE PLAYLIST Mit der
so genannten U-Musik-Funktion
lernt das Bose Media System

den Musikgeschmack des Fahrers

errari-Fahrer und Soundsyste-
Fme, das passte friiher so wenig

zusammen wie ein Kammerkon-
zert in einer Rennstrecken-Box, Unter
High Fidelity verstanden die Ferraristi
allein den Hochdrehzahl-Beat ihrer Mo-
toren. Heutzutage rollen die Sportwa-
gen nur noch selten chne musikalisches
Tuning vom Band. Wenn es nach dem
Haus- und Hof-Zulieferer Bose geht,
wird Ferrari jetzt sogar zum Trendsetter
in Sachen Infotainment und dessen Be-
dienung. Im duftend-edlen Lederam-
biente des 612 Scaglietti wartet das
neue Bose Media System auf Eingaben,
Nachdem sich Bose im Autobereich
bisher hauptsichlich auf Lautsprecher
und Verstdrker konzentriert hat, will
der amerikanische HiFi-Gigant nach
vierjahriger Entwicklungszeit jetzt auch
mit einer eigenen Infotainment-Steuer-
zentrale gegen Siemens VDO, Harman
und Co antreten.

Grofle, griffige Knépfe, ein klar be-
schrifteter, scharfer Bildschirm und
Sprachsteuerung sind dabei die eher
konventionellen Hilfsmittel. Das Beson-
dere steckt im rechten Knopf, der aus
cinem inneren und einem dufieren Be-
dienring besteht und schon auf reine
Hand-Anndherung hin Menii-Inhalte
erscheinen ldsst. Sonst bleibt immer die
grobe Navikarte des deutschen Herstel-
lers Navigon prisent.

Die Lernaufgabe fiir zukiinftige Nutzer ist
es nun, zwischen den Wirkungsweisen
des inneren und duBeren Drehreglers
zu unterscheiden. Bei groBen Musik-
datenbanken (30-GB-Festplatte ist inte-
griert) wie bei einem iPod hilft die neue
Bedienlogik erfolgreich, um mit Tau-
senden von Titeln schnell zu jonglieren.
Wer jedoch aus einem anderen Menii
heraus einfach mal schnell den nichs-
ten Titel anwihlen méchte, wird direkte
Sprungtasten an der Einheit vermissen.
Sehr gelungen ist die so genannte U-
Musik-Funktion mit intelligenter Play-
list. Mit ihr werden zufillig Titel ange-
spielt, und der Fahrer entscheidet mit

20/2007 FTE)
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VW RNS 510

Bisher nur fiir Touran und Touarey
erhiltlich, wird das Bildschirmperit
bald in weitere VW-Modelle einziehen

Das 16:9-Display ldsst sich auf Wunsch
mit zwei Informationsehenen helegen

Der Touchscreen hietet geniigend Pla;tz
fiir groBe Tasten-Segmente

er DVD-Spieler unterhélt mit Filmen und
Idsst sich um einen TV-Tuner ergénzen

EET] 2072007
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Plus- und Minus-Tasten, ob ihm die
Musik gefillt. Anhand der Entschei-
dungen sucht das System dann wie ein
lernender Disc-Jockey nach neuen pas-
senden Titeln.

Der Klang des 5.1 Surround-Sound-
systems begeistert von der ersten Se-
kunde an. Die elf Lautsprecher verwih-
nen den Fahrer mit packender Dynamik
und Rdumlichkeit. Eine passende Er-
gdnzung zum Motorsound.

Neue VW-Infotainment-
Einheit von VDO Dayton

Mit dem RNS 510 beginnt bei VW
eine neue Multimedia-Epoche. Nach
Touran und Touareg, fiir die es bereits
lieferbar ist, zieht das zusammen mit
VDO Dayton entwickelte Bildschirm-

Preise und Ausstattung
Infotainment-Einheit RNS 510 2020 Euro*

Festplatten-Navigation mit Kartenmaterial
von Europa, TMC-Service zur Stauumfah-
rung, Wegepunki-Navigation fiir Offroad-Ein-
satz, 20 GB freier Speicherplatz fiir Musikda-
teien, 6,5-Zoll-Touchscreen, SD-Kartenleser,
CD-/DVD-Laufwerk mit MP3-/WMA- und
DVD-Video-Wiedergabe, digitaler Doppel-
Tuner fiir Rundfunkempfang.

Bewertung

Empfang UKW 00
Klang UKW

Klang CD/DVD* Q
Ausstattung (N
Erweiterbarkeit* (O][¥]
Bedienung (%]
Verarbeitungsqualitit Q
Routenberechnung (%]
Zielfiihrung (4]

* je nach Fahrzeug-Modell unterschiedlich

sute [TGYIIN Sehr empfehlenswert

@ @ =sehrgut Q=gut @ =Dbefriedigend
& = ausreichend © © = unhefriedigend
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geriit in den neuen Geldndewagen Ti-
guan sowie Ende des Jahres in Golf und
Passat ein und wird so automatisch
zum Megaseller.

Herzstiick des RNS 510 ist eine 30
GB groBe Festplatte, die neben Europa-
Karten noch 20 GB Speicher fiir MP3-
Lieder bietet. Fahrer von Offroadern
diirften sich iiber die Méglichkeit freu-
en, via Wegepunkte durchs Geldnde zu
navigieren. Da sdmtliche Navigations-
daten auf der Festplatte abgelegt wer-
den, kann sich der eingebaute DVD-
Player ganz der Unterhaltung mit CD
und DVD widmen. Weitere Musikda-
teien lassen sich iiber einen SD-Karten-
leser an der Geritefront zufiihren.

In Sachen Bedienung geht VW neue
Wege. So ldsst sich das RNS 510 tiber
einen bei deutschen Autoherstellern
lange verponten Touchscreen abrufen.
Die beriihrungssensitive Bildschirm-
oberflache présentiert sich je nach
Funktion als Tastatur zur Zieleingabe
oder als Radioskala fiir den Frequenz-
wechsel. Wem die Ausstattung nicht
reicht, der kann den Entertainer im
Touareg um Riickfahrkamera, TV-Tuner
fiir analogen und digitalen Empfang,
Bluetooth-Handyvorbereitung, CD-

Ilgun- und Touareg-Fahrer finden mit dem
RNS 510 auch im Geléinde an ihr Ziel
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Innenraum-Konzept von Ju.hnsnn Gontrols

Neuheiten von den Zulieferern

Johnson Controls zeigt auf der IAA ein Innenraum-Konzept fiir Mittel-
klasse-SUV, das neben platzsparenden Sitzldsungen vor allem mit Elek-
tronik-ldeen glanzt. Ein zentrales Instrument unterlegt beispielsweise
analoge Anzeigen wie Tacho oder Drehzahlmesser mit digitalen Inhalten,
etwa der Navigationskarte. Bei Siemens VDO ist derzeit eine Schnittstel-

Multimedia-Schnittstelle bei Si

le zur universellen Einbindung von Unterhaltungselektronik-Gerdten in
der Entwicklung. Die Multimedia-Plattform bietet neben USB-, iPod- oder

Bluetooth-Anschliissen die Moglichkeit, per Software-Update auch zu- "

kiinftige Gerate im Auto steuern zu konnen. Delphi prasentiert neben
einem Universal-Empfinger fiir alle Fernseh-, Radio- und Mobilfunk-
Standards der Welt den Vorldufer der ab 2009 in BMW der Mittel- und
Luxusklasse verbauten Infotainment-Einheit.
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Wechsler oder Soundsystem erweitern.
Fiir den getesteten Touran sind die
meisten Zusatz-Komponenten leider
nicht lieferbar.

Dafiir punktet die Navigation mit ihrer
Schnelligkeit: Die Buchstabeneingabe
klappt fast verzogerungsfrei, Ziele sind
im Nu berechnet und die Fahrzeug-Po-
sition selbst nach lingerem Parkhaus-
aufenthalt rasch ermittelt. Erfreulich
auch, dass sich viele Funktionen auf
unterschiedliche Weise abrufen lassen
und sich nicht nur in einem speziellen

Untermenti verstecken. Vermisst wird
héchstens eine feste Zuriick-Taste fiir
alle Menti-Ebenen. Unterwegs gefillt
das 510 mit der plausiblen Routenwahl
und den zeitlich exakten, allerdings
etwas spérlichen Sprachansagen. Auch
die optische Zielfiihrung ldsst kaum
Wiinsche offen, da der 6,5-Zoll-Bild-
schirm bei Bedarf geteilt und mit Zu-
satzanzeigen wie Kreuzungszoom oder
Abbiegelisten belegt werden kann.
Radiohoren macht dank hoher Emp-
findlichkeit und Trennschérfe des Dop-

AR T

pel-Tuners viel SpaB. Der Klang von
Radio-Teil sowie DVD-Player hiingt
prinzipbedingt stark von den gewiihlten
Lautsprechern ab. Obwohl das hoch-
wertige Dynaudio-System aus dem Toua-
reg im Touran nicht lieferbar ist, gefiel
der voluminése und spritzige Sound.
Angesichts der Leistung und Aus-
stattung scheint auch der stattliche
Preis von gut 2000 Euro angemessen.

Text: Alexander Bloch, Dirk Gulde
Fotos: Beate Jeske, Uli JooB, H.-D. Seufert

Harman/Becker optimiert Auto-Soundsysteme

Auch klassische HiFi-Komponenten lassen sich noch verbessern. Infotain-
ment-Spezialist Harman/Becker arbeitet an Lautsprechern, die aus wenig
Verstérkerleistung viel Schalldruck und eine hohe Klangqualitat erzielen.
Kunststoffkorbe, kleine und kréftige Magnete sowie Membranen aus Koh-
lefaser reduzieren das Gewicht und verbessern die Wiedergabe. Weniger
Gewicht heiBt schlieBlich weniger Spritverbrauch. Angetrieben werden die
Lautsprecher von Digital-Verstarkern, die kompakt bauen und wenig Strom
verbrauchen. Neues auch aus dem Bereich Sprachsteuerung von Infotain-
ment-Geraten: Anders als bei Stadte- oder StraBennamen von Navigations-
systemen kommen bei Medieninhaiten wie MP3-Archiven stindig neue
Begriffe hinzu. Das System muss daher in der Lage sein, neue Titel selbst-
stdndig einzulesen und samtliche Aussprache-Variationen unabhéngig von
Dialekt oder Nationalitit des Sprechers zu erkennen.

HiFi-Elektronik im Kofferra
Fiinfer-Musteraufbaus von

Neue Autn-Lautsp;echar sind
flach, leicht und klangstark

3. Highway to Hell - AC/DC
4. Paranoid - Black Sabbath
5. Great Balls of Fire - .

HohenzollernstraBe 25 km bis Ziel  Ankunft 10:38

m nes BMW
Harman/Becker

fiir hegeisternden Kiang

ey Bras S5 T =TT T eI T Ee Sas
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VOLL IM BILD

Neue Kamerasysteme und Sensoren werge{ Fahrerassistenzsysteme
leistungsfihiger und zuverlissiger machen — bei Tag und Nacht.

S

1 Umfeldsensorik

2 Elekironisches Bremssystem MKGOE
mit Gefahrenrechner

3 Sensoreinheit

4 Gateway Dateniibertrager

5 Aktives Gaspedal

6 Tiirsteuergerat

7 Schiebedach-Steuergerat

8 Reversibler Gurtstraffer

10 Hochleistungs-Bremssattel.
11 Anniherungs-Sensor

12 Seitensatelliten _—
13 Vorderwagen-Sensor

14 Airhagsteuergerdt—

B Bereits in das System integrierte Kumpl\3 enten
H In Vorhereitung zur Integration \

4 llntegriert;siériéhér'ﬁeiils- und Fahreraséisle;lzéystem ContiGuard von Gontinental

s gibt ein grundlegendes Pro-
Eblem von Fahrerassistenzsys-

temen, die ihren Job allein von
Radarsensoren erledigen lassen: Sie
reagieren nicht auf stehende Objekte.
Trotz Abstandsregeltempomat liefe ein
derart ausgestattetes Auto auf ein plotz-
lich auftauchendes Stau-Ende mit vol-
ler Wucht auf.

Zwar erkennt das Radarsystem ein-
deutig, dass dort etwas steht. Aber
wenn sich das Objekt vorher nicht be-
wegt hat, kann die Assistenzeinheit
nicht zweifelsfrei zuordnen, ob es ein
Briickenpfeiler, eine Hauswand, ein
Mensch oder ein liegengebliebener Lkw
ist. Hatte es das Hindernis dagegen
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schon mal im bewegten Zustand im
Fokus, kann es dieses zumindest als
Verkehrsteilnehmer erkennen und ent-
sprechende Reaktionen des Assistenz-
systems veranlassen.

Diese partielle Blindheit soll es bald
nicht mehr geben. Kiinftige Fahrer-
assistenzsysteme werden auf breiter
Front mit zusétzlichen Kameras arbei-
ten. Diese helfen in den iiblichen C-
MOS-Ausfithrungen zwar nicht bei der
Abstandsmessung, bieten dafiir aber
eine viel bessere Objekterkennung.

Sensorfusion heiBt das Zauberwort. Die
Signale von Radar- und Kamerasyste-
men werden zusammengefasst und mit
hohem Rechneraufwand analysiert. Das

Mod-eme-s-l-(amera- (links) und
Radarsystem von Bosch. Die Kamera
sitzt vor dem Innenspiegel




NOTBREMSUNG Die Kombination

\'EHI(EHIISZEIBHEH-EHKEHII[I Mit

FAHRSPUR-ERKENNUNG Spur-

OBJEKT-ERKENNUNG

von Radar- und Kamerasystemen Kamerasystemen kdnnen auch Verkehrs-  verlassen-Warnung und Unter- Zukiinftige Assistenzsysteme
ermiglicht das Erkennen zeichen ausgelesen und dem Fahrer im stiitzung vom Abstandsregeltempo-  werden auch Fuiganger

von stehenden Hindernissen Cockpit angezeigt werden maten heim Fahrspurwechsel wahrnehmen kinnen

S e

Ziel dabei ist eine in der Kombination
deutlich gréBere Erkennungs-Bandbrei-
te und hhere Zuverlissigkeit. Ein ent-
scheidendes Kriterium, um so schwer-
wiegende Aktionen wie eine automa-
tische Notbremsung zu veranlassen. In
einigen Schwerlastwagen ist sogar die
automatische Vollbremsung auf dieser
Basis schon seit letztem Jahr Realitit,
Lexus setzt im Topmodell LS zwar auch
auf ein Radar-Kamera-System, verzich-
tet aber derzeit auf eine selbststindige
Notfallverzogerung bis zum Stand.
Deutlich weiter geht jetzt Volvo mit
seinem Bremsassistenten Pro. Das zu-
sammen mit dem amerikanischen Zu-

lieferer Delphi entwickelte Aufprall-
Warnsystem leitet eine Notbremsung
auch bei stehenden Hindernissen ein.
Dafiir tiberwacht ein 77-GHz-Radar eine
150-Meter-Zone und eine Kamera vor
dem Innenspiegel einen Bereich von 55
Metern vor dem Auto. Nur wenn heide
Sensoren eine Situation als kritisch ein-
stufen, erfolgt der Bremseingriff.

Laut Volvo-Technik-Projektmanager
Jonas Tisell zeigen die Statistiken, dass
an etwa der Hilfte aller Auffahrkollisi-
onen stehende Objekte beteiligt sind.
Selbst wenn eine Kollision nicht mehr
vermeidbar ist, reduziert laut Volvo
schon eine Verringerung der Aufprall-

geschwindigkeit von 60 auf 50 km/h
die Aufprallenergie um 30 Prozent. Ein
Wert, der den Verletzungsgrad der In-
sassen erheblich herabsetzen kann.

Vor dem selbststéindigen Bremsein-
griff warnt das Volvo-Delphi-System
zudem mit einem akustischen und op-
tischen Signal im Head-up-Display vor
dem drohenden Unfall. Das neue ACC-
System wird ab Anfang 2008 in den
Modellen V70, XC70 und S80 als Zu-
satzausstattung angeboten.

Auch die deutschen Hersteller arbeiten
intensiv an Kamera-Systemen. Continen-
tal, einer der Pioniere im Bereich der
Abstandsregelsysteme, entwickelt jetzt
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Sensor-Fusion: Die Daten der Radar-
und Kamerasysteme werden fiir eine
hihere Zuverlédssigkeit gehiindelt

schon intensiv an der nédchsten bild-
unterstiitzten Generation. Dabei ist
dem Lieferanten der Mercedes-ACC-
Systeme die umfangreiche Vernet-
zung aller passiven und aktiven Sicher-
heitsfunktionen besonders wichtig.
Unter dem Namen ContiGuard (ehe-
mals APIA) zeigt Continental ein inte-
griertes Sicherheitskonzept, bei dem
ein Gefahrenrechner alle Sensor-
daten abfragt und dann MaBnahmen
wie beispielsweise Warnungen, Brem-
sungen, Lenkeingriffe oder die Aktivie-

Infrarot ra'i;i_( rascl
Nachtsichtbereich < 150 m [NSREEralE

rung von passiven Sicherheilssystemen
einleitet.

