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Editorial

Liebe Autobegeisterte,

unndtige Leerflige, Uberféllige Kerosinsteuer, Digitalwahn...
Reflexartig muss es jedoch der Autofahrer richten, obwohl
schon mal die Beseitigung eines verkehrsbehindernden
Konzepts in der Bundeshauptstadt schlagartig Emissionen
sparen konnte. Lieber soll auf allen StraRen das Tempo um
gut 30 km/h sinken. Energiesparen ist angesagt, Wahlen
zum Glick auch. Dennoch erklaren Volksvertreter, dass zwar
der Staubsauger leistungsbeschrénkt sein muss, da sich der
gesamte Stromverbrauch bis 2050 wohl verdoppeln wird,
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einem kinstlichen Benzinpreis von 4 Euro, denn erst ab dieser )

Grenze wiirden sich die Menschen ,freiwillig* ein E-Auto kaufen. Test: ToyotaGRYaris ......................... 24
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standen in der Welt. Global 2000 k&mpfte schon vor zehn

Jahren erfolgreich gegen die heimische E10-Einflihrung. Die Porsche 718 Boxster Spyder........... =

von dieser Umweltschutzorganisation kommende Bundes- Ford Mustang GT........................ 34
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unsere Fahrzeuge dieser Ausgabe bestens ab. Wer diese Sechzehnzylindermotoren ............... A

Kunstwerke féhrt und hort, vergisst den Alltag sofort. Noch VW Phaeton............................... 46

vor dem politischen Ende dieser Kraftmaschinen driicken die

Hersteller nochmals reichlich Kulturgut auf feinstem Niveau

in den Bestand. Nach Zylindern sortiert stellen wir lhnen das

derzeit Beste vom Besten vor, drei davon mit Pferd im Emblem,

welche unterschiedlicher nicht sein kdénnten. Doch das

Ende naht, selbst Supersportwagen in homdopathischen L ¥ o _ *“"'

Stiickzahlen erhalten keine Ausnahme vom beschlossene ' ; e
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Qual der Wahl - Carbon oder Stahl

Aus gutem Hause stammen beide, an der artgerechten
Inszenierung mangelt es weniger bei Lamborghinis
V12-Sauger oder Bentleys V8 mit legendarem Hubraum.

Feuerwerk

Ein faszinierendes und immer effizienter kultiviertes Feuer-
werk treibt auch heute noch die meisten Fahrzeuge an.
Jedes Teil muss perfekt mit dem anderen zusammenarbei-
ten, und das viele tausende Kilometer, bei allen Tempera-
turlagen. Abgase eines Renntriebwerks erreichen gerne mal
950 Grad und mehr, bringen Krimmer & Co zum Glihen.
Im Zylinder selbst geht es mit 2.500° heil3er zu. Ein Bugatti
W16 gonnt sich bis 70.000 Liter Sauerstoff in der Minute.
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Faszination & Kulturqut

Verbrennun

Kurz vor der Ausrottung bringen die
Hersteller die letzten und wohl besten
Kunstwerke einer weit tiber hundert
Jahre weiterentwickelten Technologie.

Lassen wir mal die politische
und gesellschaftliche Wabhr-
nehmung und Konsequenzen
beiseite. Seit der Erfindung des
Rades vor tausenden Jahren
und der Dampfmaschine vor
kaum so langer Zeit, erlangte
der Mensch eine nie dagewe-
sene Mobilitat, welche seit dem
Ende des zweiten Weltkrieges
unser Leben verdnderte und
pragte wie nie zuvor. Wenig
spater deckte das Auto eine
markantere Reihe von
psychologischen Bediirfnissen
ab, unter anderem Fahrspal}
bzw. Erlebnis, was bei vielen
Menschen zur Bewusstseinser-
weiterung fihrt. Die Bandigung
des Feuers fasziniert seit
Urzeiten, dessen Kultivierung
ist ein Generationenprojekt
und bis heute stolz mitschwin-
gende Errungenschaft unserer
Zivilisation. Auch die stetige
Weiterentwicklung der Nutz-
barmachung eines gezielten
deflagrierenden  Explosions-
drucks ist nicht nur eine
generationenubergreifende
Gemeinschaftsarbeit, sondern
auch eine aller Lander und
Kontinente.  Natirlich  spielt
auch der Konkurrenzkampf als
friedlicher Wettkampf eine Rol-
le, vor allem im Motorsport. Ein
schdnes positiv umgeleitetes
Ventil fur eine menschliche

Veranlagung. Auch andere
Instinkte kann der Mensch nicht
abschitteln. Kein  Wunder,
dass der Verbrennungsmotor
viele Urtriebe nahrt. Nicht nur
die Kraft begeistert, sondern
auch die Art und Weise wie.
Wie wir verbrennt er Sauerstoff,
die Abgase mussen nach einer
Verschnaufpause wieder raus,
er bendtigt Kihlung und
Nahrung, sowie Rucksicht,
Pflege, EinfUhlsamkeit im
Umgang, und auch er altert.
Was mit einem Einzylinder mit
nicht mal einem PS begann,
ist heute ein High End-Kunst-
werk von hunderten oder gar
tausenden Pferdestarken. Die
pure Begeisterung flr Technik
und Prazision reil3t mit. Je
mehr informiert, desto toller ist
das Erlebnis zu fiihlen, welch
Akribie und Zuverlassigkeit hier
am Werken sein muss. Man
nehme einen V10 aus der bes-
ten Zeit der Formel 1: 19.000
Umdrehungen in der Minute.
Unglaubliche 9.500 mal wird
in dieser Zeit in nur einem
Zylinder eine Zindung durch-
gefuhrt. Auf eine Sekunde runter
gebrochen bedeutet dies,
dass pro Sekunde 158 mal ein
Benzin-Luftgemisch verdichtet,
entziindet, dem Kolben ein
heftiger Druck zugemutet wird
und die Reste wieder rasant
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abgefiihrt werden missen. Auf
den ganzen Motor umgerechnet,
bedeutet dies, dass dieser
Vorgang 1.580 mal pro Sekunde
passiert. Natlrlich drehen die
meisten Motoren nicht mal
die Halfte der Umdrehungen,
allerdings mussen diese die
Arbeitein ganzesAutolebenlang
verrichten, im |dealfall mehrere
hunderttausend Kilometer.

Musikbox

Natirlich nicht zu vergessen
der Klang. Wir wissen, wie
Klange oder Musik unterschied-
lichste Sinne und Gehirnregio-
nen gleichzeitig stimulieren und
absolute Hochgefiihle auslésen
kdnnen, vor allem wenn man
das Instrument selbst spielt.
Beim Auto ist das nicht an-
ders. Entsprechend ist es kein
Geheimnis, dass Autofahren
bei zahlreichen Menschen wie
Drogen oder Sex wirkt. Manche
meinen, der Verbrennungsmo-
tor habe sinnbildlich eine Seele.
Keiner klingt gleich, jeder hat
seinen eigenen markanten
Charakter. Ansauggerausche,
Luftwirbelungen, Schwingungen
aller Art, mechanische Gewalt
im Zylinder, Ventiltrieb, Turbo-
schllirfen, oder unter anderem
natirlich die Abgasanlage. Die
relevanten Faktoren sind zahl-
reich. Ein Reihensechszylinder
ist klar markanter unterscheid-
bar von einem Sechszylinder-
boxer oder V6. Ein V8 kann
bedrohlich laut réhren oder
sanft entspannend wummern.
Winkel, L&ange, Durchmesser,
Material von Rohren oder

Kandlen sind heute kein
Zufall. Eine endlos fortsetzbare
Geschichte, es ist praktisch
unmdglich, die Faszination in
einem Heft ansatzweise zu
wiirdigen. Ottomotor oder Diesel,
zwei oder vier Takte, Sauger
oder Turbo, Vergaser oder
Einspritzer, Gasturbine, Holz-
vergaser, Wankel-, Stirling-,
Stern-, Ericsson-, Gegenkolben-,
oder der Hubkolbenmotor -
unsere Schwerpunkte fur diese
Ausgabe reduzierten Wir,
auf Grund der heutigen Klar
vorherrschenden  Verbreitung
auf letzteren, im Serienauto-
mobilbau und in gerade noch
neu zu kaufenden Kulturgitern
verbaut. Durchaus beeindru-
ckende Motoren in  LKW-,
Motorrad-, Schiff-, oder Flug-
zeugbau sind natirlich des-
wegen nicht geringer ge-
schatzt wie auch Motoren aus
Rennsport, Prototypenbau oder
Tuningwelt. Ja selbst Person-
lichkeiten wollen wir gar nicht
direkt nennen, diese wiirden
mehrere Buchbénde benétigen.
Auch der Siebenzylindermotor
aus LKW-, Schiff-, und Flugbe-
reich fand leider keinen Platz,
wie der Achtzehnzylinder, wel-
cher haupséchlich in Bugatti
Conceptcars verbaut wurde.
Das Jagen von Rekorden brach-
te in den 1920ern und 1930ern
einige waghalsige Projekte
hervor, daher finden sich aus
dieser Zeit absolute verriickte
Fahrzeuge mit 24 oder gar 36
Zylindern. Da diese aber Flug-
motoren nUltzten, sind diese
Geschosse ein eigenes Thema.
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Puzzle
Aus wievielen Einzelteilen ein Motor besteht, héngt natirlich
vom Typ, Aufbau und Baujahr ab, im Schnitt darf man wohl
mit gut 2.000 Stick bis mehr rechnen, je nachdem, welche
Nebenkompomenten man noch mit einrechnen méchte. Ein
F1-Motor besteht aus gut 5.000 Teilen.
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Fast schon vergessen

Vor kurzem noch gehypt und geférdert und schon von Fahr-
verboten bedroht: der Selbstzinder. Mit offensiven Marke-
ting-Kampagnen versprachen Politik und Hersteller alles. Audi
und Peugeot matchten sich gar in Le Mans mit V12 TDI. Im Bild
oben: der 700 PS starke 5.5-Liter-Peugeot-Motor mit 1.200 Nm
Drehmoment, welcher auch werbewirksam im 908 RC
Conceptcar verbaut wurde. Audi konterte mit dem R8 TDI.

Mit 3D-Druck zur Perfektion

Per 3D Druck entstehen neue Dimensionen der Perfektion.

. Mit Strukturen, wie sie nur die Natur hervorbringt, &hnlich
rechts & links: der . . . - .
neue V12-Sauger einem Knocheninneren, lassen sich Bauteile noch steifer,
von  Cosworth, damit materialschonend und somit leichter fertigen.
welcher  Gordon Durch diesen Schicht-fur-Schicht-Aufbau, lassen sich
Murrays T.33 & T.50 Kiihlkanale fertigen, welche konventionell nicht hergestellt
befeuert. 4.0-Liter .. . . .
werden konnen, z.B. in Kolben. Das alles erhoht die
Hubraum 700 PS, . . . . o .
= 12.100 U/min. Leistung merklich, wie auch die Mdglichkeit, neue
Materialien wie Titan, Magnesium oder Inconel zu drucken.