Das rein radargestiitzte Pre-Safe-Sys-
tem von Mercedes (S- und CL-Klasse)
verzogert immerhin schon mit bis zu
40 Prozent der maximalen Bremsleis-
tung auf sich bewegende Objekte. Mit
der hoheren Zuverlissigkeit durch Ka-
merasysteme soll die Effektivitit aus-
gebaut werden. Gleichzeitig dient die
Kamera in Zukunft als Sensor fiir wei-
tere Funktionen. So werden die Fahr-
spur detektiert, Fufiganger erkannt und

TELEMATIK FUR SICHERES AUTOFAHREN

Die Zukunft: Funktechnik
vermeidet Unfalle

Automobilhersteller und Zulieferer arbeiten
momentan mit Hochdruck an Telematik-Sys-
temen, die der Verkehrssicherheit zugute
kommen sollen. Besonders interessant sind
hier spontane WLAN-Funk-Netzwerke, bei
denen Fahrzeuge untereinander Gefahren-
meldungen austauschen (Car-to-car-Com-
munication). Bremst beispielsweise ein Auto
auf der Autobahn sehr stark ab, kann das
System den nachfolgenden Verkehr auto-
matisch informieren und verkiirzt damit die
Reaktionszeit. Auch herannahende Kranken-
wagen oder Polizeifahrzeuge lassen sich so
im Cockpit anzeigen. Uber die Verkniipfung
mit Sensoren sind zudem schon heute au-
tomatische Notrufsysteme maglich. Ldst
etwa ein Airbag aus, kann das Mobiltelefon
selbststandig einen Hilferuf abgeben. Die
Koordinaten der Unfallstelle werden wieder-
um durch den GPS-Empfanger des Naviga-
tionssystems ermittelt und an die Rettungs-
leitstelle iibertragen. Diese Technik, die
bisher hauptsachlich Luxusfahrzeugen vor-
behalten ist, soll durch die kostensenkende
Integration aller Komponenten in ein Tele-

matik-Modul auch in den unteren Fahrzeug-
DG

klassen Einzug halten.
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Notfall-
meldungen
kiinnen per
Knopfdruck

oder auto-
matisch
abgegeben
werden

Eine Anzeige
im Arma-
turenbrett
warnt vor
herannah-
enden
Rettungs-
fahrzeugen

Telematik-
' Modul von
Continental,
das alle
Komponen-
ten in einem
Gehduse
heherbergt

Verkehrszeichen von der digitalen Bild-
verarbeitung aus dem Verkehrsumfeld
optisch herausgefiltert. Dabei hilft dem
System auch die Kommunikation mit
dem Navigationssystem. So weil die
Bildverarbeitung zum Beispiel, dass
nach jeder Autobahn-Auffahrt sofort
Tempolimit-Schilder folgen.

Bosch, Systemlieferant der Abstands-
regeltempomaten von Audi und BMW,
sieht in den kameraunterstiitzten Sys-
temen ebenfalls die Zukunft. Trotzdem
traut sich Audi derzeit als einziger Au-
tohersteller, eine Stop-and-go-Funktion
auf Basis eines einzigen 77-GHz-Fern-
bereichsradars zu realisieren. Der Ver-
zicht auf ein 24-GHz-Nahbereichsradar
und eine Kamera spart zwar Kosten,
wirft aber noch Zweifel bei der Zuver-
lassigkeit im Nahbereich auf. Im néchs-
ten groBen Test von Abstandsregeltem-
pomaten muss sich das unter anderem
fiir den Q7 und den facegelifteten A8
erhéltliche System daher beweisen.

Noch nicht iiberzeugend sind hisher die
Leistungen von Nachtsichteinheiten, wie
sie von Bosch in der Mercedes S- und
CL-Klasse und von Autoliv im BMW
Siebener, Sechser und Fiinfer angebo-
ten werden. Egal ob die Nachtsichtka-
meras mit aktiver (Mercedes) oder pas-
siver Infrarottechnik (BMW) arbeiten,
auBer ein paar netten Bildern des nicht-
lichen StraBengeschehens ist der Si-
cherheitsnutzen sehr eingeschrankt, da
der Fahrer in keiner Weise aktiv ge-
warnt wird.

Das soll sich aber bald éndern. So
arbeitet neben Bosch zum Beispiel Sie-
mensVDO an einer intelligenten Erken-
nung von Hindernissen und Personen
bei Dunkelheit. Die Daten der Infrarot-
kamera werden dafiir von der Bildver-
arbeitung nach bekannten Mustern und
Bewegungsabldufen abgesucht. Das
Wichtigste fiir den Fahrer ist es dabei,
dass wirkliche Gefahren von Neben-




HARMAN

INFOTAINMENT

NACHTSIGHT Infrarotlicht-Leiste

in einem Versuchs-Audi A8,

um die Kamerafunktion auch wihrend
der Dunkelheit beizubehalten

3 3IJ-I(AMI1A Harman/Becker entwickelt
derzeit mit Audi eine Optikeinheit,

die nicht nur Bilder macht, sondern auch

Abstandsmessungen ermiglicht

RADARSENSOREN TRW will mit
preisgiinstigen Radarsensoren
ACC auch in niedrigen Fahrzeug-
klassen erschwinglich machen

sdchlichkeiten unterschieden werden.
Sobald dann zum Beispiel ein nicht-
licher Spazierginger oder Wild im Sys-
tem erkannt wird, hebt eine Markierung
auf dem Bildschirm die Hindernisse
optisch hervor. Mit derzeit noch in der
Forschung (zum Beispiel Bosch) be-
findlichen, laserbasierten Head-up-
Displays wire es dann sogar méglich,
diese Gefahren punktgenau auf der
Windschutzscheibe zu markieren.

Der bisher hauptsiichlich aus dem
Infotainmentbereich bekannte Herstel-

ler Harman/Becker geht zusammen mit
Audi bei der Kamera-Technologie noch
einen Schritt weiter. Die in einem Ver-
suchs-A8 eingesetzte 3D-Kamera be-
herrscht nicht nur das Erkennen, son-
dern tiber Lichtlaufzeit-Messung auch
die Distanzmessung von Objekten. Mit
Hilfe einer aktiven Infrarotausleuchtung
funktioniert das System sogar nachts.
Leider noch einige Jahre entfernt
liegt die Zusammenarbeit von ACC-
Systemen mit den Daten der Car-to-car-
Kommunikation (siehe Kasten). Exper-

ten versprechen sich hiervon einen
weiteren Zuverldssigkeitssprung.

Der amerikanische Hersteller TRW
geht das Fahrerassistenz-Gebiet von
unten an: Mit einem neuen, preisgiins-
tigen Mittelbereichs-Radarsystem, das
bis 145 km/h arbeitet, sollen ACC-Ein-
heiten in Zukunft auch in den nied-
rigeren Fahrzeugklassen erschwinglich
werden.

Text: Alexander Bloch
Fotos: Hans-Dieter Seufert (2)
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Schritt fiir Schritt:
Investoren aus
Wachstumsmirkten
suchen giinstige
Ubernahme-0bjekte
in Deutschland

AUF GELDREISE

Deutsche Autozulieferer sind nicht mehr nur das Ziel von Finanzinvestoren.

Auch indische Konkurrenten haben sich schon im Mittelstand eingekautft.
Und eine Ubernahmewelle durch Russen und Chinesen steht bevor.

erberus kauft Chrysler, Alche-
my Partners ist interessiert an
Jaguar und Land Rover. Por-
sche erklirt seinen Einstieg bei VW mit
der Angst vor solchen Finanzinvesto-
" ren. Alle Welt schaut aufl das neue In-
teresse dieser als ,Heuschrecken® be-
kannten institutionellen Anleger an der
Auto-Branche. Weniger prominent ver-
laufen deren Geschifte in der Automo-
bil-Zulieferindustrie. Und v6llig unbe-
obachtet blieben bisher die direkten
Ubernahmen von Investoren aus Wachs-
tumsmarkten wie Indien, die sich eine
mittelstindische Perle nach der ndchs-
ten einverleiben.

Rund hundert deutsche Zuliefer-Un-
ternehmen befinden sich laut einer
Analyse des Verbands der Automobil-
industrie allein in den Hénden von
Finanzinvestoren, In der Offentlichkeit
diskutiert werden meist die Negativbei-
spiele solcher Investitionen, welche die
Lage des Zulieferers verschlechtern,
statt sie zu verbessern — wie zuletzt
beim Tiirschloss-Hersteller Kiekert, Das
Prozedere ist dabei meist dhnlich: Der
Finanzjongleur stemmt den Preis des
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Ubernahmeobjekts iiber Kredite, biirdet
diese dem Zulieferer selbst auf und
streicht nebenbei die Ausgaben fiir For-
schung und Entwicklung.

Um die Liquiditdt zu verbessern,
verkauft er Filetstiicke des Zulieferers,
verschlankt Prozesse und entlisst Mit-
arbeiter. Nach fiinf Jahren sucht die
Heuschrecke den ,,Exit”, also den Ver-
kauf an einen Meistbietenden. ,,Viele
angelsichsische Hedge-Fonds und Pri-
vate-Equity-Investoren wollen das Ge-
schift sogar in ein bis zwei Jahren dre-
hen®, beobachtet Rolf Zimmermann,
fritherer Ford-Deutschland-Chef und
als Partner bei AEP selbst Finanzinves-
tor. Auch Continental-Chef Manfred
Wennemer kritisierte diese Geldgeber
jiingst als ,,nicht unbedingt zuverléssige
und langfristig orientierte Partner".

Nehen reinen Finanzinvestoren treiben
auch Wetthewerher der Zulieferer aus
Wachstumsmérkten, allen voran Indien,
die Branche um (siehe Tabelle). Warum
Inder im Hochlohn-Land Deutschland
Kapazitaten kaufen? Weil sie sich damit
auf einen Schlag Zugang zum deut-
schen Markt verschaffen — zu den Spe-

zifikationen der Auftraggeber ebenso
wie zu der Projekt-Organisation und zu
technischen Blaupausen.

Daneben zeigen auch Russen Inter-
esse. ,In die deutsche Automobil-Zu-
liefererindustrie haben zwar noch keine
Russen investiert, aber das wird nicht
mehr lange so bleiben”, sagt Klaus Man-
gold, Vorsitzender des Ostausschusses
der Deutschen Wirtschaft. Russlands
Industrie hinke technologisch ,.etwa 20
Jahre” hinter Westeuropa her. Dieser
Nachteil lasse sich nur mittels Koope-
rationen und (Ubernahmen beheben.
Zudem benétigten russische Firmen
einen Vertrieb in Westeuropa.

Auch von Chinesen, bisher eher fiirs
Raubkopieren bekannt, wird der Schritt
nach Deutschland erwartet. ,,Die chine-
sischen Automobilzulieferer scannen
den deutschen Mittelstand", beobachtet
Zimmermann. ,,Sie haben prall gefiillte
Kriegskassen und ehrgeizige Expansi-
onspldne.” Was ihnen fehle, sei vor
allem Umformtechnikwissen fiir Ex-
portqualitét. ,,In ein, zwei Jahren“, so
der Experte, ,werden die ersten chine-
sischen Firmen in Deutschland sein. In
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zehn bis fiinfzehn Jahren sind sie welt-
weit wettbewerbsfihig®,

Muss der deutsche Mittelstand eine In-
vasion auslédndischer Investoren fiirchten
und den Schutz der Politik suchen? Keines-
wegs. Fiir viele Mittelstindler sind In-
vestoren, gleich welcher Couleur, Retter
in der Not. Nicht Heuschrecken, son-
dern Honigbienen. Etwa wenn ein Un-
ternehmer keinen Nachfolger stellen
kann oder in eine finanzielle Schief-
lage geraten ist — sei es aufgrund von
Managementfehlern, einer zu schnellen
Expansion oder des fehlenden Geldes
fiir den Sprung in neue Mirkte. Laut
einer Umfrage von PriceWaterhouse-
Coopers hat die Mehrheit der deut-
schen Zulieferer gute Erfahrungen mit
Private-Equity-Firmen gemacht. Als
Nebenprodukt der konsequenten Pro-
fit-Optimierung werden Belegschaften
nicht zwangsldufig dem Kahlschlag
preisgegeben, sondern sogar ausge-
baut.

Finanz-Jongleure verstehen es, ver-
krustete Strukturen aufzubrechen, stra-
tegische Neuausrichtungen einzuleiten
sowie Effizienzen und Renditen zu stei-
gern. Internationale Investoren kénnen
deutschen Mittelstédndlern zum oft

liberlebenswichtigen Sprung auf den

Weltmarkt verhelfen. Zimmermann:
»Die Gefahr, dass Inder, Chinesen und
Russen sich hier nur Know-how ein-
kaufen und dann die Produktion in
Deutschland schliefien, sehe ich nicht.
Deutschland wird zumindest fiir hoch-
komplexe Nischenprodukte ein sehr
guter Produktionsstandort bleiben.“
Auberdem kann Deutschland mit sei-
nen weltweiten Auslandsinvestitio-
nen diese Globalisierung schwer ab-
lehnen.

Text: Harald Hamprecht. Fotos: ddp, Getty Images

s Der Trend ist klar:
Deutsche Zulieferer mit
grofem Know-how sind
= heliehte Ziele

WO INDISCHE FIRMEN IN DEUTSCHLAND
SCHON EINGEKAUFT HABEN

Kéufer Gekaufter Produkte
Zulieferer
Bharat Forge Carl Dan Chassis-
Peddinghaus Kompontenten
Bharat Forge CODP Alumini- Aluminium-
umtechnik Schmiedeteile
Amtek Auto Zelter Turbolader-Gehéuse,
Lenkungs-
Komponenten,
Radnaben
Sundram Peiner Befestigungs-
Fasteners Umformtechnik | elemente
fiir Automobile
2005 | Tata AutoComp | Wiindsch- Werkzeugbau und
Systems Weidinger Prazisions-
Spritzguss
2005 | Motherson G+S Kunststoff- | Spritzquss-Teile
Sumi Systems | technik
2005 | Motherson Reiner Prézision | Plastik-Metall-
Sumi Systems Verbindungen
2006 | Mahindra & Jeco Holding Getriebe,
Mahindra Motor-
und Achsteile
2006 | Mahindra & Schoneweiss Schmiedestiicke,
Mahindra unter anderem fiir
Frontachsen
Quelle: Invest in Germany GmbH, Berlin
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RUSSISCHE SEH-FAHRT

Eine Fahrt durch Sibirien ist

wie eine Zeltrelse in dle frijher‘

oskau und Zar Putin sind weit, der Osten hinterm

M Ural hat seine ganz eigenen Gesetze. Endlose Wil-
der, dazwischen sattgriine Wiesen ohne Anfang

und Ende, sanfte Hiigel und im Hintergrund schneebedeck-
te Berge, vor denen sich unberiihrte Seen ausbreiten. Wie
eh und je dominieren buntgestrichene Holzhduschen die
Dorfer an der Magistralen Irkutsk—Wladiwostok; Kiithe und
Ziegen trotten iiber die StraBle. Und die Menschen lassen es
ruhig angehen, man hat Zeit, Von Pferden gezogene Panje-
wagen holpern iiber bucklige Wege, mit windschief mon-
tierten Beiwagengespannen transportiert der Landmann
seine Familie auf den Acker. Da und dort hocken alte Miit-
terchen am Rand der Piste, um riesige Steinpilze, selbstge-
machten Wacholdersaft oder erdige Kartoffeln anzubieten.
Das ist die eine, die klischeehafte Seite Sibiriens. Realitit
ist aber auch die forcierte ErschlieBung des Landes — erahn-
bar an modernen Industrieanlagen jenseits schrottiger Alt-
bauten, einem erstaunlich dichten Tankstellennetz und
endlosen Containerziigen der Transsibirischen Eisenbahn.
Dazu kommen rechtsgesteuerte Zweithand-Autos, von denen
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jahrlich rund 200 000 Stiick aus Japan iiber Wladiwostok
aufs heillos tiberforderte sibirische Straliennetz dringen.
Aber die Regierung hat versprochen, bis 2010 Abhilfe zu
schaffen, Bis dahin dreht sich das nicht ganz ungefihrliche
russische StraBen-Roulette weiter — die mit hoher Risikobe-
reitschaft agierenden Mitspieler holen das Letzte aus ihren
Autos heraus. Und wir sind mitten unter ihnen.
Staubwolken erlauben hiichstens zehn, 20 Meter Sicht, bade-
wannengrofie Schlaglécher und tiefe Querfugen in der Lehm-
und Schotterpiste lassen das Auto gewaltige Sétze machen
und tief in die Federn tauchen Plétzlich ist da etwas, dort
vorn. Schnell das Lenkrad herumreifien, das ESP regelt hek-
tisch, und dann geht es haarscharf vorbei an einem hava-
rierten Auto, das mitten auf der Fahrbahn steht. Wihrend
wir einen Gang runterschalten, stechen Familienlimousinen,
Geldndewagen und Trucks an uns vorbei in den Dunst hin-
ein; ein Bombardement von Dreck, Steinen und Schlamm
geht auf die Frontpartien unserer Skoda nieder. Auch von
vorn preschen immer wieder ganze Kolonnen ringsum ab-
geklebter Autos heran — sie kommen auf eigener Achse oder
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Auf Wiedersehen und gute Reise!

Marktplatz in Wiadiwostok 3 Die Skoda-
Karawane rolit El Frische Rechtslenker aus Japan
£ vergnilgungspark am Pazifik Kl Apfel, Zwiebeln,
Knohlauch, Mohren — Marktwirtschaft der kleinen
Leute [ Die Gesetzeshiiter iibten sich in erfreu-
licher Zuriickhaltung Bier kostet umgerechnet
knapp einen Euro [EJ VIP-Raum im Druschba-Hotel
von Tschita EJ Eine Tankstelle ist fiir alle da, auch
fiir gut gendhrte Rindviecher EIl Das buddhisti-
sche Kloster Chamhin-Chure in Dazun (Burjatische
Teilrepublik), Oberhaupt ist der Dalai-Lama

SIBIRIEN

{ TIPPS FUR DIE REISE IN DEN
OSTEN RUSSLANDS

WVISUM: Russland verlangt ein Einreisevisum. Eﬁ‘

muss vorab beantragt werden, eine Ausstellung a
der Grenze oder am Flughafen ist nicht mdglich. Vi
| sumvermittlung Ober Spezialanbieter wie VIB, Tel
07528/975182 (www.visadienst.com), oder Solo Flo
~ | rentin, Tel. 069/298083 (www.visum-center.de). |
il ANREISE: Mit dem Flugzeug tiber Moskau, vor
dort aus fliegen nur russische Fluggesellschaften zu
den Airports im Osten (Flugdauer Moskau-Wladiwos-
tok neun Stunden). Erlebnisgespickter ist die Fahrt mit
der Transsibirischen Eisenbahin; Weltreisende hanger,
die Schiffstour nach Japan dran. Am aufwendigsten
und zeitraubendsten ist die Reise mit dem Auto.
ALLTAG/UNTERKUNFT: Grundkennt
| nisse in Russisch sind unumganglich, nur wenige
|| Russen verstehen Englisch oder Deutsch. Die Krimi-
nialitat ist nicht hoher als in den stdeuropaischen
Landern, Polizei ist Giberall in den Stadten prasent.
Streng verboten ist das Fotografieren militarischer
~ | Einrichtungen.Die groBeren Ortschaften verfiigen iiber
Hotels, deren Niveau allerdings relativ niedrig ist.