Fotos: Hersteller, Text: Bernhard Reichel




Foto: Nelson Racing Engines

Kunstwerke unter Glas

oben: Am 6.0-Liter V12 aus dem Lamborghini Diablo
alleine kann man sich schon kaum satt sehen. ,Nelson
Racing Engines” ziichtete diesen auf 1.500 PS hoch.
unten: Ferrari, VW oder Ford: Das Inszenieren
der Motoren unter Glas ist Virtuositat fiur sich. Audi
beleuchtet den verglasten Motorraum des R8 sogar.

Kommentar: EU-Verbrennerverbot

Kurzschluss

2035 soll dieses Mal wirklich Schluss mit
der freien Wahl eines Verbrenners sein.

So richtig Uberraschend kommt
die EU-Einigung auf so genannte
klimaneutrale Neuwagen, also ein
Verbot von Verbrennungsmotoren,
nicht. So haben sich doch l&ngst
so manch Land und Hersteller ein
deutlich frilheres Datum als Ziel
gesetzt. Von den handelnden und
lobbyierenden Kréften hat ja
niemand einen Nachteil, Gegen-
krafte gab es keine. Auch der in
einer Demokratie und Kapitalismus
lebende Konsument setzt keine
relevante Gegenwehr, auBer, dass
der Privatkunde das E-Auto trotz
opulenter Forderung in Relation
links liegen lasst. ,Mdge das
bessere  Produkt (berzeugen*
spielt es bald nicht, wie einst bei
Digitalfotografie oder Kommunika-
tion. Beim Auto wird allerdings noch
klarer, dass es hier kein Kampf
der Extreme sein muss. Nicht der
Antrieb  entscheidet (ber die
Umweltvertraglichkeit, sondern
deren Einsatz. Eine individuelle
Welt brauchtindividuelle Losungen.
Die Industrie den Wettkampf.

Okoplanwirtschaft?

Einen derartigen Eingriff hat es von
politischer Seite bislang nicht
gegeben. Konzerne sehen ihre
massiven Entwicklungskosten
gerneabgesichertundwirtschaftlich
gibt es doch nichts Besseres als
alle bereits verkauften Produkte
erneut auszutauschen, zumal eine
gewaltige Menge an Altakkus in
unsere privaten Heime einziehen
sollen, welche zum Ausgleich
frequenzbedingter ~ Netzschwan-
kungen der kinftig breit ausge-
bauten erneuerbaren Energien
dienen. Die selbst gesteckten
Klimaziele lassen sich zeitnah
kaum erreichen. Luft- und Schiff-
verkehr haben keinen richtigen
Plan B, sie nehmen obendrein dem
KFZ-Altbestand fir vernachléssig-
bar geringe Beimischung auch noch
die klimaneutralen E-Fuels, einen
kunstlichen Treibstoff, weg. Es liegt
auf der Hand, den Konsumenten
ausbluten zu lassen, er hat sich

Fotos: Hersteller, Text: Bernhard Reichel

ja dran gewdhnt. Gerade mal
11% CO2-Anteil macht der PKW-
Verkehr aus. Klimaneutral ist ohne-
hin nichts davon, weder das Auto,
noch der Treibstoff, eine mathema-
tische Schieberei, welche selbst bei
Irrsinnsentwicklungen von griinem
Erdgas oder griiner Atomenergie
lange noch nicht endet. Selbst an
Richtlinien, welche die Umwelt-
freundlichkeit von E-Autos defi-
nieren, mangelt es. Vollig egal wie
hoch der Stromverbrauch ist oder
wie viele Rohstoffe drinnen sind:
hauptsache ein Stecker héngt dran.

Wirtschaftskrieg?
Umweltschutz kann somit kaum
die bestimmende Motivation sein.
Vielmehr fiirchtet man tatséchlich
um die letzte richtige groRe euro-
paische Industrie. Elektromobilitat
und Digitalisierung haben die
européischen Konzerne verschla-
fen und anderen Mé&chten einen
gewaltigen Vorsprung gewabhrt.
Der chinesische Nio ET7 rollt
in Kirze zu uns, mit tber 1.000
Kilometer Reichweite aus einem
Feststoffakku, welcher  auch
noch an Wechselstationen richtig
schnell getauscht werden kann.
Das ganze fir gerade mal 56.000
Euro, bumm. Der Lithiumabbau
stof3t sich heute schon an heftigen
Protesten, selbst Osterreich wird
davon nicht verschont bleiben. Das
Blackout ist de facto Formsache.
Der Energiewandel wird zur
sozialen ZerreilRprobe. Der
Weltmarkt verlangt weiter nach
Verbrennern, selbst in den meisten
Nachbarléandern gibt es heute kei-
ne nennenswerte Infrastruktur. Das
letzte Wort kann noch nicht gespro-
chen sein. Viele Hersteller bereiten
im Hintergrund den Wasserstoff-
verbrenner vor, von klein bis groR3:
Toyota GR Yaris, Alpine A4810
oder Porsches jungster Testtrager
mit 4,4-V8 verbrennen die deut-
lich engerieschonendere Vorstufe
der E-Fuels. Resultat: kaum
Leistungsverlust, Emissionen wohl
unter den Euro-7-Anforderungen.
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in die Holle

47 Liter Hubraum, 12 Zylinder, 750 PS und das Ganze im Grunde
ungeschutzt im Motorraum pilotierend. Der Name Brutus ist Programm.

Nach dem 1. Weltkrieg waren viele Flug-
zeugmotoren vorhanden, da Deutschland
keine Flugzeuge besitzen durfte. Darauf
haben die englischen Motorsportenthu-
siasten gewartet. Brooklands, die &lteste
Rennstrecke der Welt, hat zwei Giberhthte
Kurven. Dort war Leistung gefragt. Was
also war einfacher, als einen Flugzeugmo-
tor auf ein altes Fahrgestell zu montieren,
und dies fur Rennzwecke zu verwenden?
Da Brooklands uberhéhte Kurven hatte,
war Bremsen nicht so wichtig. Deshalb war
nur eine Hinterradbremse normal. Beim
Experimentalfahrzeug ,Brutus“ bildet ein
Fahrgestell mit Kettenantrieb von 1907

von BMW mit einem Hubraum von knapp
47 Litern montiert.

Hollenfahrzeug

Als Besonderheit verfugt der BMW-Flug-
motor VI Uber je sechs Haupt- und Neben-
pleuel, eine Bauform, die damals sehr in
Mode war, weil sie Platz und Gewicht spar-
te. Aufgrund der unterschiedlichen Pleuel-
lange haben die Zylinder auf der rechten
Seite je vier Liter Hubraum, die gegenuber-
liegenden dagegen nur 3,82. In der Sum-
me ergibt dies einen Gesamthubraum von
46,92 Litern. Als Dauerleistung gibt BMW
550 PS bei 1.530 Umdrehungen an, als er-

in die 30er Jahre im Einsatz, unter ande-
rem beim Wal-Flugboot. Die Motorkraft wird
Uber das originale Getriebe mit drei Gan-
gen und eine Kettentransmission auf die
Hinterachse Ubertragen. Das Auto hat kei-
ne Spritzwand. Der Fahrer sitzt direkt hinter
dem Motor, dessen bewegliche Teile nur
Uber ein Gitter vom Fahrerraum abgetrennt
sind. Der heiRen Abwarme sowie etwaigen
Leckagen des Motors ist der Fahrer somit
mehr oder weniger direkt und schutzlos
ausgesetzt. Der Ritt auf der Kanonenkugel
ist im Vergleich also eine Spazierfahrt. Auf
dem Highspeed-Oval der Bosch-Teststre-
cke mit zwei Uberhohten Steilwandkurven

die Grundlage, das eine Zeitlang von einer
Feuerwehr in Amerika eingesetzt war. Auf
dieses wurde ein 12-Zylinder-Flugmotor

héhte Kurzleistung 750 PS bei 1.700 Tou-
ren. Im Ersten Weltkrieg
als Antrieb fiir schwere

in Boxberg ist Roger Collings aus Wales
00 km/h schnell gefahren. Aufer Roger
dies noch nie jemand getraut.
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endet nie

V16, 5.000 PS, 560 km/h, der Mensch
ist wohl nicht flrs Rationale gemacht.

Schon seit 2008 arbeitet die dubaische Firma ,Defining
Extreme Vehicles Car Industry am Devel Sixteen. Wie
der Name schon sagt, soll das wohl extremste Hypercar-
Projekt dieser Zeit von einem V16 mit 12,3 Litern Hubraum
angetrieben werden. Das Monstertriebwerk wird von den
US-Spezialisten von Steve Morris Engines aufgebaut
und besteht aus zwei Achtzylindern und vier gewaltigen
Turboladern. Die Stral3enversion muss sich mit nur 3.000 PS
begnigen, die Rennversion soll sich Gber 5.000 PS freuen
und einen &hnlichen Drehmoment-Wert liefern. Der Prototyp
fahrt schon, das Chassis ist bereits bei Pininfarina im
Windkanal gesichtet worden. Gut zwei Millionen Euro
soll das finale Auto kosten. Auch eine Basis-Version mit
V8 ist in Vorbereitung. Unter 1.500 PS soll sich auch hier
nichts abspielen. Offen bleiben natirlich Fragen, wo so ein
Gerét jemals ausgefahren werden kann. Faszinierend sind
die ersten Fotos des Motors und dessen Block allemal.

Foto: Steve Morris Engines
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Faszination & Kulturgut

Motorkuriositaten

Beim Versuch, beziglich Motortechnik den ,Stein der Weisen* zu finden,
entstanden neben Rohrkrepierern konstruktive Hochstleistungen, welche
jedoch aus verschiedensten Gruinden lediglich Statistenrollen spielen sollten.

Wankelmotor im Citroén GS Birotor 1973

AuRerlich war der Birotor-GS von seinem Hubkolben-Pendant

mit dem langs eingebauten, luftgekuhlten Vierzylinder-Boxer @#‘H

kaum zu unterscheiden. Der Birotor wurde jedoch von einem ';‘*" ;
wassergekihlten Zweischeiben-Drehkolbenmotor  ange- Vi ’L_
trieben. Welcher noch dazu quer eingebaut war, was unter | b o
dem Blech eine Neukonstruktion des Cit-Bugs erforderte. "

Der Wankel-Triebsatz mit einem Brennraumvolumen von 2x

497,5 ccm leistete 107 PS und soff stolze 15,7 Liter auf hun- " &

dert Kilometer. Damals nicht das einzige Problem der Wan- T

kel-Technik, welcher eine groRe Zukunft vorausgesagt wurde. "\.-:

Der Kreiskolben sollte die in die Jahre gekommene Hubkol- #- 1=

bentechnik langfristig ersetzen. Citroén konnte vom letzten in
Europa produzierten Wankel-Serienauto gerade einmal 874 Stiick absetzen.