AND Uruscha ‘% |
= Blagoweschensk i
) Baikal: Chabarowsk [
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-~ AmZielinWladiwostok,
~ his 1991 i/ Austants
gesperrt. Japan, Liefe-
rant'zahlloser Ge-~
“hrauchtwagen, istind
800/Kilometer entfernt

auf Trailern aus Wladiwostok und werden in irrwitzigem
Tempo nach Nowosibirsk, Omsk oder Krasnojarsk iiberfiihrt.
Fiir viele Russen ist das zum lohnenden Lebenserwerb ge-
worden. Der Transport via Schiene kime die Besteller der
Autos wesentlich teurer,

Auch Skoda Russia ist dabei, den gigantischen Markt mit
jihrlich zwei Millionen Neuzulassungen fiir sich zu entde-
cken —und hat zehn Octavia Scout 2.0 FSI auf die lange Tour
in den Osten geschickt. Damit soll die Qualitit der Autos
unter Beweis gestellt werden; zeitlich passend zur just be-
ginnenden Produktion von Fabia und Octavia im neuen
Werk Kaluga bei Moskau. Nur im Land gebaute Autos lassen
sich zu einem konkurrenzfihigen Preis anbioten — derzeit gilt
die tschechische Marke noch als zu teurer Premium-Anbie-
ter. Bei dieser Langstreckenpriifung geht es nur um eines:
pannenfrei ankommen, und das so schnell wie méglich. Die
fiinf Tagesetappen sind zwischen 650 und 900 Kilometer
lang und dauern bis zu 15 Stunden, was angesichts des aben-
teuerlichen Straflenzustands volle Konzentration erfordert.

Die Teilnehmer der Scout-Experience-Tour kommunizie-
ren per Sprechfunk tiberwiegend in Russisch miteinander,
wir als einzige deutsche Besatzung kommen damit leidlich
klar. ,,Gotowi? (Fertig?)”, heiBt es vor der Abfahrt, und wir
bestiitigen: ,Da“, worauthin ein eiliges ,Paschli, dawaitje
(Fahren wir los, aber ein bisschen dalli)* durchs Walkie-
Talkie dréhnt. Bordbuch oder Satellitennavigation gibt es
nicht, auch die Landkarte im MaBstab von 1:1 000 000 dient
allenfalls zur groben Orientierung — aber es fiihrt ohnehin
nur eine HauptstraBe gen Pazifik.

Angehalten wird zwei bis drei Mal téglich zum Tanken,
Lunchpaket-Sichten und In-die-Biische-Schlagen. Der Ben-
zinverbrauch pendelt zwischen acht und neun Liter pro 100
Kilometer; ein erhohter Oldurst ist nicht festzustellen. Wer
zwischendurch fiir einen Stopp ausschert, muss anschlie-
Bend die 150 Pferdchen unter der Haube sehr kréftig galop-
pieren lassen, um das Feld wieder einzuholen. Radarkon-
trollen auBerhalb der Ortschaften sind kein Thema, die
Polizei steht vor oder nach den Siedlungen, was durch ein
Lichthupengewitter der Entgegenkommenden rechtzeitig

signalisiert wird. Das letzte Auto im Tross fungiert als ,Be-
senwagen* und hilft vor allem bei den zahlreichen Reifen-
pannen, weitere Assistenzfahrzeuge sind nicht dabei.

Etappenziel sind in der Regel die groBen Stédte, in denen
bis zu 600 000 Menschen wohnen: Irkutsk, Ulan-Ude, Tschi-
ta, Blagoweschensk, Chabarowsk und Wladiwostok. Stets
findet sich dort eine bunte Mischung aus Lenin- und Krieger-
Denkmilern, abgewohnten Plattenbauten, frisch renovierten
Gotteshéusern und Klastern, gut bestiickten Superméirkten,
privat betriebenen Gemiisestinden, hochprozentig ausge-
statteten, kriflig frequentierten Trinkhallen und breiten
Prachtboulevards voller junger Leute im Ausgehdress. Die
Hotels sind Uberbleibsel des real existierenden Sozialismus,
die Bedienungen praktizieren die planwirtschaftliche Ser-
vicewiiste. Viel mehr Ambiente bietet ein Wohnheim im
Jugendherbergsstil ziemlich abseits der Strecke, wo Schlaf-,
Dusch- und Toilettenrdume briiderlich geteilt werden.

Wie im Zeitraffer fliegt all das Erlebte und Gesehene vorbei — das
Bad im ciskalten Baikalsce, das monotone Geriiusch beim
Drehen der Gebetsmiihlen im buddhistischen Kloster in
Dazun bei Ulan-Ude, die Minirock-Paraden unterm weltweit
groBten Lenin-Kopf, die mit Bier und Wodka herunterge-
spiilte, einzige Mahlzeit am Tage irgendwann am spiten
Abend sowie die fiir uns immer wieder i{iberraschenden
Zeit-Spriinge (Irkutsk gegeniiber Deutschland plus sieben
Stunden, Tschita plus acht Stunden, Chabarowsk plus neun
Stunden). Oder die hell erleuchteten Wolkenkratzer auf der
chinesischen Seite des Amur, deren Bewohner in die Casinos
von Blagoweschensk stromen. Und schlieBlich die gigan-
tischen Anlagen der Transsib am Ende der Tour — an einem
Gedenkstein, genau 9288 Kilometer von Moskau entfernt,
endet die Bahn.

Kurz vor Abschluss der Reise, als wir uns durch einen
zweieinhalbstiindigen Stau quilen, gibt es noch ein denk-
wiirdiges Telefonat. Wo ich denn gerade sei, fragt ein ah-
nungsloser Anrufer aus Deutschland. ,Im Stau vor Wladi-
wostok", sage ich, und der Mann schweigt ungliubig.

Text: Eberhard Kittler. Fotos: Alexander Schédel
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AUFLOSUNG VON RUNDE 3

Waussten Sie, was BioRid II ist? Hier die Antworten auf die 25 Fragen
der dritten Runde — und die Namen aller Gewinner.

. 1. Preis: ein Opel GT 2.0
~ Turbo im Wert von iiber
f‘ 32 000 Euro.

Gewinner: Andreas Fiustle,
71088 Holzgerlingen

- 2. Preis: ein auto motor
~ und sport-Fahrertraining

Wie heiBt der

Ableger des Fiat-
Weltautos in China?
Perla

Wie groB ist das

vorgeschriebene
Stichman bei aktuellen
Formel 1-Motoren?
106,5 Millimeter

Wie viele Bremszangen-
' Lackierungen gibt es fiir
den Maserati GranSport?
Fiinf

Wie viel kostet ein VW
/Golf 1.9 TDI mitallen
angebotenen Extras?
rund 41 000 Euro

. Wie groB war die
Belegschaft der Adam
Opel AG am Jahresende
19667
57 066 Mitarbeiter

.. Wie heift das erste
japanische Serienauto mit
V12-Motor?
Toyota Gentury

ELT] 2072007

. Welchen Beruf hatte der
Vater von Formel 1-Chef
Bernie Ecclestone?
Fischkutterkapitén

Seit wann gibt es die

offizielle Unfallstatistik der
Bundesrepublik Deutschland?
1453

Wie lang war die eigens

fiir Mao Zedong gebaute
Limousine ,,Rote Flagge"?
iiber zehn Meter

Was kostet ein

personliches
Namensschild im Aston
Martin Vanquish?
216,98 Euro

Welches war das
erste Auto von
Schauspieler Klaus Maria
Brandauer?
Volvo 122

“ Der Auto- und
‘Flugzeugpionier
Edmund Rumpler schloss
mit Angestellten Arbeits-

vertrige mit einer
Kiindigungsfrist von
einer Stunde

‘Wie hoch sind die
Kosten fiir Hondas
Brennstoffzellenauto-
Prototyp Civic Fuel Cell Car?
Etwa 530 000 Euro

| Welches Auto hat im
auto motor und
sport-Test bei der zehnten
Bremsung aus 100 km/h den
kiirzesten Bremsweg?
Ferrari 599 GTB

‘Wie lange dauert ein
. ‘eginzelner Arbeitstakt
bei der Herstellung des Audi
R8?
44 Minuten

Von welchem
‘Automodell stammt
diese A-Sdule?
Opel Olympia Rekord

7

Was verbirgt sich
hinter der Bezeich-
nung BioRid 1I?
Ein spezieller Dummy zum
Messen von Verletzungsri-
siken bei Auffahrunfallen

Der aerodynamische
'Abtrieb des Ferrari
599 GTB bei 300 km/h
betrigt
160 Kilogramm

{Ab welchem Zeitpunkt

wurde beim VW Kéfer
1500 an der Vorderachse mit
Scheibenbremsen verzogert?
1. August 1966

Wann riickte in der

Formel 1 zum ersten
Mal ein Safety Car aus?
Grand Prix Kanada 1973

Aus welchem
Material besteht
die Studie Rinspeed Exasis
vorwiegend?
Makrolon

(On-/Offroadkurs) der
Aktion Besser Fahren am Niirburg-
oder Sachsenring fiir den Fahrer
und einen Partner.

Gewinner; Matthias Gluhodedow,
34560 Fritzlar

3. = 5. Preis: je eine Ausgahe der
sechshéndigen ,,Chronik des
Automobils” von 1946 his 2006.
Gewinner: Peter Konitzer, 98663 Heldburg;
Iris Weiss, 89542 Herbrechtingen;
Michael Dieckmann, 44329 Dortmund

Welche Reifenfirma
«warb friiher mit dem
Slogan ,Die Beine Ihres
Autos™?
Veith Pirelli

Wo wurde am 21.
Januar 1957 die erste
Radarfalle in Deutschland
aufgebaut?
Diisseldort

Welches Serienauto
hat die Bremsschei-
ben mit dem grofiten
Durchmesser?
Bentley Continental GT

Was bezeichnet die
. Testmannschaft von
auto motor und sport als
Jfohnen*?
Gerduschmessung

Der Losungssatz lautet
also: AMS BIETET

HOCHSTE TEST-KOMPETENZ
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»HYBRID IM SPORT-
WAGEN NICHT
AUSGESGHLOSSEN™

Porsche-Entwicklungschef Wolfgang Diirheimer
iiber neue Herausforderungen angesichts der
CO,-Diskussionen, Hybridtechnologie im Motorsport
und Gedanken zu einem neuen Sportwagen.

20/2007

Muss ein Sportwagenhersteller wie Por-
sche angesichts der anhaltenden Diskus-
sionen um Verbrauch und CO,-Ausstof3
nicht auch an einem ,griinen” Image ar-
beiten?

Diirheimer: Unsere Produkte sind viel
griiner, als die Umweltaktivisten denken.
Das haben wir vor kurzem auch Green-
peace beweisen konnen. Es sind doch ge-
rade die Sportwagen, die bei Gewicht und
Verbrauch {iber das effizienteste Package
im Automobilbereich verfiigen. Unsere
Fahrzeuge sind leicht, haben eine optima-
le Aerodynamik und eine niedrige inne-
re Reibung. Das sind alles Kriterien, die
unterm Strich Treibstoff sparen. Nein, wir
brauchen uns vor niemandem zu ver-
stecken.

Nun geht es ja nicht nur um die Baureihe
911, sondern vor allem um den grofien
Gelindewagen Cayenne.

Diirheimer: Keine Frage, der Cayenne
spielt in einer anderen Gewichtsklasse.
Dort ist der Druck fiir alle Hersteller gro-
Ber. Aber auch hier sind wir doch nicht
untiitig. Unsere neue Motorengeneration

| ZUR PERSON

Das Porsche-Vorstandsmitglied Wolfgang
Diirheimer wurde 1958 in Martinszell (Oberall-
.gdu) geboren. Dem Studium der Fahrzeug-
technik und des Wirtschaftsingenieurswesens
folgte 1984 ein Trainee-Programm bei BMW. |
Dort stieg Diirheimer bis zum Mitglied der
Geschaftsleitung in der Sparte Motarrad fir |
Forschung und Entwicklung auf: 1999 wech-
selte Diirheimer als Leiter der 911-Baureihe
zu Porsche, seit 2001 gehort er als Leiter For-
schung und Entwicklung dem Vorstand an.

mit Benzin-Direkteinspritzung zum Bei-
spiel hat dazu gefiihrt, dass der Cayenne
heute 15 Prozent weniger verbraucht. Die
Emissionen konnten ebenfalls entspre-
chend reduziert werden. Und der Cayenne
Hybrid steht auch schon in den Start-
l6chern.

Bleiben Sie angesichts der Verbrauchsdis-
kussionen bei Ihrer kategorischen Absage
an den Diesel?

Diirheimer: Die Dieselfrage stellen wir
uns im Porsche-Vorstand immer mal wie-
der. Aktuell macht der Diesel aber fiir uns
keinen Sinn, Er ist zum einen zu schwer,
wodurch die Fahrdynamik negativ beein-
flusst werden wiirde. Zum anderen spielt
der Diesel in den USA, unserem wichtigs-
ten Absatzmarkt, nur eine untergeordnete
Rolle. Er rechnet sich also auch nicht fiir
uns. Trotzdem beobachten wir das Thema
sehr genau, B>




Welchen Marktanteil erwarten Sie lang-
fristig fiir den Hybrid innerhalb der
Cayenne-Baureihe?

Diirheimer: Wir gehen von fiinf bis
15 Prozent aus. In den Ballungsrdumen
der USA konnte die Quote vielleicht so-
gar noch etwas hiher sein.

Spielt Ethanol als Beimischung bei Thnen
eine Rolle?

Diirheimer: Eindeutig ja. Unsere Trieb-
werke sind auch schon heute bestens
darauf vorbereitet. Wir kénnen flichen-
deckend bei allen Sportwagen aus dem
Stand zehn Prozent Ethanol beimischen,
und der Cayenne vertragt sogar 25 Pro-
zent.

Der CO:-Ausstof von Porsche liegl jetzt
bei 285 Gramm pro Kilometer und damit
weit von den angestrebten 130 g/km im
Jahr 2012 enifernt. Wie viel kénnen Sie
noch einsparen?

Diirheimer: Porsche hat innerhalb der
Selbstverpflichtung im ACEA eine Redu-
zierung der Emissionen fiir den Zeitraum
von 1995 bis 2008 um 20 Prozent zuge-
sagt. Seien Sie versichert, wir werden
unser Versprechen halten. Und das wird
noch nicht das Ende der Fahnenstange
sein. Bis 2012 halten wir eine Absenkung
auf durchschnittlich 250 Gramm pro Ki-
lometer fiir unsere Fahrzeuge fiir mog-
lich. Diese Zahl beinhaltet dann auch
schon den viertiirigen Gran Turismo
Panamera, der dann ldngst auf dem Markt
sein wird.

Aber es geht ja nicht nur um die Selbst-
verpflichtung. Was machen Sie, wenn
diese Werte gesetzliche Vorschrift wer-
den?

Diirheimer: Lassen Sie es mich ganz
deutlich sagen: Wenn eine herstellerbe-
zogene Flottenemission von 130 Gramm
pro Kilometer Gesetz werden wiirde,
dann gibt es Porsche nicht mehr. Wir
konnten die Fabrik dichtmachen. Fiir
unsere Produkte ist es physikalisch ein-
fach nicht maglich, den CO,-AusstoB auf
130 g/km zu driicken. Das schatfen nur
Kleinwagen. Wir bei Porsche gehen aber
auch nicht davon aus, dass es so kommen
wird; auch weil es aus unserer Sicht
gegen die Wettbewerbsregeln innerhalb
der EU verstofen wiirde. Wir gehen viel
mehr von einer Segmentbetrachtung aus,
in der zum Beispiel die Gelindewagen
oder die Sportwagen fiir sich bewertet
werden. Jede Klasse sollte neue ambitio-
nierte Grenzwerte erhalten. Wir hitten
davor jedenfalls keine Angst.

Aber glauben Sie, dass eine Marke wie
Fiat, welche die EU-Ziele schaffen wird,



bereit ist, fiir Sie die Ze-
che mitzuzahlen?
Diirheimer: Sehen Sie,
ein Cayenne emittiert
so viel CO, wie zwei
Kleinwagen. Der Ca-
yenne wird aber nur in
einer sehr geringen
Stiickzahl produziert,
von den Kleinwagen
gibt es jedoch Abermil-
lionen auf der Welt.
Wenn sich also nur die
Premium-Hersteller al-
lein weiter verbessern,
wird das kaum Auswir-
kungen auf das Klima
haben. Sorry, ohne die
Kleinwagen wird es
nicht funktionieren.

Sie kénnten doch kiinf-
tig unter dem VW-Dach
bilanzieren.
Diirheimer: Diese Frage stellt sich fiir
uns nicht. Auch weil fiir Porsche die so-
ziale Akzeptanz das kostbarste Gut ist.
Nein, wir miissen unsere Hausaufgaben
selber erledigen und diirfen uns nicht
hinter dem Riicken eines Gréferen ver-
stecken. Ich verspreche Ihnen, Porsche
hat hier noch einige Triimpfe in der
Hand.

Miissen Sie Ihren Forschungs- und Ent-
wicklungsetat angesichis der immensen
Herausforderungen erhéhen?
Diirheimer: Nein, denn bei Porsche
liegt der Forschungs- und Entwicklungs-
anteil am Umsatz schon heute weit iiber
dem Branchen-Durchschnitt von rund
fiinf Prozent. Wir haben aktuell das
héchste Entwicklungsbudget aller Zeiten.
Ich beklage mich also nicht iiber zu we-
nig Geld, sondern eher iiber einen Man-
gel an qualifizierten Ingenieuren, um das
zu entwickeln, was in Zukunft von uns
gefordert wird. Bei uns in Weissach gibt
es 70 Stellen, die nicht besetzt sind. Ins-
besondere das Hybridprojekt und die
Entwicklung alternativer Antriebe haben
bei uns einen Bedarl geschaffen, den
wir aus den eigenen Reihen nicht mehr
decken kénnen. Dieses Thema bereitet
mir viel mehr Kopfzerbrechen.

Ist Hybridantrieb auch bei den Sport-
wagenmodellen ein Thema?

Diirheimer: Aktuell sicher nicht. Die
Batterien und die zusitzlichen Elektro-
motoren sind einfach zu schwer; auch
wiirde dafiir der Platz im 911, Boxster
oder Cayman nicht ausreichen. Aber wer
weil, was die Zukunft bringt. Der Fort-
schritt wird nicht aufzuhalten sein. Ich
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FLOTTENEMISSION

GIBT ES PORSCHE
NICHT MEHR"

wiirde jedenfalls einen
Hybrid im Sportwagen
fiir die Zukunft nicht
ausschliefien wollen.

Ist der Hybrid auch im
Motorsport denkbar?
Diirheimer: Ja, natiir-
lich. Wir haben dem
ACO, dem Organisator
und Reglementswich-
ter von Le Mans, vor-
geschlagen, alternative
Antriebstechniken in
den neuen Regeln, die
ab 2010/2011 in Kraft
treten sollen, zu be-
riicksichtigen. Es wiir-
de Hybrid-Pioniere wie
Porsche vor neue Her-
ausforderungen stellen,
der Rennsport-Szene
neue Impulse geben
und die Serienentwick-
lung nachhaltig beeinflussen. Das hat
doch seinen Reiz, oder?

¢

AN

Wiirden Sie sich gut geriistet fithlen?
Diirheimer: Beim Cayenne Hybrid ma-
chen wir gerade enorme Fortschritte.
Dieses Know-how flieBSt natiirlich auch
in unsere Rennsportabteilung, wo sich
ein kleines Team mit diesem Thema ge-
rade intensiv beschéftigt, Warten wir mal
ab, was dabei herauskommt,

Diirfen Sie auch noch von einem neuen
Supersportwagen triumen?
Diirheimer: Selbstverstindlich — und
zwar bei Tag und bei Nacht.

Das heifit, es wird einen Carrera GT-
Nachfolger geben?

Diirheimer: [ch muss Sie enttduschen,
einen Nachfolger fiir den Carrera GT
wird es definitiv nicht geben. Das haben
wir unseren Kunden versprochen, die
stolze Besitzer von 1270 Unikaten blei-
ben sollen. Aber Sie kénnen sicher sein,
dass wir noch ein paar andere Ideen ha-
ben. Porsche lebt vom Sportwagen, das
ist unsere Kernkompetenz,

Also werden Sie das Segment oberhalb
des 911 neu besetzen?

Diirheimer: Es gibt derzeit kein Ent-
wicklungsprojekt in diese Richtung.
Aber glauben Sie mir, es macht schon
allein einen riesigen Spaf, iiber Sport-
wagen nachzudenken —und bei Porsche
waren die Gedanken diesheziiglich schon
immer sehr frei. |

Das Interview fiihrten die auto motor und sport-
Redakteure Christian Bangemann und Birgit Priemer
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Acht Op :
wurden von auto motor und
sport getestet
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In der Vergangenheit machte Opel bei Werkstéttentests nicht gerade

mit liberragenden Leistun

gen von sich reden. In diesem Jahr zeigte sich:

Die Riisselsheimer scheinen aus den Fehlern gelernt zu haben.

er Ruf von Opel hat in der Ver-
Dgangenheit schwer gelitten:

Erst gab es massive Qualitits-
probleme bei den Autos, bald gefolgt
von schlampig arbeitenden Werkstiit-
ten. Nachdem die Marke mit ihren
Fahrzeugen wieder aus dem Jammertal
gekommen war, blieben die Werkstitten
im Fokus des Interesses. Wohl nicht
zuletzt der Kahlschlag im Handlernetz,
gefolgt von Margenkiirzungen, hatte fiir
Unruhe in den Betrieben gesorgt. Dar-

DIE PRAPARIERTEN MANGEL AM OPEL ASTRA

K%k ko | @ Scheinwerfer-Einstellung falsch. Die Einstellung der
Scheinwerfer muss iiberpriift und gegebenenfalls korrigiert werden, um eine

Blendgefahr zu verhindern

gehédngte Leitung auffallen

unbrauchbar

© Seitenblinker defekt.

Mechaniker das durchgebrannte Lémpchen
entdecken und ersetzen

© Wischerblatt beschadigt.

muss bei der Inspektion ersetzt werden

@ Fliissigkeitsstand der Servolenkung zu niedrig. Der Mechaniker
darf das fehlende Hydraulik-Ol nicht nur auffiillen, er muss auch nach der
Ursache filr den Verlust suchen und den Kunden informieren

@ Bremsleitung aus Halteclip gelst.

Bei der Sichtkontrolle des Unterbodens muss die aus-
* Aok | @ Reserverad hat zu wenig Luftdruck,

und die Ventilkappe fehlt, Zu geringer Luftdruck
kann zum Platzen des Reifens filhren. Das Reserverad ist

Beim vorgeschriebenen Beleuchtungstest muss der

Das rechte Scheibenwischerblatt ist eingerissen und

@ Waschdiise verstelit. Bei der Inspektion muss der Mechaniker
die zu tief spriihende Diise entdecken und korrekt einstellen

unter litt offensichtlich auch die Arbeit
an der Hebebiihne. Jedenfalls zeichne-
ten die Ergebnisse der auto motor und
sport-Werkstittentests der Jahre 2003
und 2005 kein allzu positives Bild. Nur
58 beziehungsweise 66 Prozent der pré-
parierten Mingel wurden damals kor-
rekt behoben.

Ist der Ruf erst ruiniert, lebt es sich
recht ungeniert, schien die Devise zu
lauten. Ralf Résner, Leiter des hausin-
ternen Service-Centers, sagte bei der

Nachbesprechung vor zwei Jahren zu,
alles dafiir zu tun, den ,Kunden eine
dauerhaft hohe Qualitit sowohl bei den
Fahrzeugen als auch im Service zu ge-
wiihrleisten”. Ein Mittel zum Erfolg
sollten auch eigene Stichproben vor Ort
sein. Entsprechend gespannt konnte
man auf das Ergebnis des aktuellen
Werkstittentests warten.

Nach acht iiberpriiften Betrieben in vier
Regionen Deutschlands kann man zu-
mindest sagen: Opel hat sich verbes-

SO WURDE BEWERTET

Besonderen Wert legt auto motor und sport auf eine korrekte Arbeits-
leistung durch die Werkstatt. Die Arbeitsleistung wird anhand der
praparierten Mangel beurteilt. Einfluss auf die Gesamtbewertung haben
aber auch die iibrigen Aktivititen. Hierzu zihit beispielsweise die Art
und Weise, wie sich das Werkstattpersonal bei der Abgabe des Wagens
um den Kunden kiimmert. Positiv ist in diesem Zusammenhang eine
Direktannahme auf der Hebebiihne zusammen mit dem Kunden. Wenn der
sich vom Zustand der Bremsen selbst iiberzeugen kann, gibt es spiter
keine Meinungsverschiedenheit dariiber, ob eine eventuelle Reparatur
tatsachlich notwendig war. Weitere Bewertungsfaktoren sind die Inspek-
tions- und Reparaturpreise. Uberpriift und gewichtet wird ferner, ob auf
der Rechnung Kassenfiiller wie Benzinzusitze auftauchen.

SO WURDE GETESTET

Grundlage des Tests ist die Beurteilung der Arbeitsqualitit der
nach dem Zufallsprinzip ausgewahlten Werkstatt, Bewertet
wird, ob die vom Hersteller in der jeweiligen Wartungsliste
vorgeschriebenen Tétigkeiten bei einer groBen Inspektion
korrekt durchgefiihrt worden sind. Um dies beurteilen zu
kdnnen, wird das in der Regel aus der niheren Umgebung der
Werkstatt stammende Testfahrzeug mit gezielt eingebauten
Méngeln prépariert. Mechaniker, die streng nach Vorschrift
arbeiten, miissen {iber jeden der sieben Mangel stolpern. Bei
der Vergabe der Punkte werden Arbeiten, die fiir die Sicher-
heit besonders relevant sind (Beispiel: Scheinwerfer verstellt),
héher bewertet als ein beschidigtes Scheibenwischerblatt.
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»DER WISCHER IST
KAPUTT, WOLLEN SIE IHN
SELBST ERSETZEN?“

Autohaus Dello, Norderstedt

sert. Zwar schafft es mit dem Autohaus
Lindenschmid in Tiibingen nur ein ein-
ziger Betrieb, alle Fehler zu beheben,
doch im GroBen und Ganzen lidsst sich
eine Tendenz nach oben feststellen.
Zwel Autohéduser, Heino Niemann in
Rostock und Lensch & Bleck in Ham-
burg, erhielten das Prddikat ,nicht
empfehlenswert”. Zwei weitere schnit-
ten 2007 mit ,,bedingt empfehlenswert"”
ab. Immerhin drei Betriebe konnen
nach Auswertung des Tests als ,,emp-
fehlenswert* bezeichnet werden.
Dennoch ist das Ergebnis nicht zu-
friedenstellend. Denn unterm Strich
wurde ein Viertel der vom Kunden be-
zahlten Arbeit nicht ordentlich ausge-
fiithrt. Dabei sollte es keine Kunst sein,
die eingebauten Mingel zu finden. Die

sieben Fehler am Opel Astra wurden
ausschlieBlich an Teilen prépariert, die
im Rahmen der in Auftrag gegebenen
groBen Inspektion ohnehin tiberpriift
werden miissen. Wird ein Mangel nicht
entdeckt, ist das ein Beleg dafiir, dass
der Monteur einen Teil der bezahlten
Arbeit nicht erledigt hat.

Eines der Grundprobleme beginnt
schon bei der Abgabe: Im Idealfall fithrt
der Betrieb eine Direktannahme durch.
Ein Arbeitsschritt, den auch Opel sei-
nen Hindlern ausdriicklich empfiehlt,
so Rosner. Zusammen mit dem Kunden
wird der Wagen auf der Hebebiihne
durchgesehen. In der Regel fallen einem
aufmerksamen Mitarbeiter hier schon
die ersten Méngel auf. Das Autohaus
Thomas in Fiirth hat fiir diesen Prozess
nahezu ideale Bedingungen geschaffen,
weil der Meister seinen Arbeitsplatz
direkt vor der Hebebithne hat. Das er-
leichtert die Arbeit ungemein, zumal
lange Wege zwischen Auto und Schreib-
tisch entfallen.

Aufierdem schafit die Direktannahme
zusitzliches Vertrauen in die Werkstatt,
denn hier hat der Meister die Gelegen-
heit, anstehende Reparaturen gleich mit
dem Kunden abzusprechen und auf
Schwachstellen hinzuweisen. Aller-
dings niitzt eine Direktannahme nichts,
wenn der Meister nicht bei der Sache
ist und etwa beim Beleuchtungs-Check
einen defekten Blinker oder spiter eine
verstellte Spritzwasserdiise schlicht
iibersieht.

Selbst wenn Miingel erkannt werden,
ist dies noch kein Garant dafiir, dass sie
auch ordentlich behoben werden. So
scheiterten die Monteure im Niirnber-
ger Autohaus Winter daran, die Wasch-
diisen richtig auszurichten: Statt nur
einer spritzten beide bei der Nachkon-
trolle viel zu tief. So bekommt man die
Scheibe kaum sauber. Auch mit der
korrekten Einstellung der Scheinwerfer
waren die Niirnberger {iberfordert,
ebenso wie ihre Fiirther Kollegen beim
Autohaus Thomas und dem Test-
Schlusslicht, dem Autohaus Heino Nie-
mann in Rostock: Ein Mal leuchteten
nach dem Werkstattbesuch beide
Scheinwerfer viel zu nah vor das Auto,
ein anderes Mal blendete die korrigier-
te Beleuchtung den Gegenverkehr.

Bis auf die Rostocker erkannten im-
merhin alle Betriebe den zu geringen
Fliissigkeitsstand im Ausgleichsbehal-
ter der Servolenkung und ergdnzten
den Verlust. Allerdings versdumten es
vier Betriebe, auf den unerklirlichen
Schwund hinzuweisen. Das wire aber
der richtige Weg gewesen, um den As-
tra-Fahrer vor méglichen Folgeschéden

zu bewahren. Bei Thomas wurde der
Kunde zwar informiert, aber zu wenig
Servofliissigkeit nachgefiillt.

Erfreulich niedrig fiel bei den getes-
teten Betrieben das Preisniveau fiir die
Inspektionen aus: Zwischen 204,44 und
301,70 Euro bewegten sich die Kosten
fiir Arbeitszeit und Teile, Am teuersten
war das Autohaus Dello im nérdlich

SO SCHNITTEN DIE ACHT OPEL-VERTRAGSWERKSTATTEN AB :

Autohaus Aulohaus Autohaus Auto Autohaus Autohaus Autohaus Autohaus
Behehbung der Méangel Heino Niemann Lensch & Bleck Thomas Staiger Dello Winter Manfred Kiiger Lindenschmid

Rostock Hamburg Fiirth Leinfelden Norderstedt Niimberg Rostock Tiibingen
Scheinwarfer verstelit e 1 1] vivivivi AT | 1 v vl bl 111 A
Olverlust Servolenkung i i W TT] WA T11 WERT T 1] | P P P | | 1 e P | | |
Bremsleitung aus Halterung [ I I S EE] 22 % | 7 % % 1% | | | % % 2 | %4 1% % |
Luftdruck Ersatzrad P | PRV | R Vi | PV | P
Seltenblinker defekt [T11] 11l %% % | 2 1 | IVl % % |
Scheibenwischerblatt defekt [1T11 /] [Tl vl | |
Waschdiise verstellt EIE R BT 1] 1T [T/l
Arbeitsleistung Fxze=] [Peddxe] [BeAkka] [k =] [Fexaxx]
Service-Bewertung [P kX =] [exz =] ook ki [exkx=] [Pexks=]
Arbeitslohn
Inspektionsiohn® 1127 136,14 139,84 138,16 301,700 142,68 101,15 13340
Inspektion gesamt? 210,67 255,80 204,44 205,25 301,70 261,14 214,22 264,16
Rechnungsbetrag® 282 AThean 386,700 58810 | 444 {1998 EBIILE 581,219 8.8 418,455 1581 321,9098.1 307,678 19 319,345 v 1
Kosten-Bewertung = aa| [*xxa i) [Fexxk =] Fhkh Kk [FekxavE] Pekxxiz] [Fekiok] [Fxrxe] |
Gesamtergebnis Nicht Nicht Bedingt Bedingt Empfehlenswert Empfehlenswert +  Empfehlenswert Sehr

empfehlenswert empiehlenswert emplehlenswert empfehlenswert empfehlenswert

Fiir die Rangfolge ist die Arbeitsleistung mafBgebend. Nur Lensch & Bleck und Auto Staiger wurden we?en nicht korrekter Fehlerdiagnose zurtickgestuft. Alle Preise in Euro inklusive Mehrwertsteuer; " alle
inspektionsgebundenen Arbeiten; 2 Inspektionslohn plus dazugentriges Material (Motoral, Olfilter und Innenraumfilter); ¥ Rechnungshbetrag inklusive aller Teile und Ldhne sowie Reparaluren; * inklusive Lultfilter;
5 inklusive Glihlampe(n); ® inklusive Zondkerzen; » inklusive Rickleuchte; # inklusive Wischerblatterwechsel; inklusive Radnabenwechsel, ' inklusive Bremsflussigkeitswechsel; " inklusive Batteriewechsel;

"2 inklusive Seitenblinkergehause; 9 inklusive Motorwasche; ™ Pauschalpreis inklusive Lohn und Teile; ' inklusive Aufarbeitung der Bremsanlage
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Petridamm 22a, 18146 Rostock

Autohaus Heino Niemann

Eine Vitrine mit Pokalen neben dem
Eingang zeigt: Rennsport wird im
Opel- und Kia-Autohaus Heino Nie-
mann grofgeschrieben. Beim Service
hapert es jedoch. Die Sekretdrin
nimmt die Daten des Kunden auf,
‘dann erscheint ein junger Mitarbeiter
im roten Kia-Sweatshirt. Er bespricht
kurz die zu erledigenden Arbeiten mit
dem Kunden, freilich ohne den auf
dem Hof geparkten Astra anzusehen.
Spater erfahrt der Kunde am Telefon,
dass das Gehéduse des Seitenblinkers
defekt sei und herauszufallen drohe.

auto |
“sport]

SeeackerstraBie 55, 90765 Fiirth

Erstaunlicherweise bemerkt der Mon-
teur aber nicht, dass die Leuchte

defekt ist. Nicht die einzige Ausfall- |
erscheinung: Mit nur sieben Punkten |
ist der Opel-Betrieb der schlechteste

im diesjahrigen Test.

[“5s2: WERTUNG: NICHT EMPFEHLENSWERT

Autohaus Thomas

Die Direktannahme ist im Autohaus
Thomas vorbildlich organisiert: Zwei
Meister warten an ihren Schreib-
tischen hinter den Hebebithnen in
' einer Halle auf ihre Kunden. Der Astra
wird gleich in der Halle geparkt, dann
beginnt der Mitarbeiter mit einem
griindlichen Check. Dabei fallen ihm
gleich das ausgehangte Bremskabel,
der defekte Wischer sowie der funk-
tionslose Blinker auf. Wegen eines
leichten Olfilms am Motorblock emp-
fiehlt er eine Wagenwasche. Alles in
allem ein professioneller Auftritt. Bei

412 WERTUNG: BEDINGT EMPFEHLENSWERT

der Kontrolle nach der Abholung zeigt
sich aber: Die Spritzdiise zielt immer
noch zu tief, der Scheinwerfer wurde
nicht korreki eingestellt und im Ser-
vo-Ausgleichsbehlter wurde zu we-
nig Ol aufgefiillt.