Holzvergaser

Akuter Treibstoffmangel wahrend des Zweiten Weltkriegs
zwang Militar und Autobesitzer, ihre Fahrzeuge mit Holzver-
gasern nachzuriisten. Die Holzvergasung ist eine chemische
Reaktion, welche es ermdglicht, durch Pyrolyse oder Teilver-
brennung unter Luftmangel aus Holz ein brennbares Holzgas
zu gewinnen. Das erzeugte Gas wird nach der Abkihlung, bei
der Wasserdampf und Kohlenwasserstoffe zum Holzgaskon-
densat kondensieren, dem Verbrennungsmotor des Fahrzeugs
zugefuhrt. Die Generatoren wurden auf3en an die Karosserie
gebaut oder als Anhanger mitgefiihrt. Axt und Fahrten in wald-
reichen Gegenden garantierten grof3e Reichweiten.

H16-Motor im BRM 1966

Im neuen Formel 1-Reglement von 1966 waren maximal 3000 Kubikzentimeter Hubraum
festgeschrieben anstatt der bisherigen 1,5-Liter. BRM-Technik-Boss Tony Rudd lief3 fur den
britischen Rennstall einen H16-Motor aus zwei Ubereinanderliegenden 180°-V8-1500ern mit
insgesamt acht Nockenwellen konstruieren, deren Kurbelwellen mittels Zahnréadern verbunden
waren. Als Inspiration fur das 232-Kilo-Schwergewicht diente ein 2.000 PS starker Napier-
Sabre-Flugzeugmotor in H-Konfiguration, mit zwei Ubereinanderliegenden zZwdlfzylinder-
Motoren und stolzen 37 Liter Hubraum. Jim Clark gewann den USA-Grand-Prix 1966 im Lotus
43 BRM H16. 27 von 40 H16-F1-Einsatzen endeten jedoch vorzeitig mit Motorproblemen.

Fotos: Hersteller, Archiv, Text: Alexander Trimmel
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Gasturbine im Chrysler Turbine Car 1963

203 von einem Elektronengehirn zuféllig auserwéhlte Autofahrer sollten 1963 die
Alltagstauglichkeit des Chrysler-Turbinenwagens testen. Das futuristisch anmutende
2-Door-Hardtop-Coupé wurde unter der Leitung von Elwood Engel von Charles
Mashigan entworfen. Karosserie und Innenraum der 55 produzierten Testwagen
wurden bei Ghia in ltalien gebaut. Gasturbine, Getriebe und weitere Komponenten
in Detroit hinzugefiigt. V8-Umsteiger vermissten das typisch bollernde Motor-
gerdusch. Bemangelten das Sauseln und Zischen der Turbine, die kein Kost-
verdchter war. Wenngleich sie sowohl mit Diesel,

Benzin, Kerosin und sogar Pflanzendl gefittert
werden konnte. Der mexikanische Prasident &g
Adolfo Lopez Mateos betrieb eines der
ersten Testautos angeblich erfolgreich mit Tequila.
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Gegenkolbenmotor im Lancia Ro 1932-1938

Im Gegenkolbenmotor des Lancia Ro arbeiteten zwei Kolben im selben
Zylinder gegeneinander und teilten sich einen gemeinsamen Brennraum
in der Mitte des Zylinders. Der 3.181ccm-Zweizylinder-Zweitakter mit den
vier Kolben war ein Junkers-Lizenz-Produkt und wurde in den Lancia-
Lastern von 1932 bis 1938 erfolgreich verbaut. Der Gasaustausch dieses
Zweitakters war beinahe genauso effizient wie beim Viertaktmotor.
Wie der Junkers Flugzeugmotor vom Typ Jumo 205 eindeutig bewies:
Dieser Sechszylinder-Diesel-Gegenkolbenmotor tiberzeugte vor allem im
Langstreckenbetrieb als starker, zuverlassiger und sparsamer Partner.

Cisitalia 360 F1 1947

Am 3.2.1947 erteilte der italienische
Industrielle Piero Dusio dem im
Kéarntner Gmiind ansassigen
Porsche-Konstruktionsbiiro den
Auftrag, einen Formel 1-Rennwagen

Dampfgenerator im Doble Steam-Car zu entwickeln. GemaR des ab 1950

Vor dem ersten Weltkrieg musste
beim Stanley Steamer Dampf-
wagen immer rechtzeitig Wasser
nachgetankt werden, um eine
akzeptable Reichweite zu erlangen.
Der kalifornischen Firma Doble
gelang es nach dem Ersten Welt-
krieg, nahezu alle praktischen
Mangel der Dampftechnologie zu
beseitigen. Der Dampfgenerator
wurde vom Armaturenbrett
elektrisch gestartet. Die Vorheizzeit
reduzierte sich auf 90 Sekunden.
Das Wasser verblieb dank eines
Kihlers im Kreislauf und musste
erst nach einigen hundert Ki-
lometern  nachgefiillt  werden.
Bei den letzten Doble-Modellen
war die Kraftstoffverbrennung
derart effizient, dass auch nach
modernen Normen kaum schéadliche
Abgase ausgestoen  wurden.