Osterfeldstrafie 20, 22529 Hamhburg-Eppendorf
Lensch & Bleck

Der Weg zur Annahme im Hinterhof
ist blockiert: Ein Tanklaster rangiert in
der engen Zufahrt. Der Meister nimmt
sich Zeit fiir die Direktannahme. Spa-
ter ruft ein Mitarbeiter an und berich-
tet von einem defekten Schlauch:im

. Bereich des Kiihlerthermostats. Ohne

Reparatur drohe ein Motorschaden.
Der Kunde verweigert die Reparatur.
Bei der Abholung ist davon nicht mehr
die Rede. Die Nachkontrolle zeigt: Die
Kiihlerschiduche sind intakt. Tiefpunkt:
Obwohl ein Olfilter in Rechnung ge-
stelit wurde, ist noch der alte am As-

‘auto |

tra. Aber die Bremsleitung baumelt |
lose, und der Blinker ist defekt. Auf-
grund dieser Vorkommnisse wird das
Autohaus von ,bedingt empfehlens- |
wert" auf ,nicht empfehlenswert” |
abgestraft.

s

i

ez WERTUNG: NICHT EMPFEHI.EHSWERT

MayhachstraBe 4-6, 70771 Leinfelden-Echterdingen

Auto Staiger

Das Verkehrschaos rund um Stutt-
gart halt den Kunden auf. Als er kurz
nach 17 Uhr eintrifft, ist die Werkstatt
verwaist. Ein Verkdufer iiberreicht ein
Auftragsformular und steckt es in den
Briefkasten. Am nédchsten Morgen
bringt das Telefonat mit dem Meister
schlechte Nachrichten: Eine Feder der
Radaufhangung sei gebrochen, ein
Austausch unbedingt notwendig. Der
Kunde lehnt dies ab. Bei der Abholung
ist die Werkstatt noch geoffnet. Ein
Meister lasst sich nicht blicken. Von
der gebrochenen Feder ist auf der

Rechnung nichts zu lesen. Die Nach-
kontrolle zeigt: Es liegt kein Defekt
vor. Eine Verwechslung? Der hinsicht-
lich der Arbeitsleistung empfehlens-
werte Betrieb fiel dadurch auf ein
L+bedingt empfehlenswert” zuriick.

| _HI

=T

von Hamburg gelegenen Norderstedt,
das die Inspektion als Komplettpaket
in Rechnung stellt. Ein All-inclusive-
Angebot, das offensichtlich nicht zum
Vorteil des Kunden kalkuliert wurde.
Die groBten Preisschwankungen re-
sultieren vornehmlich aus dem unter-
schiedlichen Lohnniveau in den vier
Test-Regionen: Am teuersten ist der
Arbeitslohn im Grofiraum Niirnberg,
gefolgt von Stuttgart und Hamburg. Der
strukturschwache Nordosten der Re-

publik erledigt die Inspektion dagegen
am billigsten.

Nicht immer giinstig fillt die Rech-
nung fiir das Motordl aus: Zwischen
10,29 und stattlichen 20,19 Euro pro
Liter wurden hier berechnet. Ein Un-
terschied von anndhernd 100 Prozent.
Argerlich in diesem Zusammenhang:
Das Autohaus Lensch & Bleck in Ham-
burg fiillte zwar nur das Standard-Ol
5W40 in den 1,6-Liter-Vierzylindermo-
tor, kassierte dafiir jedoch den héchsten
Rechnungshetrag. Das kann man schon
fast als Abzocke betrachten.

Dass hei Winter in Niirnberg und Dello in
Norderstedt teures OW40 eingefiillt wurde,
treibt dort den Rechnungspreis unnétig
in die Héhe. Allzu viel Miihe, den Kun-
den vom Vorteil des teuren Schmier-
mittels zu liberzeugen, gab man sich
nicht. In Niirnberg wurde die Frage
nach dem Ol mit dem Standardsatz:
»Wie immer?“ gekldrt. Dass beim letz-
ten Kundendienst ein giinstigeres 5W40
verwendet wurde, ignorierte der Me-
chaniker aber, schlieBlich wurde zuvor
auch schon mal das teure Leichtlauf-
Schmiermittel eingefiillt. So zahlte der
Kunde schlieBlich 19,79 Euro fiir einen
Liter. In Hamburg empfahl der Meister

schlicht Mobil 1, ohne naher auf Preis
oder Eigenschaften einzugehen. Der
Liter-Preis ist hier durch die alles um-
fassende Service-Pauschale auch gut
verschleiert.

Bei den ausgewechselten Teilen
langten die Norderstedter jedoch kriftig
zu: So kostet eine Glithlampe fiir den
defekten Seitenblinker bei Dello mit
2,39 Euro mehr als doppelt so viel wie
in den anderen Werkstatten, die rund
einen Euro in Rechnung stellten. Frag-
wiirdig ist auch die Praxis bei Kriiger
sowie Lensch & Bleck, statt der vorge-
schriebenen 3,25 Liter Motordl gleich
einen viertel Liter mehr zu berechnen.

Wie immer sind auf den Rechnungen
diverse Kleinteile wie Dichtungen und
Clips aufgefiihrt, Fiir Opel-Service-Lei-
ter Résner schon beim Nachgesprich
2005 ,kein guter Stil.” SchlieBlich ma-
chen solche Posten eine Rechnung un-
tibersichtlich und willkiirlich.

Schon etwas mehr als schlechter Stil
ist das, was sich ausgerechnet beim Test-
sieger, dem Autohaus Lindenschmid,
auf der Rechnung findet: Ein halber Li-
ter Scheibenwaschkonzentrat mit Frost-
schutz zum Preis von 2,75 Euro. Im Auto
war die Flasche nicht zu finden — bei

»WAS WOLLEN SIE?
HABEN SIE EINEN
ANSPRECHPARTNER?“

Autohaus Manfred Kriiger, Rostock

Wie gut ist Ihre Opel-Werkstatt? Diskutieren Sie mit unter www.auto-motor-und-sport.de




Niendorferstrafe 139, 22848 Nordersiedt
Autohaus Ernst Dello

,Dello - Leistung von Menschen fiir
Menschen.” Der Werhespruch des
Autohauses in Norderstedt nordlich
von Hamburg erscheint bei der Ab-
gabe nicht als leeres Versprechen.
Der Meister bietet eine Direktannah-
me an und bemerkt bei der Gelegen-
heit gleich die ausgehangte Brems-
leitung und die verstellte Spritzdiise.
.Das Waschwasser ist ja voll, da
miissen wir nichts machen®, ist sein
Kommentar beim Blick in den Motor-
raum. Bei der Abholung ist derselbe
Mitarbeiter anwesend. Er erldutert die
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Hawermannweg 19, 18069 Rostock
Opel Kriuger

Der Meister im Rostocker Autohaus
| mochte den silbernen Astra zur He-
bebihne fahren. Mit dem Schliissel
in der Hand stirmt er los Richtung
Parkplatz, noch ehe der Kunde ihm
das Auto zeigen kann. Er betatigt die
Fernbedienung, schaut ratlos umher,
driickt erneut. Dann bemerkt er das
Auto. Ziigig checkt er den Opel in der
Halle dureh. ,Diirfen wir unseren
Kennzeichenhalter montieren?" Zu-
sitzlich empfiehit er eine Wartung der
* Klimaanlage, Auf dem Weg zu seinem
Schreibtisch dreht er sich noch ein-

auto
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Rechnung und weist auf den defekten
Wischer hin: ,Wir haben ihn erst mal
nicht getauscht, viele bestehen dar-
auf, es selbst zu erledigen.” Zum
Fliissigkeitsverlust der Servolenkung
verliert er kein Wort.

mal kurz um: ,Haben wir jetzt auch
alles?" Bei der Abholung zeigt sich:
Nein. Die zu tief spritzende Waschdii-
se wurde nicht bemerkt. Alle anderen

Mangel wurden von den Monteuren

ordnungsgema beseitigt.

g i

Schnieglinger Strahe 134-138, 90425 Niirnberg
Autohaus Winter

Bei der Ankunft leitet der Meister den
Kunden gleich in die Direktannahme-
box. Bei der ersten Durchsicht be-
merkt er den eingerissenen Wischer
und erkundigt sich, ob dieser ge-
tauscht werden soll. Den anstehen-
den Arbeitsaufwand fur die Inspek-
tion erlautert er oberflachlich. Dafiir

. weist er den Kunden auf die Méglich-

keit hin, beim Betrieb eine Mobili-
tdtsgarantie abzuschlieBen. Am
nichsten Tag ist der gleiche Meister
wieder zur Stelle, um die durchge-
fiinrten Arbeiten zu erlautern. Die

[aul
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Nachkontrolle zeigt spater: Alle Man-
gel wurden von den Mechanikern
bemerkt. Allerdings gelang es ihnen
nicht, die Wischwasserdiisen oder
die Scheinwerfer korrekt einzustel-
len.

Bebenhéuser Strafie 8, 72074 Tiihingen
Autohaus Lindenschmid

Am Ortsausgang der Universitats-
stadt befindet sich das Autohaus
Lindenschmid. Ein Tankstelle trennt
Neuwagen-Verkauf und Werkstait-
Bereich. Der Annahmemeister im
alteingesessenen Betrieb ist beschaf-
tigt: Immer wieder klingelt das Tele-
fon. Sein Kollege mache gerade Pau-
se, entschuldigt er sich. Die Abgabe
fallt knapp aus: Der Kunde reicht die
Schliissel tiber den Tresen, das war
es. Eine Direktannahme findet nicht
statt. Bei der Abholung nimmt sich
der Meister mehr Zeit. Er erldutert die

[auto
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durchgefiihrten Arbeiten, weist auf
den Olverlust der Servolenkung hin
und empfiehlt, dies zu beobachten.
Die Nachkontrolle zeigt: Alle prdpa-
rierten Mange! wurden entdeckt und
ordungsgemal behoben.

der Abgabe war der Wasserbehilter
randvoll. Fragt sich, wo die Fliissigkeit
gelandet ist. Allerdings blieb dies der
einzige Fall. In anderen Betrieben wur-
de entweder bei der Abgabe nachgefragt,
ob ein Reinigungsmittel eingefiillt wer-
den soll, oder dieser Punkt wurde ange-
sichts des vollen Behélters von der Auf-

tragsliste gestrichen.

Es geht aufwiérts bei Opel. Kontinuierlich verbessert
sich das Ergebnis des Riisselsheimer Autoherstellers
beim auto motor und sport-Werkstéttentest. Der ab-
solute Tiefpunkt des Jahres 2003 mit einer Erfolgs-
quote von gerade mal 58 Prozent scheint langsam zu

verblassen. Das Ergebnis des
Jahres 2005 war zwar
schlechter als von den Kon-
zern-Verantwortlichen erwai-
tet, doch angesichts eines
Wertes von 74 Prozent ge-
geniiber 66 Prozent 2005
ldsst sich zumindest von
einem leichten Trend zur Ver-
besserung der Werkstatt-
Qualitdt sprechen. Allerdings
schlossen erneut zwei Be-
triebe mit ,.nicht empfehlens-
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Erfolgsquote der Opel-Werkstatten™

Ungeklédrt blieben zwei Vorkomm-
nisse: Sowohl Auto Staiger als auch
Lensch & Bleck riefen den Kunden an,
um schlechte Nachrichten zu {iberbrin-
gen. Die Schwaben teilten mit, dass
eine Feder der Radaufhédngung gebro-
chen sei. Nach Auskunft des Ham-
burger Betriebs drohe wegen einer Un-
dichtigkeit am Kiihlersystem gar ein

wert” ab. Befriedigen kann das Endergebnis nur be-
dingt: Wer zehn Brotchen beim Bécker bezahlt, wird
sich kaum mit weniger in der Tiite zufrieden geben.
Warum sollte also ein Autobesitzer Verstindnis dafiir
haben, dass nicht alle Punkte der Wartungsvorschrit

erledigt wurden? Wenn man
sich die Ergebnisse im Detail
ansieht, wird deutlich, dass

56%  mm - 66%

74% meist pure Schlamperei
Schuld am schlechten Ab-
schneiden der Werkstatten
ist. Offensichtlich wird man-
chen Arbeiten, wie zum Bei-
spiel dem korrekten Einstel-
len der Scheinwerfer, zu

wenig Bedeutung beigemes-

2003 2005

* Werkstattentests auto motor und sport

sen. Das solite sich schleu-
nigst andern.

2007

Motorschaden, so der zustdndige Meis-
ter. Eine Reparatur sei unumginglich.
In beiden Fillen lehnte der Kunde dies
ab, Bei der Abholung war von den ver-
meintlichen Schiden dann plétzlich
keine Rede mehr. Auch auf den Rech-
nungen und Checklisten fand sich kei-
nerlei Hinweis auf die vermeintlichen
kapitalen Méngel.

Offensichtlich hahen die Meister die Au-
tos verwechselt und den falschen Kun-
den angerufen, oder sollte doch Absicht
dahinterstecken? Die Strafe folgte auf
dem FuB}: Lensch & Bleck rutschte von
»bedingt empfehlenswert auf ,nicht
empfehlenswert” ab, fiir den hinsicht-
lich der Arbeitsqualitit empfehlens-
werten Vertragshéndler Auto Staiger
blieb ein , Bedingt empfehlenswert*.

Gliicklicherweise waren dies Aus-
nahmen, denn im Vergleich zu den Vor-
jahren ldsst sich eine Qualitdtsverbes-
serung bei Opel feststellen. Umso
schwerer wiegen aber Patzer wie die
Unfihigkeit, einen Scheinwerfer richtig
einzustellen. Eine Arbeit, die eigentlich
schon ein Azubi beherrschen sollte.

Text: René Olma
Fotos: Reinhard Schmid
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G eneral Motors gilt gemeinhin als schwerfilliger
Riese. Als ein von Finanzleuten gefiihrter Konzern,
der sich Marktanteile traditionell gerne erkauft hat.
Der bei der Steuerung seiner Marken ein ebenso sensibles
Héndchen bewies wie US-Prisident Bush in seiner Aufien-
politik. Der Branchentrends gerne verschlief und auch des-
wegen zuletzt nur knapp der Insolvenz entronnen ist.

Toyota indes gibt seit Jahren Volldampf und hat die Ame-
rikaner in fast jeder Disziplin iiberholt. Nun setzen die Ja-
paner dazu an, GM in der letzten Bastion zu stiirzen: beim
Absatz. 76 Jahre lang war GM der grifite Autobauer der Welt,
dieses Jahr will Toyota den US-Konzern entthronen, 2009
sogar als erster Hersteller der Welt die magische Marke von
zehn Millionen Verkdufen durchbrechen. Die meisten Ex-
perten sehen den Siegeszug der Japaner als beschlossene
Sache. Und sind dabei doch etwas zu voreilig.

»In zehn Jahren wird General Motors der gréfite und pro-
fitabelste Autohersteller der Welt sein”, posaunte Entwick-
lungschef Bob Lutz jiingst heraus. Nun ist Bescheidenheit
nicht die groBte Stirke des 75-Jdhrigen. Und die reinen Zah-
len sprechen heute klar gegen ihn: Im vergangenen Ge-
schiftsjahr meldete Toyota einen Profit von 13,7 Milliarden
Dollar, GM einen Verlust von rund zwei Milliarden. Der

TOYOTA WACHST RASANT GM ERHOLT SICH
: 9,34, 918 9,30 _
7, 8,60 8,63 ]
Af:_nsal‘z‘-l_n‘--. / 8 81; 9,00 9.10
Millionen - i 858 8,62 :
Fahrzeugen ; i

' . 6,78 ! Absalz in

617 ‘; Millionen |
580 583 i Fahrzeugen !
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Afrika, Mitllerer Osten

_DAMPF DER
= GIGANTEN

Harald Hamprecht iiber das heille
Kopf-an-Kopf-Rennen zwischen General
7 _» Motors und Toyota, den beiden

UTZ groBten Automobil-Herstellern der Welt.

Borsenwert der Japaner liegt mit rund 187 Milliarden Dollar
elf Mal so hoch wie der von GM. Doch ganz unbegriindet ist
die Lutzsche Zuversicht nicht, wie ein Blick hinter die Ku-
lissen zeigt. ~

In ihrem schieren Kampf ums Uberleben haben sich die
Amerikaner dort dramatisch verbessert, wo die Japaner im-
mer stark waren: Laut dem , Harbour Report* hat GM seine
Produktivitit in acht Jahren massiv gesteigert — von durch-
schnittlich 46,8 Stunden fiir die Produktion eines Fahrzeugs
auf 32,4. Toyota hat seine fithrende Rolle zwar nicht verlo-
ren, konnte sich aber nur noch von 30,3 auf 29,9 Stunden
verbessern. Auch bei der Qualitdt legt GM kriiftig zu, wiéh-
rend Toyota so viele Riickrufe verzeichnet wie nie zuvor.
Die Japaner profitieren noch vom alten Image, die Amerika-
ner leiden unter ihrem.

GM-Chef Rick Wagoner (54) verstreut seine Budgets auf 13 Marken,
Toyota-Chef Katsuaki Watanabe (65) konzentriert sich auf
vier. Allerdings haben Lutz und Wagoner dafiir gesorgt, dass
GM seine globale Stirke erstmals nutzt und die Kontinente
zusammen statt nebeneinander arbeiten. Bestes Beispiel ist
die US-Marke Saturn, die kiinftig mit Opel-Modellen in den
USA gegen Importmarken wie VW antritt.

Bei der globalen Marktprésenz ist GM gar einen Schritt
voraus — vor allem in den Schliisselmérkten Brasilien, Russ-
land, Indien und China. ,In Wachstumsmirkten sind wir
weltweit am besten aufgestellt. Wenn wir so weiterma-
chen, kénnen wir schneller wachsen als die Branche", sagt
Wagoner. Was er nicht verschweigt: In Japan ist GM mit
10 000 Verkdufen quasi nicht priasent. Dagegen gewinnt der
Rivale aus Fernost in den USA immer mehr Land.

Kein anderer Autobauer hat seinen Absatz jemals so
schnell hochgefahren wie Toyota (Grafik). Diese Expansion
birgt Gefahren. Die steigende Zahl der Riickrufe ist ein Beleg
datiir, dass der Konzern seine Prinzipien nicht beliebig iiber-
dehnen kann. Gleichzeitig verlassen die Japaner den Pfad
der Bescheidenheit. Zur Weltmacht aufgestiegen sind sie mit
emotionslosen, dafiir grundsoliden Autos. Nun setzen sie
sich immer ambitioniertere Ziele. Sie wollen nicht mehr nur
ausgereifte Technik spét in die Serie iibernehmen, sondern
mit Lexus sogar BMW und Mercedes in Sachen Technologie-
fithrerschaft angreifen. In den USA attackieren sie mit Mo-
dellen wie dem Pickup Tundra die Kernkompetenz von GM
& Co. Selbst im hart umkémpften Europa will Watanabe
schon 2008 rund 1,2 Millionen Fahrzeuge verkaufen, zwei
Jahre frither als geplant. Und in der Formel 1 wollen sie sich
mit Ferrari messen. Viele grofe Herausforderungen. Wenn
der Riese GM dann noch seine Schlankheitskur beendet,
wird der Kampf der Giganten spannender als je erwartet. B
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AERO-TICK

Formel 1-Autos werden normalerweise in dunklen Garagen versteckt.
Ferrari machte eine Ausnahme und stellte das GP Tiirkei-Siegerauto

von Felipe Massa zum exklusiven Fototermin auf der Teststrecke Fiorano
vor das ehemalige Biiro des Firmengriinders.