glltigen Reglements mit 1,5 Liter Hub-
raum und Kompressor-Aufladung.
Chefkonstrukteur Karl Rabe zeichnete
einen Mittelmotorrennwagen nach
Vorbild der Auto-Union-GP Wagen,
befeuert von einem wassergekihlten
180° V12-4-Nockenwellen-Motor.
Zwei Centric-Lader pressten das

von Weber-Vergasern bereitgestellte
Gemisch mit bis zu 2,8 bar Ladedruck
in die Brennrdume. Der Motor sollte
400 bis 450 PS bei 10.500 U/min
leisten. Nachdem 1948 ein Fahr-
zeug nahezu fertiggestellt war, geriet
Dusio in finanzielle Schwierigkeiten. i

VRUNTTY




Panhard 24 CT 1963
Das 1963 présentierte Modell 24 war Panhards letzter
eigenstandig entwickelter Fahrzeugtyp. Mit schlichter,
aber sehr eleganter Au3enhaut und dem typischen Heulen
und Schnattern eines luftgekihlten Zweizylinders, der in
seiner Grundkonzeption schon 1946 von Louis Delagarde
entwickelt wurde. Der Leichtmetall-Boxer mit zweifach
rollengelagerter Kurbelwelle entbehrte jeder Zylinder-
kopfdichtung. Zylinder und Kopf waren in einem Stiick
gegossen. Die Kolben liefen in Stahlbuchsen. Eine
A ) :
¥ l_'i” untenliegende Nockenwelle bediente grol3e
i i

Ventile in halbkugeligen Brennrau-

_ men, welche von Torsionsstaben
#v* zuverlassig geschlossen wurden.
60 SAE-PS im 848 ccm-Panhard
24 CT reichten fur 160 km/h
Hochstgeschwindigkeit.

Dreizylinder-Sternmotor im
Kendall-Beaumont-Kleinwagen 1945

Der 1945 préasentierte Kendall-Beaumont-Kleinwagen hatte als
britischer Volkswagen die Herzen unzahliger Insulaner erobern
sollen. Ungew6hnlichstes Merkmal des selbsttragend konstruierten
Viersitzers mit Zyklopenauge war sein im Heck stehend montierter
Dreizylinder-Sternmotor, welcher mit Kickstarter angetreten
werden musste. Der 18 PS starke 600ccm-Zweitakter beschleunigte
den 240 Zentimeter kurzen Zwerg auf 40 km/h Héchstgeschwindig-
keit. Eine leistungsgesteigerte Version mit Auspuffturbine sollte 25
Pferdestérken auf die StralBe bringen. 100.000 Autos wollte die

Grantham Productions Ltd. jahrlich produzieren. Das Projekt blieb
jedoch im Prototypenstadium stecken.

Funfzylinder-Sternmotor im Chrysler Star Car

1935 stellte Chrysler zwei aufsehenerregende Kleinwagen-Prototypen auf die Rader. Ausge-
ristet mit einem wassergekihlten Flnfzylinder-Sternmotor, welcher die Vorderrader antrieb!
Der 1100er leistete 30 PS und war 45 Grad nach hinten geneigt eingebaut, um Bauhdhe ein-
zusparen. Jeder Zylinder besal seine eigene Nockenwelle. Stehende Ventile besorgten den
Gasaustausch. Die kompakte Antriebseinheit inklusive Getriebe wog lediglich 220 Kilogramm.
Nach erfolgreicher Absolvierung von tber 320.000 Testkilometern brach man dieses vielver-

sprechende Projekt in den 40er Jahren ab.

Zweitakt-Dreizylinder / DKW 1000 SP 1957
William Werner, deutsch-amerikanischer Geschéftsfihrer der
Auto Union, erteilte seiner Styling-Abteilung den Auftrag, ein
sportlich-elegantes Coupé und einen rassigen Roadster mit
amerikanischen Formenzitaten zu entwerfen. Unter der Hau-
be des Mini-Thunderbirds bollerte jedoch kein Sechs- oder
Achtzylinder-Viertaktmotor, sondern versteckte sich ein kleiner
Zweitakt-Dreizylinder. Der Motor verbrannte ein Gemisch aus
Benzin und Ol. Schleppte bei zu viel

Olbeimengung eine unangenehm
riechende blaue Rauchfahne
nach sich. Ab 1962 brauchte &
man an der Zapfsaule nicht
mehr rechnen und mischen.
Eine Frischdlautomatik
von Bosch sollte immer
die richtige Menge Ol dem
Benzin aus dem zusétzlichen
Oltank beimengen.
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Funfzylinder-Umlauf-Sternmotor im
Adams-Farwell

Das letzte noch existierende Fahrzeug der Marke
Adams-Farwell beherbergt das National Automobile
Museum in Reno, Nevada. Der von der Connolly Carriage &
Buggy Company karossierte Series 6 40/45 HP Touring
wird von einem im Heck liegend eingebauten Fiinfzylinder-
Umlauf-Sternmotor ~ angetrieben.  Beim  Umlaufmotor
drehen sich die Zylinder um eine stehend fixierte Kurbel-
welle. Das Viertakt-Aggregat benétigte keine Schwungs-
cheibe. Fir ausreichende Luftkiihlung sorgte die Rotation

der Zylinder. Oberstes Ziel der Konstruktion war
ein mdglichst einfaches und robustes
. = <~y ~ Fahrzeug mit wenig storanfalligen

a4 Teilen auf die Rader zu stellen.
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Rot bedeutet in Kurze nicht

immer Rot, eine qute Idee?,

Was bedeutet die bereits 33. Novelle der StralRenverkehrsordnung fur
die Eigenverantwortlichkeit von Osterreichs Verkehrsteilnehmerinnen?
Braucht es noch Verkehrsregeln?

Was bedeutet die 33. Novelle der
Stral3enverkehrsordnung fur die Ei-
genverantwortlichkeit von Oster-
reichs Verkehrsteilnehmerlnnen?
Braucht es noch Verkehrsregeln?
Am 01. Oktober tritt die 33. Novelle der
Osterreichischen StralRenverkehrsver-
ordnung StVO in Kraft. Sie bringt eine
Reihe von Anderungen mit sich, die ins-
besondere Ful’gangerinnen und Radfah-
rerlnnen Erleichterungen bringen sollen.
Aus verkehrspsychologischer Sicht sticht
vor allem eine bald in Kraft tretende Veran-
derung ins Auge. An bestimmten
Kreuzungen soll es bald mdglich
sein, auch bei Rot abzubiegen
oder geradeaus zu fahren, wenn
die Umsténde dies erlauben. Die
Bedeutung von ,Rot* und ,Grin"
gehort zu den ersten Dingen, die
Kinder im StraBenverkehr ler-
nen. Wir alle sind von klein an
darauf konditioniert, bei Rot ste-
hen zu bleiben. Studien haben
gezeigt, dass Verkehrszeichen
umso besser wahrgenommen
und auch befolgt werden, je gra-
vierender die Folgen bei einem
Verstol3 sind. Stoppzeichen und
Ampeln werden demgeméaR besser wahr-
genommen als z.B. Gefahrenzeichen.

Was passiert nun, wenn eine sehr gut
funktionierende, weil von Kindesbeinen
an gelernte und somit allen bekannte und
bei fast allen verinnerlichte Regel aufge-
brochen wird? Kodnnen Verkehrsteilneh-
merlnnen eigenverantwortlich entschei-
den, wann sie trotz roter Ampel abbiegen
oder geradeaus fahren kdnnen, ohne sich
und andere zu gefahrden? Fir erwach-
sene Verkehrsteilnehmerinnen mit er-

Foto: Pixabay - Paul Steuber

folgter Verkehrssinnbildung musste man
diese Frage mit einem eindeutigen ,Ja“
beantworten kdnnen. Warum bin ich als
Verkehrspsychologin trotzdem skeptisch?

Um entscheiden zu kdnnen, ob ich trotz
.Rot* noch sicher abbiegen oder gera-
deaus fahren kann, brauche ich a) einen
umfassenden und guten Uberblick tiber
die jeweilige Verkehrssituation, b) eine
zuverlassige Einschatzung der Entfer-
nung und Geschwindigkeit von anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen und c) eine da-

rauf basierende adéquate Situationsein-
schatzung. Bei allen drei Punkten kann
es einzeln oder im schlimmsten Fall so-
gar kumuliert zu Fehlern und Einschran-
kungen kommen. Diese konnen féhig-
keits- und/oder motivationsbasiert sein.
So kann ich bei der Uberblicksgewinnung
aufgrund von Blendung/Dadmmerung oder
Ablenkung eingeschrankt sein, bei der
Geschwindigkeits- und Distanzeinschét-
zung eines E-Bikes falsch liegen oder
aufgrund personlichkeitsbedingt hdhe-
rer Risikobereitschaft davon ausgehen,

dass sich das schon noch ausgehen wird.

Dazu kommen dann noch Gruppen von
Verkehrsteilnehmerinnen (wie z.B. Kin-
der und Jugendliche), bei denen sich die
Verkehrskompetenzen erst entwickeln
mussen oder alters- oder gesundheits-
bedingt schon wieder am Abnehmen sind
(z.B. Seniorlnnen). Wie erklart man einem
Kind, das noch kein voll entwickeltes Ge-
fahrenbewusstsein hat, weil es aufgrund
seines kognitiven Entwicklungsstandes
noch nicht vorwegnehmen kann, wie sich
eine Situation weiterentwickeln kénn-
te, dass es manchmal bei ,Rot“ stehen
bleiben muss und manchmal unter
bestimmten Umstédnden auch fahren
darf und wann dies jeweils der Fall ist?

Verkehrsregeln sollen Sicherheit und
Orientierung geben. Voraussetzun-
gen fur deren Einhaltung sind unter
anderem Klarheit, Bekanntheit und
Anwendbarkeit. Je uneindeutiger
sie sind, desto mehr Verkehrskon-
flikte und im schlimmsten Fall auch
Verkehrsunfalle sind die Folge.
Macht man mit der Aufweichung
einer gut funktionierenden Ver-
kehrsregel mit starker Signalwirkung
die Buchse der Pandora auf? Wird die
Mdoglichkeit, auch bei Rot fahren zu dir-
fen, von den Verkehrsteilnehmerinnen
eigenméachtig auch auf andere Kreuzun-
gen umgelegt? Viel wird davon abhéan-
gen, welche Kriterien fur Kreuzungen
aufgestellt werden, an denen die neue
Regel gelten soll. Wie eigenverantwort-
lich sind wir? Man darf gespannt sein.
www.sicherunterwegs.at - lhr Partner
fiir Nachschulungen, Untersuchungen,
Verkehrserziehung und Forschung.
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Ausblick: Konventionelle Bestseller im feschen Gewand

Einmal geht noch

Obwonhl die Helden dieser Ausgabe selten die 0korentablen Kilometer abspulen
werden, werden schon die direkten Nachfolger von Alpine A110, Challenger,
RS 3 und Boxster rein elektrisch. Von letzterem erscheint noch eine laute und
500 PS starke RS-Version. Vom E-Marketinghype fast vollig unbemerkt
erscheinen die beliebten Volumenmodelle auch in nachster Generation mit
Verbrennungsmotor.