Autoe? Das Auge sagt Nein. Die

wild zerkliiftete Karosserie, mehr
Kanten als Rundungen, dazu die leicht
verschobenen Proportionen mit 4,54
Meter Lénge, aber nur 1,80 Meter Brei-
te, das widerspricht allen Grundsdtzen
fiir gefélliges Design. Chassis-Chef Al-

I st dieser Ferrari F2007 ein schones

do Costa ist die Formensprache egal.
Der 46-jihrige Ingenieur hat von sei-
nem Vorganger Rory Byrne gelernt:
,Schon ist, was effizient ist. Wir wol-
len mit unserem Auto keinen Con-
cours d’Elégance gewinnen.”

Schon sind moderne Formel 1-Au-
tos nur im Detail. Ein Jammer, dass

dem Fan der Reiz ausgereizter Technik
verborgen bleibt. Etwa die unnattirlich
gebogenen und ineinander verschach-
telten Karbon-Querlenker der Aufhan-
gung, die in ihrem Profil langst zu
kleinen Fliigeln mutiert sind. Oder die
seitlichen Leitbleche, die sich zwi-
schen Vorderachse und Kiihleinlass




Der ultimative Ferrari:
Moderne Formel 1-
Autos sind auf Effizienz
getrimmt. Der F2007
gewinnt keinen Schion-
heitspreis, ist aberdas
schnellste Auto im Feld




: s::hallung und/Kupplung liegen hinterdem Lankrad (oben) Die Radauthangungen folgen dem Diktat derAerodynamik. Die Lejt-
Die heife Kithlluft entwelcht iiher insgesamt 26/Kiemen: Das hleche [enken die Turbulenzen wegivom Auto: Die gezackten Boden:
Winglet iilier dem Auspuff erzeugt zusatzllchen Abtried platten(oben) erzeugen Wirbel, die: den Unterboden ahdichten
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Ferrari-Chassischef Aldo Gosta

Die hauchigen
Seitenkisten
Zwingen die Luft,
der Verkleidung
zu faolgen

1T T

kompliziert hintereinander und neben-
einander staffeln und mit ihren An-
bauten, Finnen und Wélbungen einer
Skulptur aus dem Museum fiir moder-
ne Kiinste gleichen. Das Lenkrad sieht
aus wie der Versuch, das Cockpit eines
Jumbojets auf 20 mal 20 Zentimeter
zu komprimieren. 22 Schalter, Knépfe
und Wihltasten, fiinf Displays und
zwei Warnlampen drangeln sich auf
der maBgeschneiderten Steuerkonsole.
Bleibt da noch Zeit zum Lenken?

Hinter dem Multifunktionsteil ver-
steckt sich eine jener Geschichten, die
zeigt, wie sehr sich der Sport von sei-
nem Publikum entfernt hat. Fiir den
Zuschauer ist die Formationsrunde vor
dem Start der langweiligste Teil eines
Grand Prix, fiir die Akteure der aufre-
gendste. Was sich in den zwei Minuten
im Cockpit und am Funk abspielt, hét-
te hochsten Unterhaltungswert — nur
kriegt man bis auf die wilden Schlenker
der Autos zum Aufwirmen der Reifen
kaum etwas davon mit.

Es geht darum, Reifen, Kupplung,
Schaltmanéver und Traktionskontrolle
so zu prdparieren, dass der Start opti-
mal gelingt. An welchen Punkten der
Rennstrecke Burnouts, Vollbremsungen
und Beschleunigungen durchgefiihrt
werden, welche Schalter und Knopfe
in welcher Sequenz gedriickt und wie-
der losgelassen werden miissen, all das
erfordert hochste Konzentration und
gute Nerven. Die Renningenieure rufen
den Piloten die Kommandos am Funk
zu. Aldo Costa geht das akustische Feu-
erwerk jedes Mal an die Nieren: ,Wenn
das Auto endlich in der Startbox steht
und am Funk die Meldung kommt, dass
die Reifentemperatur okay ist, atmen
wir alle tief durch.”

Die Entwicklung eines Formel 1-Autos
dauert ein Jahr. Der Ferrari F2007 wurde
bereits im Januar 2006 geboren. Fiinf
Designbiiros (Aerodynamik, Chassis,
Motor, Elektronik und Forschung) set-
zen das Puzzle aus mehr als 5000 Ein-
zelteilen zusammen. Sechs Monate
nach den ersten Konzeptstudien gingen
Chassis und Getriebe, die beiden Kom-
ponenten mit der langsten Vorlaufzeit,
in Produktion.

Der F2007 war in gewisser Hinsicht
eine Entwicklung ins Blaue hinein. Das
kommt in einer Welt, in der Simula-
tionen und Priifstandstests praktisch
jede bise Uberraschung ausschliefen,
selten vor. Doch als die Ingenieure mit
der Konstruktion anfingen, war einer
der wichtigsten Parameter nur unzu-
reichend bekannt. Bridgestone liefer-
te an die Teams zwar alle Daten des
neuen Einheitsreifens, aber der erste

Test fand erst Ende November statt.
Der Reifen ist das letzte Teil, das noch
nicht ausreichend durch Rechenmodel-
le beschrieben werden kann. ,Deshalb
mussten wir®, erklirt Costa, ,,uns in be-
stimmten Punkten wie der Aufhéin-
gungskinematik oder der Gewichtsver-
teilung gentigend Spielraum schaffen.”

Ein Merkmal des Autos ist der lange
Radstand, der Messungen zufolge 3295
Millimeter betrégt. Die {iblichen Vor-
teile, dass ein langes Auto mehr Stabi-
litit beim Bremsen und Beschleunigen
bringt, spielten in den Uberlegungen
nur eine untergeordnete Rolle, zumal
man sich Nachteile wie etwa eine gré-
Bere Trigheit bei Richtungswechseln
einhandelte. Linge kostet auch Ge-
wicht, was aber durch genauere Berech-
nungen der Karbonstrukturen und bes-
sere Fertigungstechniken kompensiert
werden konnte. Nein, der lange Rad-
stand war allein ein Zugestindnis an
die Aerodynamik.

Mehr Platz zwischen Vorderriddern
und Seitenkisten schafft mehr Moglich-
keiten, die Luft zu beruhigen, bevor sie
unter das Auto stromt. Das war umso
wichtiger, weil dem Zentraldiffusor we-
gen der vergréBerten Knautschzone im
Heck Volumen verloren ging. Ohne Ge-
genmafBnahmen hitte die Platzeinbufle
Abtrieb gekostet. Der Raumgewinn vor
den Seitenkisten ist keine Garantie fiir
eine saubere Stromung unter dem Auto.
,Du musst schon genau wissen, wie
und wo du die Leitbleche platzierst,
damit sie die verwirbelte Luft vom Auto
weglenken®, sagt Costa. Oder es werden
durch gezackte Bodenplatten gezielt
Wirbelzépfe erzeugt, die dann einer Ab-
dichtung gleich verhindern, dass seit-
lich Luft in den Unterboden eindringt.

Die komplexen Formen der Stré-
mungshilfen sind keine Ausgeburt ei-
nes genialen Kopfes, sondern das Re-
sultat langer Versuchsreihen. Dafiir
gibt es so genannte Optimierungspro-
gramme, die in einer Nacht die stro-
mungsglinstigste Form einer Frontflii-
gel-Endplatte oder eines Leitblechs
berechnen. ,Die Grundidee liefert der
Ingenieur, die Endform der Computer.
Es werden einfach alle erdenklichen
Varianten durchgespielt.”

Wer genau nachzihlt, entdeckt am
Ferrari 2007 insgesamt 56 Finnen, Ka-
mine, Zusatzfliigel oder Leitbleche. Das
Konzept der freistehenden Réder be-
dingt, dass die Luft stindig dorthin
dirigiert werden muss, wo sie hin soll,
oder von etwas weggelenkt werden
muss, wo sie auf keinen Fall hin darf.
Die vertikale Finne auf dem Riicken der
Airbox richtet die Stromung gezielt auf

20/2007
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Ferrari-Chassischef Aldo Costa
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den Heckfliigel aus. Die schwertfor-
migen Fliigel vor dem Cockpit zwingen
die am Chassis aufsteigende Strémung
wieder nach unten Richtung Kiihlein-
lass und sorgen gleichzeitig fiir eine
Umleitung um die Fahrgastzelle herum.
Die 90-kdpftige Aerodynamikabteilung
ist in spezialisierte Teams unterteilt.
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Eines kiimmert sich um den Frontflii-
gel, ein anderes um die Seitenkisten,
und alle konkurrieren untereinander
auch noch. ,Es gibt prizise Vorgaben,
welche Werte in welchem Zeitraum
erreicht werden miissen.”

Auch die Vorderachse folgte dem Diktat
tes Windkanals. Ferrari hatte sich lange
gegen den Nullkiel gestriaubt, obwohl
er in der Theorie Vorteile bietet. Wenn
die unteren Querlenker direkt am Chas-
sis verankert sind, kann mehr Luft un-
ter der Nase hindurchstrémen, als wenn
wie beim Monokiel ein zentraler Kiel
die Aufhdngungselemente aufnimmt.
Er steht der Stromung im Weg. Ande-
rerseits bedingen Querlenker, die plétz-
lich um 20 Zentimeter hoher im Wind
stehen, ein véllig neues aerodynami-
sches Konzept. ,Der erste Testlauf im
Windkanal war eine Katastrophe”, erin-
nert sich Costa. Aus Zeitmangel ver-
schob Ferrari das schon fiir 2006 ge-
plante Projekt auf 2007. Und siehe da,
im dritten Laborversuch war Gleich-
stand mit dem Monokiel erzielt. ,,Ab da
war klar, dass im Nullkiel mehr Poten-
zial steckt.”

Rennautos verharren nie im gleichen
Zustand. Alle 14 Tage kommt elwas
Neues hinzu. Costa schétzt, dass der

1
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Ferrari von Anfang September um eine
Sekunde pro Runde schneller ist als der
von Mitte Mérz. Den groBten Fortschritt
erzielte eine Ausbaustufe zum GP Spa-
nien, bei der die Seitenkésten um acht
Zentimeter gekiirzt wurden, um den
Effekt der besseren Anstromung des
Unterbodens zu optimieren. Modifika-
tionen im Detail bringen bei der ausge-
feilten Aerodynamik nur noch Schritte
im Hundertstelbereich. Vorbei sind die
Tage, als Lotus-Chef Colin Chapman in
der Badewanne der geniale Trick ein-
fiel, mit dem er die Konkurrenz dii-
pierte. ,,Zwei Zehntel auf einen Schlag”,
sinniert Costa, ,gewinnst du héchstens
mit einer Erfindung wie dem Schnell-
schaltgetriebe.”

Manchmal sind auch lang gediente
Ingenieure wie Costa iiberrascht. Zum
Beispiel dariiber, dass McLaren mit
einem villig unterschiedlichen Auto
praktisch gleiche Ergebnisse erzielt.
»Sie sind uns auf eine Runde leicht
iiberlegen, wir auf die Distanz. An die-
ser Charakteristik hat sich trotz aller
Entwicklungsarbeit seit Melbourne
nichts geéindert.”

Text: Michael Schmidt
Fotos: Daniel Reinhard
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* Zehn Runden vor Rennende:
b Sieger Tomezyk folgt seinem
o Teamkollegen Ekstrim,

T der seinen zweiten Pflichtstopp
: noch absolvieren muss

Die beiden blauen Audi des Abt-Teams
steuern weiter Richtun% Titel: Martin Tomczyk
siegte beim achten Lauf zur DTM auf dem
Niirburgring, Tabellenfiihrer Mattias Ekstrom
holte von Startplatz zehn noch Rang drei.

Feierstunde: Spenglr, Tom'czyk und Ekstrim jubeln mit Aht-
Marketingchef Harry Unflath. Es war der dritte Audi-Sieg 2007

Platz siehen

EET] 20/2007




ie Anerkennung kam von hochster Stelle: ,Man
Dmuss Tomczyk loben, meinte Hans Werner Auf-

recht, Prasident der DTM-Organisation ITR. ,,Der
Junge war im vergangenen Jahr schon gut, aber in dieser
Saison fihrt er ganz hervorragend.” Das war nicht immer so.
Martin Tomczyk, 2001 der jiingste Teilnehmer im DTM-Feld,
galt zwar stets als Garant im Qualifying, eher selten jedoch
im Rennen. 2004 trumpfte er mit drei zweiten Plitzen auf,
doch 2005 bog die Formkurve abrupt nach unten. Kritiker
konnten nicht nachvollziehen, wieso Audi-Sportchef Wolf-
gang Ullrich dem Sohn des DMSB-Chets und ADAC-Sport-
prisidenten Hermann Tomczyk 2006 erneut ein aktuelles
Auto anvertraute, doch Tomczyk strafte schon da alle Zweif-
ler Liigen: Rang vier in der Tabelle, zweitbester Audi-Pilot.

Der Schliissel zum Erfolg lag zum gréBten Teil in der
Riickkehr seines Renningenieurs Dave Benbow. Der einstige
Formel 1-Techniker hat im Alter von 56 Jahren die Facetten
des Rennsports lingst alle erlebt. ,,Zwischen uns stimmt
einfach die Chemie”, meint Tomezyk.

Am Niirburgring holte der 26-Jihrige seinen zweiten Sai-
sonsieg in Folge. Doch anders als bei der Farce fiinf Wochen
zuvor in Zandvoort, als Tomczyk nur dank einer unpopu-
ldren Stallregie zum Sieg verholfen wurde, triumphierte der
Rosenheimer nun mit einer Dominanz, wie sie die DTM
selten erlebt hat. ,Wenn man schon nach 13 Runden mit
sieben Sekunden Vorsprung fiihrt, spater das Tempo raus-
nimmt und immer noch mit iiber sechs Sekunden Vorsprung
gewinnt, ist das schlicht sensationell”, freute sich Tomczyk.
In der Schlussphase reduzierte er das Tempo um rund eine
Zehntelsekunde pro Runde, ,aber das hat schon gereicht,
um sich das Uberfahren der beiden Randsteine zu sparen,
die am meisten die Reifen strapazieren: beim Rechtsschwung
auf die Gegengerade und in der NGK-Schikane”, Bislang
lebte Tomczyk das Image des Edeldomestiken fiir seinen
Teamkollegen Mattias Ekstrém. Aber wie lange noch? Tom-
czyk hat gute Titelchancen. ,,Wir sind gute Freunde. Und
gute, schnelle Fahrer. Aber wenn ich schneller bin, kann ich
auch egoistisch sein.”

Dass Tahellenfiihrer Mattias Ekstrim von Startplatz zehn starker
Dritter wurde, verdankte er nicht nur der guten Strategie sei-
nes Abt-Teams. Freund und Feind machten es dem Schwe-
den leicht. Teamkollege Timo Scheider kdimpfte mit Uber-
steuern. Als ihn Ekstrom schnappte, hatten Scheiders Reifen
schon 20 Runden mehr auf den Flanken. Und als bereits in
Runde sechs Mercedes-Pilot Daniel La Rosa zum ersten
Pflichtstopp abbog, konnte Spitstopper Ekstrom fiir lange
Zeit auf freier Bahn schnelle Runden drehen. Auch Susie
Stoddart und Jamie Green boten im Schlussviertel keine
echte Gegenwehr. Ekstrom trickste Green aus, kaum dass er
auf den Englinder aufgelaufen war. ,,Der fihrt im néchsten
Jahr hichstens noch das Media-Shuttle®, ereiferte man sich
im Mercedes-Lager.

Zudem war Ekstrém froh, dass gleich in der ersten Runde
das Safety-Car (Startkollision zwischen Markus Winkelhock
und Mike Rockenfeller, fiir die Rockenfeller villig unver-
stiindlich von Race-Direktor Sven Stoppe eine Durchfahrts-
strafe aufgebrummt bekam) auf die Strecke ging: ,,Ich hatte
schon in den ersten Kurven gemerkt: Die fahren heute rich-
tig hart.” Ein Gefiihl, das Mercedes-Speerspitze Bruno
Spengler nicht nachvollziehen konnte: ,,Heute ging alles fair
zu.* Entsprechend ordentlich waren die Autos nach dem
Rennen im Parc Fermé zu besichtigen: Kaum eine Schramme
war zu entdecken. ,,Der A4 von Christian Abt sieht aus, als
wire er heute gar nicht mitgefahren®, wunderte sich Abts
Teamchef Ernst Moser mit froher Miene. >



Zufrieden mit Rany o0 % ; A A i
zwei: Cheftechniker L\ = 3 S8 Scheider lieD Ekstrom pas-  Kristensen hlockte nach der Safety-Car-
Ungar und Spengler ) ) i “ T e sieren: wieder Rang vier Phase geschickt die Mercedes hinter sich

G
Spengler knabberte als Zweiter zwei wichtige Zéhler von

Ekstroms Punktevorsprung ab und hielt somit die Titelent-

Achter von zehn Laufen zur DTM; 43 Runden 4 3,629 km = 156,047 km

i i A4 (1 /388 1:
;1_»: Em:,“;mm‘: gm; f,,'f:;?;‘ei%ﬁ,_ (07) ]; £ 102,?22?72 scheidung zwischen Audi- und Mercedes-Piloten offen.
3. #a_tllass ﬁ:'scll?m g gug!'ﬁ: zg‘% ;ﬂls +ggggg: ,,Wennﬁkgtrém schog mal l:rlon Platz zehn }s]tali:et, miissen
s IR il : ot wir mehr daraus machen®, klagte HWA-Techniker Ungar.
. m‘:zlnég:; gg mggggz gﬁt }gg ? :g?ggg-z Derweil gab es wieder Hoffnungen auf einen weiteren Hersteller.
7. Bernd Schneider D Mercedes C-KL. (07) 5 130673 Freitags besuchte eine Peugeot-Delegation mit Marketing-
8. Tom Kristensen DK Audi A4 ('07) 3 +31,121s Leuten sowie Le Mans-Teammanager Serge Saulnier die
9, Alexandre Prémat  F  Audipd (06) 14 +36,365 5 DTM. Nicht das erste Mal iibrigens. ,,Darf man nicht iiber-
}2 mmigg"g::z ;IN m:ggg: gﬁ: :.33 $4 :ggg?: bewerten”, wiegelte ITR-Chef Aufrecht ab, ,,Peugeot schaut
12, Gary Paffett GB  Mercades C-KI. (06) 11 +45,608 5 sich in diversen Serien um.“ Auch Saulnier stellte klar: ,Im
* Platzierung in der Startaufstellung: 2 Fiirungsrunden. Moment hat Peugeot keine Absicht, in die DTM einzusteigen.
Schneflster Boxenstopp: Paul di Resta, Persson-Mercedés, 23,467 s Aber es ist gut, dass ab 2009 bei einem neuen Technischen

PUNKTE Reglement alle Hersteller bei Null anfangen.”

1. Ekstrdm 44 . Paffett 16,5 Schnellste Runde: Bruno Spengler, Uberbewerten darf man auch nicht Meldungen, wonach
2. Tomezyk 40 . Green 14,5 1.24.529 s = 154,555 kmmp(zzg, Rd.) Ralf Schumacher sein Heil kiinftig-in der DTM bei Audi
3. Spengler 34 . Prémat 13 Gewichte: Mercedes 2007 1075 kg, finden kinnte. ,Diese Spekulationen sind vollig aus der Luft

g: gf %‘;i‘:“ 2?255) : lﬁ%g?es:ielte:g %‘gg%‘;”iﬁgfgggﬂ&‘ggﬁgd' 2407, gegriffen”, erklirte Sportchef Ullrich mit Nachdruck. Noch
6. Hikkinen 22 . Margaritis 9 Mercedes 2005 1045 kg, Audi 2005 so eine Diva, wie es im vergangenen Jahr Heinz-Harald

7.Scheider 17  14. Kristensen 6 1030kg. Frentzen war, will sich Audi nicht leisten.

Text: Gregor Messer. Fotos: Wolfgang Wilhelm




Volkswagen brilliert beim Dehiit, Hiilkenberg holt dritten Saisonsieg

Als Rennfahrer hatte Kris Nissen alle Formel 3-Rennen gewonnen, die
er 1985 und 1986 am Niirburgring bestritt. Doch vor dem 13. Lauf zur
Formel 3-Euroserie war der heutige Chef von Volkswagen Motorsport
besonders gespannt. Nach 16 Jahren werksseitiger Pause kehrte Volks-
wagen mit einem Motor auf Basis des Zweiliter-FSI-Triebwerks mit Alu-
minium-Block wieder in die Formel 3 zuriick. ,Mehr als 100 Stunden lief
der Motor auf dem Priifstand, und wir haben auf der Strecke iiber 5000
Testkilometer absolviert, verriet Nissen. Der Dine konnte aufatmen:
Maximilian Gotz, einer von drei Volkswagen-Piloten, sorgte mit Rang
sechs fiir einen gelungenen Einstand des Vierzylinders, der beim schwa-
bischen Qualitatstuner SpieB zur Rennreife entwickelt worden war.

- Gotz startete als Achter, war auf dem Weg zur ersten Kurve schon

- Sechster, verbremste sich allerdings und verlor wieder zwei Platze. Letzt-
lich profitierte er von Drehern und Ausfallen der Konkurrenz vor ihm.
,Wir haben darauf gehofit, im vorderen Mittelfeld zu stehen. Aber mit
Position sechs haben wir nicht gerechnet”, freute sich VW-Entwicklungs-
chef und -Markenvorstand Ulrich Hackenberg. In Lauf zwei musste Ha-
ckenherg frelhch mlterleben wie der dlesmal von Rang drei sehr gut

gestartete Gotz seinen Fehler wiederholte, nun aber sechs Positionen
verlor. Der 22-Jahrige sah das Ziel als Neunter. ,Wir sind mit unserem
Debiit hoch zufrieden®, meinte Nissen, ,wir waren vom Start weg kon-
kurrenzfahig." Es kommt nun darauf an, was es sich Volkswagen kosten
lassen wird, um in der kommenden Saison um den Sieg mitzufahren.
,2008 wollen wir sechs Fahrzeuge ausriisten®, erkldrte Nissen. Welche
Top-Teams dem Lockruf aus Wolfsburg folgen, steht noch nicht fest. uEs
macht keinen Sinn, in die Serie einzusteigen und dann nichts zu tun®,
sagte Hackenberg angesmhts anstehender Budgetverhandlungen.
~Vier Wochen nach seinem Triumph beim wichtigen Masters-Einla-
dungsrennen in Zolder dominierte Nico Hiilkenberg von der Pole-Posi-
tion im Samstagsrennen. ,Ich habe immer mehr das Gefiihl, dass ich
mit Auto und Team eine Einheit bilde”, meinte Hiilkenberg. ..Jetzt will ich
auf dieser Ebene meine Leistungen bmbehaiten “ Hinter dem dreifachen
Saisonsieger profitierte Sébastien Buemi vom Wohlwollen seines iiber-
raschend schnellen Miicke-Teamkollegen, Edoardo Piscopo, der den
Titelaspiranten kampflos passieren lieB. Beim Sonntagsrennen, in dem
die ersten Acht des Samstags in umgedrehter Reihenfolge starten, gelang
; Hiilkenberg ein Blitz-
start auf Rang vier.
Jedoch war dies be-
reits die Endstation: Der
Lette Harald Schiegel-
milch parierte sdmiliche
‘Attacken seiner Verfol-
ger mit dem Franzosen
Romain Grosjean, Bu-
emi sowie Hiilkenberg
und fuhr zu seinem ers-
ten Sieg. In der Tabelle
flihrt Grosjean mit 79
Punkten vor Buemi (73)
und Hiilkenberg (43),
~dervom fiinften auf den
. dritten Meisterschafts-
rang riickte.






McLaren-Mercedes figte Ferrari in Monza
eine bittere Heim—Niegeﬂa e zu. Die Roten
konnen die Silberpfeile wohl nur noch im

__ Gerichtssaal schlagen. Im Spionagefall gibt
es eine tiberraschende Wendung.

as Autodrom leerte sich
schnell. Das ist immer ein si-
cheres Indiz dafiir, dass Fer-

rari in Monza nur den Statisten abgab.
Auch mit einer Einstopp-Strategie von
Kimi Réikkonen waren die Silberpfeile
nicht zu knacken. Die héingenden Kép-
fe in der Ferrari-Box sprachen Binde.
27 Sekunden Riickstand sind ein Klas-
senunterschied. Hauptrivale McLaren-
Mercedes punktete beim emotionsgela-
denen Auswiirtsspiel voll, und Sieger

Fernando Alonso robbte sich wieder
um zwei Punkte an seinen Teamkolle-
gen Lewis Hamilton heran. Damit liegt
der Titelverteidiger im selbst gesteckten
Fahrplan. Zuhause im stillen Kémmer-
lein hatte Alonso ausgerechnet: ,,Wer
Weltmeister werden will, braucht fiinf
Siege." Vier hat er schon. Als einziger.

Lewis Hamilton erntete die meis-
ten Sympathien. Wie er querstehend
Riikkénen in der ersten Schikane aus-
bremste, das war Rennsport pur, Quit-

tung fiir die Vollbremsung waren zwei
eckige Vorderreifen. Der Englinder hat-
te das halbe Rennen lang Arger mit
Vibrationen: ,,Deshalb haben sie mich
frither zum zweiten Boxenkstopp rein-
geholt. Das Team hatte Angst, dass wie
in Istanbul der Reifen platzen kénnte.“

Monza ist jedes Mal ein Erlebnis. Die
Patina von 80 Jahren PS-Geschichte
hdngt meterdick {iber dem alten, ver-
witterten Park, Unfille sind auf der
Hochgeschwindigkeitsbahn immer ein
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Unter Druck: Mui.aren Buss Ron Dennls weis
die Spionage-Vorwiirfe entschieden zuriick

BN Im Aufwind: Nick Heidfeld im BMW festigte mit

Horrortrip. David Coulthard rammte
seinen Red Bull in der 265 km/h schnel-
len Curva Grande in eine Werbebande.
Am Tag davor war Riikkdnen mit 320
km/h auf einer Bodenwelle der Ascari-
Schikane ausgerutscht. Der Ferrari
bohrte sich tief in den Reifenstapel, Der
Finne fuhr sonntags mit Nacken-
schmerzen: ,,Beim Bremsen fiel mir der
Kopf nach vorne.”

Leider spielte der Sport in Monza eine
Nebenrolle. Die Spionageatffire artet zu
einem Fortsetzungsroman aus. Ferrari
hért nicht auf, Storfeuer zu legen; so
getimt, dass McLaren-Mercedes keine

Jarno Trulli vor der
altehrwiirdigen Steil-
wandkurve, Der Toyota-
Fahrer wurde nur Elfter

ruhige Minute hat. Der Advokat, der
Teamchef Ron Dennis und vier seiner
Ingenieure eine Untersuchung der
Staatsanwaltschaft Bologna im Fall
Stepney ankiindigte, hétte auch am
Freitag im Fahrerlager von Monza er-
scheinen kénnen. Er machte seine Auf-
wartung aber kurz vor dem Abschluss-
training. Zu einem Zeitpunkt, an dem
ein Team andere Sorgen hat. McLaren
lieB sich von den dunklen Wolken am
Horizont nicht aus dem Konzept brin-
gen und verpasste Ferrari eine Ohrfeige,
die schmerzt, Ausgerechnet in Monza,
dem heiligen Ort fiir alle Tifosi.

Rang vier seinen fiinften Tahellenplatz

Ferrari kimpfte mit den gleichen
Symptomen wie in Montreal. Das aero-
dynamische Konzept des Ferrari F2007
verlangt ein hart abgestimmtes Auto,
Damit blieb zuviel Zeit in den Schika-
nen liegen. Messungen zufolge hat der
Mercedes-Motor 20 PS mehr als der
Ferrari V8. McLaren investierte das
Leistungsplus in mehr Abtrieb, ohne
dabei gegen Ferrari Topspeed einzubii-
Ben. Eine Fliigelstufe steiler kostet in
Monza drei km/h. McLarens neues
Leichtgewichtgetriebe spart gegeniiber
der Standardversion 1,5 Kilogramm
ein. Das erlaubt, noch mehr Ballast

RADIO FAHRERLAGER MELDET ...

% @ Spyker kommt nicht zur Ruhe. Vorbesitzer Alexander
(@ Shnaider erwartet im September eine Restzahlung
von 38 Millionen Dollar. Das Ex-Jordan- und Ex-MF1-
Team soll nun erneut verkauft werden: Vijay Mallya,
Besitzer des indischen Kingfisher-Konzerns, hat mit
einer Betriebspriifung begonnen. Bei positiven Er-
gebnis will er am 24. September fiir 80 Millionen
Dollar 50 Prozent des Rennstalls kaufen. Die andere
Hilfte gehort dem bisherigen Teilhaber Michiel Mol. Zuvor war ein Konsortium
von vier Geschéftsleuten aus Abu Dhabi iiber die Biicher gegangen, hatte aber
nur 70 Millionen geboten. Jetzt wird geratselt, wer hinter dem Projekt aus Abu
Dhabi steckt. Ist es der Portugiese Tony Texeira, dem die A1-Serie gehdrt und
der mit Diamantenhandel zu Geld gekommen ist?

. Ross Brawn hat die erste Verhandlungsrunde mit Fer-
w1 rari Gber seine Zukunft hinter sich. Ende September
folgt eine zweite. Nur wenn diese ergebnislos verlauft,
will er die anderen Angebote priifen. Fast alle groBien
Teams haben dem friiheren Ferrari-Technikchef eine
Offerte gemacht. Nur von Toyota kam kein Anruf.

Nelson Piquet junior spulte bei den Monza-Testfahrten 95 Runden mit der viel
gescholtenen Einheitselektronik ab. Ohne gravierende Probleme. Erster Eindruck
des Renault-Testfahrers: ,,Das Fehlen der Motorbremse ist schlimmer als der
Verlust der Traktionskontrolle. Die Autos sind extrem nervos auf der Bremse.”

Sebastian Vettels Lieblingsvideo auf dem Internetpor-

tal von YouTube ist Juan Pablo Montoyas Trainings-

runde in Monza von 2003. ,Die Runde ist einfach nur
ﬁ geil. Jetzt, wo ich Monza aus Formel 1-Sicht kenne,

bin ich noch mehr begeistert. Mit dem wenigen Abtrieb
. ist das Fahren gin ginziger Seiltanz.”

Honda wildert weiter in fremden Konstruktionsbiiros. Nach Zugéngen von BMW,
Williams und Renault machte Teamchef Nick Fry jetzt Beute bei McLaren-
Mercedes. Testchef Steve Clarke wird neuer Honda-Chefingenieur.

Der neue ToroRosso-Pilot Sébastien Bourdais wird der erste franzosische For-
mel 1-Stammpilot seit Olivier Panis (2004) sein. Ein Franzose als Red Bull-
Reprasentant — das ist pikant; Die Energiebrause ist in Frankreich verboten.

Mark Webber ist der beste Radfahrer der Formel 1. Der Australier kletterte in
diesem Jahr schon die Alpenpésse Galibier, Iseran und Turini hinauf. Den Mont
Ventoux bezwang er in 1.36 Stunden. ,Der Rekord von Iban Mayo steht auf
58 Minuten, lacht Webber, ,aber der isst davor nicht nur Gornflakes."

Normalerweise behalt McLaren samtliche Siegerpokale, und die Fahrer kbnnen
sich auf eigene Kosten eine Replika anfertigen lassen. Fiir Lewis Hamilton macht
Teamchef Ron Dennis eine Ausnahme. Der neue Superstar erzahit von einem
Deal mit seinem Forderer: ,,lch bekomme den Originalpokal fiir das erste Podest,
den ersten Sieg und den ersten WM-Titel."




GRAND PRIX ITALIEN

13. von 17 Léufen, Streckenldnge: 5,793 Kilometer, Runden: 53, Renndistanz: 306,720 Kilometer, Zuschauer; 90 000

STARTAUFSTELLUNG ERGEBNISSE UND AUSFALLE ( = GEWERTET)
1 ' Fernando Alonso @ E Fahrer Runden  ZeiY/Riickstand Boxenstopps  Schnellste Runde
; ' 1. Alonso 53/48°  1:18.37.806 0 7 (58,0008) __ 1.22.871 min
121
AL NP DER e Tl 2 Hamilon 53 +6,0625 2(57.2%6's)  1.22.03 min
Lewis Hamilton (2) GB 3. Raikkdnen _ 53/5 +27,3255 1(326745)  1.23,370 min
McLaren-Mercedes, 1.22,034 min 4. Heidfeld 53 + 56,562 5 2 (56,147 s) .23,681 min
= : 5. Kubica 53 +1.00,558 min 2 (1.06,029 min) _ 1.23,908 min
o Foline Massa ® bR 6. Rosberg 53 +1.05810min__ 1(30,7175) _ 1.24.472min
Ferrari, 1.22,549 min 7. Kovalainen 53 +1.06.751 min 2(57,152s)  1.24,226 min
Nick Heidfeld (9) D 8. Button 53 +1.12,168 min 1(30,094s)  1.24,532 min
BMW. 1.23.174 min 9. Webber 53 + 1.15,879 min 1(29,504 s) 1.24,824 min
. o 10. Barrichello 53 +1.16.958 min 1(20,7725) __ 1.24,767 min
' Kimi Réiikinen (&) FIN 1 Trull 53 +1.17.736min___ 1(31,0415)  1.24,662 min
| Ferrari, 1.23,183 min 12. Fisichella 52 29,757 s) 1.24,849 min
13. Wurz 52 1(31,5635)  1.25,000 min
n Robert Kubica (10) PL 14, Davidson 52 1(29,5825) __ 1.25.116 min
BMW, 1.23,446 min 15. Schumacher 52 1(29,498 5) 1.24,951 min
Sk T 16. Sato 52 1 (29,853 5) 1.24,669 min
Y / smk::'i“;"g;".'e" @ FiN 17. Livzi 52 1(30,054s)  1.25,373 min
Ena My Lo, e i 8. Vettel 51 2 (1.03.244 min) _1.25,313 min
Nico Rosherg (i D 9. Sutil 51 2(1.00,277 min) _1.25,377 min
Williams-Toyota, 1.24,382 min .20. Yamamoto 51 2 (59,438 s5) 1.25,478 min
g - 21. Massa 10 Aufhangung (P 3) 1.23,971 min
Jarmo Trulli @ 1 22. Coulthard 1 Unfall (P 20) —
Toyota, 1.24,555 min * Runden in Fiihrung, Beslwerle in Rot
Jenson Button (7) GB
i Honda, 1.25,165 min
4 Mark Wehher ®) Aus 2 il
{1 Red Bull-Renaul, 1.23,166 min i et

Rubens Barrichello (8) BR
Honda, 1.23,176 min

{3 Alexander Wurz @ A
1% Williams-Toyota, 1.23,209 min

Anthony Davidson 23 GB

iel] SuperAguri-Honda, 1.23,274 min

15 Glancarlo Fisichella @1
I Renault, 1.23,325 min

Sehastian Vettel (9 D

i ToroRosso-Ferrari, 1.23,351 min

47 Takuma Sato @1
L Super-Aguri-Honda. 1.23,749 min

Ralf Schumacher (i7) D

Toyota, 1.23,787 min

19 Vitantonio Liuzzi (8) |

ToroRosso-Ferrari, 1.23,886 min

David Coulthard (4) GB
Red Bull-Renault, 1.24,012 min

99 Adrian Sutil @ D
i Spyker-Ferrari, 1.24,699 min

Sakon Yamamoto @) J
Spyker-Ferrari, 1.25,084 min

7z

A
A

David Coulthard

,»Vor mir ist Fisichella
g fast stehengeblieben.

[ Ich habe ihn mit dem

| Frontfliigel getroffen
und ein paar Teile verlo-
j ren. In der Curva Grande
' ist das Auto einfach
geradeaus gefahren®

Topspeed Training:
349,6 km/h (Heidfeld)
Topspeed Rennen:
351,7 km/h (Kubica)

Gangwechsel pro
Runde: 46

- Spritverbrauch pro

Runde: 3,7 Liter
Vollgasanteil: 70,0%

Daten: BMW-Sauber

KONSTRUKTEURS-WM TRAININGSDUELLE FAHRER-WM
1. McLaren-Mercedes 166 Punkte Alonso-Hamilton 6:7 1. Hamilton 92 Punkte
2. Ferrari 143 Punkte | Réikkonen-Massa 5:8 | _2. Alonso 89 Punkte
3. BMW 86 Punkte | Fisichella-Kovalainen 5: | 3. Raikkonen 74 Punkte
: . g 4. Massa 69 Punkte
4. Renauit 3 Pkl | HemHoM-Kubka 84 | 5. Heidteld 52 Punkle
5. Williams-Toyota 25 Punkte | Heidfeld-Vettel 1:0 | g Kubica 33 Punkle
6. Red Bull-Renault 16 Punkte | Button-Barrichello 67 | 7. Kovalainen 21 Punkle
7. Toyota 12 Punkte | Schumacher-Trull 211 | 8. Fisichella 17 Punkte
8. SuperAguri-Honda 4 Punkte Wurz—Rosberg 1:12 9. Wurz 13 Punkte
9. Honda 2 Punkte | Webber—Coulthard 12:1 | 10. Rosberg 12 Punkte
- Sato-Davidson 49 | 1. Wabber g g”"::‘e
GroBe Foteshow zum Liuzzi-Speed 6:4 2. Cou'.mard Uitkly
GP Italien im Internet: Liuzzi-Vettel 2: 13. Trulli 7 Punkte
www.auto-motor-und-sport. : | 14. Schumacher 5 Punkte
de/fotos/foto-shows/sport Sutil-Albers 72 | 35, Sato 4 Punkle

Niachstes Rennen; GP Belgien, SO »

16, September 2007 Sul!l Winkelhock 1:0 | 16. Bulton 2 Punkle
Sutil-Yamamoto 3:0 | 17. Vettel 1 Punkt
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nach vorne zu bringen. Es hatte in Un-
garn debtitiert, war aber in der Tiirkei
wieder ausgebaut worden, weil die FIA
einen Crashtest verlangte, der erst Ende
August durchgefiihrt werden konnte.

Ferraris Versuche, McLaren abseits
der Strecke aus dem Gleichgewicht zu
bringen, haben in Hamilton eine Jetzt-
erst-recht Stimmung entfacht: ,Ferrari
tut immer so unschuldig, aber sie sind
es nicht. Wir geben ihnen die Antwort
auf der Strecke. Uns kann nichts stop-
pen.” Massa seufzte: ,,Ab jetzt ist jedes
Rennen ein Endspiel. Das erste hat er
schon einmal verloren. Ein Aufhén-
gungsdefekt rechts hinten stoppte ihn.
.Beim Anbremsen der Ascari-Kurve
ging das Auto hinten auf Block.” Es ist
der dritte Ferrari-Defekt und der fiinfte
Nuller in diesem Jahr. So gewinnt man
die Weltmeisterschalft nie.

Alonsos Gemiitszustand héngt von den
Rundenzeiten ab. Wenn Lewis Hamilton
schneller ist, sieht er Gespenster und
spielt den Storenfried. Da kann dann
schon der Eindruck entstehen, dass er
absichtlich schlechte Laune verbreitet,
um von McLaren vor die Tiir gesetzt zu
werden. Fihrt der Spanier aber auf die
Pole Position, ringt er sich sogar eine
Entschuldigung ab: ,,Sorry Lewis, an
dem Missverstindnis im freien Training
war ich schuld.” Die McLaren-Fahrer
hitten sich beinahe gegenseitig von der
Piste geboxt.

Die Hoffnung von BMW, im Monza-
Trimm Ferrari zu drgern, erfiillte sich
nicht ganz. Robert Kubica verglich: ,,Im
letzten Jahr waren wir hier in Monza
ndher an der Spitze dran. Unsere star-
ken Strecken in dieser Saison waren
eher Monte Carlo oder Budapest.” Nick
Heidfeld verbesserte: ,Wir sind auf den
ganz schnellen und den ganz langsamen
Strecken stark.“ Bei Kubica konnte sich
BMW sogar einen Boxenstopp mit 17,1
Sekunden leisten, ohne dass er seinen
fiinften Platz verlor. Das rechte Vorder-
rad musste zwei Mal festgezurrt wer-
den. Dann verkeilte sich der Wagenhe-
ber unter dem Frontfliigel.

McLaren, Toyota, Red Bull und
BMW montierten ihre Doppeldecker
auf dem Frontfliigel ab, Williams pack-
te ein eine zweite Etage drauf. Das Fli-
gelelement schwingt sich wie beim
McLaren elegant iiber die Nase, ohne
mit ihr verbunden zu sein. ,,Das bringt
vorne zwar keinen Abtrieb, dirigiert
aber die Stromung so iiber das Cockpit
direkt auf den Heckfliigel, dass dort
mehr Anpressdruck ohne zusétzlichen
Widerstand entsteht”, erklérte Technik-
chef Sam Michael. Mit Erfolg. Nico
Rosberg holte weitere drei Punkte fiir
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Luftwiderstand wie ein Scheunentor

Monza ist der Highspeed-Grand Prix im Kalender. Den
Rekord stellte Rubens Barrichello 2004 mit einem Schnitt
von 260,395 km/h auf. Auch die hochste Topspeed stammt
noch aus der V10-Ara mit bis zu 900 PS. Kimi Réikkonen
schaffte 370,1 km/h. Mit den 770 PS starken Achtzylindern
kam Robert Kubica auf 351,7 km/h. Der Weltrekord fiir
Landfahrzeuge steht bei 1228 km/h, aufgestellt von Andy
Green in einem Thrust-Turbinenwagen. Der 1000-PS-
Penske-Mercedes schaffte 1994 in Indianapalis 412 km/h.
Der Le Mans-Rekord von 405 km/h eines WM-Peugeot
stammt von 1988. DTM-Autos schaffen bis zu 291 km/h,
GP2-Renner bringen es auf 318 km/h. Mit Verkleidung
konnte ein Formel 1-Auto locker die 400 km/h-Marke iiber-
bieten. Doch der Luftwiderstandsbeiwert betrdgt wegen
der freistehenden Réder und der zerkliifteten Karosserie
zwischen 0,65 (Monza) und 1,0 (Monte Carlo). Zum Ver-
gleich: Der c,,-Wert eines VW Golf liegt bei 0,32. Muitipli-
ziert man die Werte mit der Stirnfliche, ergibt sich fiir den
Golf der fiir die Topspeed relevate Flichenwiderstand van
0,71 m2 Ein Formel 1-Auto im Monaco-Trimm hat einen
Flachenwiderstand von 1,4 m?, in Monza-Ausfiihrung aber
nur 0,91 me. ,Mit dem Monaco-Setup waren wir in Monza
um 50 km/h langsamer*, sagt BMW-Technikchef Willy
Rampf. Der Monza-Heckfliigel von BMW nutzt das erlaubte
Fenster von 20 Zentimeter, gemessen vom untersten zum
obersten Punkt der Fliigelelemente, nur zu 50 Prozent.

Beim Monza-
Heckfliigel von
BMW ist der

Flap ldnger als
tlas Haupthlatt
(unten). Je kiirzer
las Hauptblatt,
umso weniger
Luftwiderstand

Beim Monaco-
Fliigel ist das

Hauptelement ‘ ‘?. rf . * N g A B L
dagegen gebogen & e X B W-TR)

wie eine Banane Die wilde Affenhorde hielt fest Zu ,,Iceman‘ Raikkdnen. Der Finne wurde dennoch nur Dittr 7

Jenson Button holte mit
Rang acht den zweiten
WM-Punkt des Jahres
fiir sein Honda-Team

Der Monza-Frontfliigel von BMW (links) verzichtet auf die
ohere Etage, die von den Endplatten bis zur Fliigelmitte
reicht und zuséatzlich Abtrieh bringt. In der Monaco-
Version (rechts) ist der Flap in der Mitte geteilt, was
zusétzliche Fliigelfiache und Anpressdruck bringt

Formel 1 Live 4%

N ¢

i

Klicken Sie hier! ,
auto-motor-und-sport.de ist jetzt aktueller denn je:

Bei allen Formel 1-Veranstaltungen gibt’s samtliche
Infos online und sekundenschnell im Live-Ticker.




"Im Training entgleiste Réikkinen. Der
Ferrari verschwand in den Reifenstapeln

b

sein Team. Williams ist als Arbeitsplatz
wieder attraktiv. Die Liste der Fahrer,
die bei dem Team aus Grove vorgespro-
chen haben, wird immer linger: Nels-
inho Piquet, Giancarlo Fisichella, Vi-
tantonio Liuzzi, Adrian Sutil und
Takuma Sato.

Die nichste Runde im Formel 1-Kri-
mi findet am 13. September statt. Dann
liegt es am FIA-Weltrat, ob diese WM
auf der Strecke oder am griinen Tisch
entschieden wird. Neue Beweise sollen
McLaren in die Knie zwingen. Es gibt
eine Liste aller Telefongespriche und
E-Mails zwischen Ferrari-Saboteur Ni-
gel Stepney und Mike Coughlan, sei-
nem Adressaten bei McLaren.

Testfahrer Pedro de la Rosa hatte
Ende Mirz vom damaligen Chefdesi-
gner Mike Coughlan erfahren, wie Fer-
rari seine Autos abstimmt, und diese
Information an seinen Landsmann
Alonso gemailt, Das passierte einen
Monat, bevor Coughlan die Dokumente
von Stepney in die Hinde bekam.

Wihrend die beiden Spanier der FIA
alles beichteten, lieh Hamilton ausrich-
ten, er wisse von nichts. Sollte er trotz-
dem einmal davon gehort haben, spielt
er mit dem Feuer. FIA-Priisident Max
Mosley hat mit ernsthaften Konse-
quenzen gedroht, sollte nachtrdglich
bekannt werden, dass Informationen
verschwiegen wurden. Man kann sich
ausmalen, was das heifit: Entzug der
Lizenz. Fiir Ferrari ist die Verwicklung
der Fahrer ein weiteres Indiz dafiir,
dass bei McLaren mehr Leute von
Coughlans heiBen Draht zu Stepney
wussten. Doch reicht das aus, McLaren
von der WM auszuschlieBen?

Vielleicht kommt es gar nicht so weit.
McLaren hat noch ein Ass im Armel, das
den Ausschluss eines weiteren Teams
bedeuten wiirde, wenn die FIA gleiche
MabBstidbe anlegt. Ein McLaren-Ingeni-
eur nahm auf drei Disketten alle Details
vom Kiihlsystem und der Elektronik zu
seinem neuen Arbeitgeber Renault mit.
Dort floss die Information in die Kons-

truktion des R27 ein. Auch Stepney
leistet McLaren Schiitzenhilfe. Der
frithere Ferrari-Werkstattchef erklirte
der FIA in einem Brief, wie McLaren
vor dem GP Australien zu der Informa-
tion kam, dass der Ferrari-Unterboden
illegal sein konnte. Bevor Stepney sei-
nen Kumpel Coughlan kontaktierte,
wollte er von der FIA wissen, ob der
Unterboden legal sei. Der Wahrheitsge-
halt ist einfach nachzupriifen. Stepneys
fragte via E-Mail nach.

Ferrari kann mit einem geschenkten
Titel offenbar gut leben. Es mehren sich
Stimmen im Fahrerlager, dass Jean
Todts personliches Schicksal vom Aus-
gang der sportjuristischen Auseinan-
dersetzung abhéngt. Dazu wiirde ein
Spruch passen, den Todt jiingst in den
Raum gestellt hat: ,,Ich hoffe, dass die
Wahrheit siegt. Fiir Ferrari, fiir den
Sport, und mich selbst.”

Text: Michael Schmidt
Fotos: Daniel Reinhard, Wolfgang Wilhelm
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1 N ACHSTEN HEFT
NEU AM 26. SEPTEMBER 2007

RSCHE 911 6T2

Mit:einem auf 530!PS erstarkten Biturbo-Boxer gibt der neue, 329 km/h schnelle Top-Carreraiden‘ausschlieBlich ange-
triebenen Hinterreifen und der Antriebsschlupfregelungizu knabbern. Der Konkurrenz ebenfalls. Fahrbericht

: " Fahrbericht Tiguan
- Nur.ein:Allrad-VW-Nachziigler
oder ein umtriebiger Spat-

geborener? Was kann der lang

erwartete, 4,43 Meter:grofie

‘Kompakt=SUV: mit/Antriebs-

- komponenten des Passat
43 “4motion?

FIH 2072007



Jeden Sonntag um
17.00 Uhr

Themen am Sonntag,
16. September 2007

@ Vergleich: BMW M3 Coupé und
Porsche 911 GT3 @ Reportage: Neue
Motorentechniken; IAA-Neuheiten;

das Solar- und Windmobil Venturi

Eclectic ® Kult: das flachste Auto

der Welt ® Recht: Dréingeln
innerorts; Mindestabstand zu
geparkten Autos @ Faszination:
Mosler MT 900 GTR

Wiederholung am Mittwoch,
19. September, ca. 4.00 Uhr

Themen am Sonntag,
23. September 2007

® Fahrbericht: BMW 123d
@ Reportage: Autotausch
Sportwagen gegen Kleinwagen;
Lackdoktor; Modellautos des
Turiners Maurizio Conti; neue
Systeme zur Geschwindigkeitstiber-
wachung; der einarmige Rennfahrer
Wolfgang Miiller; der Prototyp
- Edag LUV @ Recht: Amtsanmaliung;
Unfallflucht @ Kult: Das Amphibien-
fahrzeug von Tim Dutton

AUTOFOCUS 5/07
JETZT AM KIOSK

Titel: Ruf RK' Goupe: Weitere Themen:
Mercedes SLR'MclLaren Roadster,

ybrid geg iesel: Das Obherklasse-Duell

Mit dem Lexus LS 600h bringen die Japaner den Hybrid-Antrieb in die
Luxusklasse. Was kann er gegen BMW 745d und Mercedes S 420 CDI mit
ihren groBvolumigen, drehmomentstarken V8-Dieselmotoren ausrichten?

Fiat 500, Maserati Gran:Turismo,
Gadillac Escalade, 60 Jahre Ferrari—
: - Jubilaumsfest in Maranello, Oldtimer-
=& 8 Rallye fr Frauen, das Rennsport-
S e Duell’zwischen Europa und USA

Grand Prix von Belgien
Nach einem Jahr Pause kehrt der Formel 1-Zirkus zuriick nach Spa. Die
Eau-Rouge-Kurve gilt also wieder als die groBte Mutprobe der Saison

g Jetzt bequem
zu Hause testen

Lassen Sie sich die
nidchsten sechs Ausgahen fiir
nur 13,70 Euro mit fast
35% Ersparnis frei Haus liefern

Einfach anrufen:
o711/182-2555

Geben Sie hitie die
Kennziffer 10.898 an

Diesmal:

20/2007 FIE}
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www.auto-motor-und-sport.de

WAS DER
RIEMEN ZIEHT

Vor 40 Jahren: Mit seinem stufenlosen

Automatikgetriebe nimmt der Daf 44 unter
den Kleinwagen eine Sonderstellung ein.

n anderen Autos mit automati-
v;chem Getriebe unterscheidet sich
der Daf grundsitzlich dadurch,
dass er keine Gangstufen hat, sondern die
Ubersetzung je nach den Fahrbedingungen
stufenlos variiert. Das System beruht auf
einem Keilriemen sowie zwei in ihrem
Umfang verdnderlichen Riemenscheiben.
Die Variomatic liegt im Heck des Wagens
und empfingt die Impulse des Frontmo-
tors tiber eine Fliehkraftkupplung und
eine Kardanwelle sowie ein kleines Zahn-
radgetriebe, das fiir Vorwérts- und Riick-
wiartsfahrt zustindig ist.

Das Wesentliche an dieser reifen tech-
nischen Leistung ist, dass sie der Fahrer
vergessen kann. Fiir ihn gibt es lediglich
einen Ziindschliissel, ein Gas- und ein
Bremspedal. Man mag einer Automatik in
schwach motorisierten Autos skeptisch
gegeniiberstehien, doch die Daf-Variomatic
weckte in der Redaktion durchweg An-
erkennung oder sogar Begeisterung — vor

| EEva, e = j
Trotz Luftkiihlung leiser Zweizylinder mit 34 PS

allem wegen ihrer logischen Arbeitsweise
und der Vereinfachung des Fahrens.
Selbst ungeiibten Fahrern steht jeder-
zeit das volle Beschleunigungsvermaogen
zur Verfiigung, so dass der Wagen in der
Stadt flott, iibersichtlich und #uBerst
handlich wirkt. Auch der Komfort ist an-
nehmbar, nur das heftige Ubersteuern in
Kurven erscheint unzeitgemélB. Dennoch
wiirden wir dem Daf 44 den Preis fiir den
derzeit besten Stadtwagen zuerkennen.

Kritische Anmerkungen eines Polizeiheamien An gefihrlichen Stellen wie Kurven,
Radarkontrollen fragwﬁrdig Kreuzungen oder Einmiindungen sind

Tempokontrollen unerldsslich. Genau
ﬂ dort ist der Einsatz eines Radargerits

derzeit kaum mdoglich, weil nur der ab-
fliefende Verkehr von der rechten Stra-
Benseite aus und ohne Storungen durch
Gegenverkehr gemessen werden darf.
Auf breiten Ausfallstralien dienen Kon-
trollen aber oft weniger der Sicherheit
als der Einnahme von BuBigeldern.

Im NSU TTS zur Moldau-Rallye

East Side Story

Die Strecke fiihrte {iber 2300 gebir-
gige, fahrerisch und landschaftlich
gleichermaBen reizvolle Kilometer
an den deutschen und ésterreichi-
schen Grenzen entlang. Unser NSU
iiberstand die ersten Spezialetappen
gldnzend, steckte aber wohl auf dem
Ubungsparcours einige Tiefschlage
ein, so dass wir nach einer besonders
schlaglochreichen Strecke mit Len-
kungsdefekt aufgeben mussten. Der
Sieg von Rallye-Legende Erik Carls-
son auf Saab V4 vor einem Porsche
912 wiére durch uns ohnehin nicht
aufzuhalten gewesen.
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