BMW 5er Touring

Auch der neue 5er erscheint wieder als Touring und basiert, wie die Limousine, auf der weiter-
entwickelten CLAR-Plattform, welche fiir alle Antriebsarten geriistet ist, darunter bei Bedarf
auch die Brennstoffzelle, auf jeden Fall aber wird der neue 5er ab 2023 wieder als Benziner,
Diesel, Hybrid, Plug-in-Hybrid und natirlich als rein elektrischer i5 auf gleicher Plattform zu
haben sein. Der klassische M5 dirfte sogar seinen V8 behalten aber zum Plug-in-Hybrid mutieren.

Mercedes E-Klasse

2023 geht die E-Klasse in die nachste Runde, bereits mehrfach erwischte Prototypen offenbaren
einen eher evolutionéren Designprozess. Der Radstand wachst, Allradlenkung kompensiert.
Die Benzin- und Dieselmotoren bleiben bekannt, die AMG-Version wird wohl mit vier Zylindern
auskommen missen. Im Innenraum geht es noch einen Schritt digitaler zu. Vor allem
Multimedia- und Assistenzsysteme werden weiterentwickelt. Autonomes Fahren durfte mit der
Modellpflege auf Level 3 mdglich werden. CLE Coupe und Cabrio folgen dem T-Modell.

VW Passat Variant

Im Gegensatz zum Bruder Skoda Superb erscheint der Passat 2024 nur noch als Kombi.
Der Lufteinlass wird méchtig, die zwei &ufRleren schmal aber hoch. Die Karosserie wird
deutlich einfacher, im Blech integrierte Zierleisten verschwinden, Fugen und Kanten
werden geglattet. Gebaut wird der Dienstwagenliebling kinftig in Bratislava. Vermutlich
wachst die nachste Generation auf Uber 4,8 Meter und bietet 1.800 Liter Kofferraumvolumen.

Audi A4 Avant
Schon néchstes Jahr bringt Audi einen neuen und wohl letzten klassischen

Audi A4 auf den Markt. Die aktuelle Generation hat trotz Facelift deutlich an
Beliebtheit eingebu3t. Glatter, sportlicher und zugleich freundlicher tritt

der Nachfolger auf. Unter der Haube arbeiten alle bekannten

Motorenarten, wohl bis 2033. Ein rein elektrischer __--""‘_'—_
A4 e-tron steht ebenso in den Startlochern, allerdings '
auf einer eigenen Plattform mit allen Vorzugen.

BIN AV 4000

Text: Bernhard Reichel, Illu



Neuheiten: Die letzten ihrer Art
Porsche GT3 RS

Ziemlich zerkllftet und zersiebt ist die Karosserie - an Dramatik
mangelt es nicht, wenn es um die Inszenierung des letzten Top-
modells mit Saugmotor geht. Der 4.0-Liter groRe 6-Zylinder-
Boxer dreht bis 9.000 U/min, leistet 525 PS. Damit ist der RS 15 PS
starker als der GT3. Ausgefuchst ist vor allem die Aerodynamik.
Interessant sind die langlichen Finnen am Dach. Bei 250 km/h
generiert der méachtige Heckspoiler 860 kg Anpressdruck.
Ahnlich wie in der Formel 1 Iasst sich dieser per Knopfdruck flach
stellen. 1.450 Kilo ist der RS leicht. 3,2 auf 100 km/h, 296 km/h...

Bugatti W16 Mistral

Eigentlich ware das Kiirzel W16 schon immer ein stilvolles Kirzel
gewesen, beim Mistral ist es Symbol fiir das Ende der Ara des
Sechzehnzylinders. 99 Exemplare ausverkaufte Exemplare
baut Bugatti, fiir 6 Millionen Euro pro Stiick. Sondermodelle und
Sonderkarosserien gabe es vom Chiron zahlreiche, aber erst-
mals eine offene. Spat aber doch, wenn man bedenkt, dass der
Vorganger Veyron fast zur Halfte offen geordert wurde. Sicht-
bar im Heck des exklusiven Karosseriekleides arbeiten 1.600
Pferdchen aus 8 Litern Hubraum, genug fiir iber 400 km/h.
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Hennessey Venom F5 Roadster

Wie die zwei Supersportler dariiber, wurde auch dieses Gerat
auf der Monterey Car Week vorgestellt. Dank einer Karosserie
aus Carbon blieb nicht nur das Gewicht mit 1.405 Kilo absolut im
Rahmen, sondern auch die optischen Modifikationen. Sogar die
Glasscheibe konnte komplett erhalten bleiben, was selbst bei
Lamborghini oder Pagani nicht selbstverstandlich ist. Unter
dieser witet der aus dem Coupé bekannte 6,6-Liter-V8-Bi-Turbo
mit dezenten 1.842 PS und einem maximalen Drehmoment
von 1.617 Nm. Damit rennt der 3 Millionen Euro teure Roadster
483 km/h.
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Beulen, Blech und Autopannen &
. - Alexander F. Storz
B u C h e rtl p ps Motorbuch Verlag
Softcover, 30,80 Euro
ISBN 978-3-613-04144-8
Beulen, Blech und Autopannen ~
Ein fantastischer Bildband eines doch makaberen und nicht selten traumatisierendes Themas. Es ist
ein Stick spannende und sehenswerte Zeitgeschichte, der Grof3teil der Aufnahmen daher auch in . ' b
Schwarz-Weil3. In diesem neuesten der viel gerihmten Nostalgie-Bildbéande widmet sich der Bestsel- -
ler-Autor Alexander F. Storz den kleinen und grof3en Missgeschicken von gestern, welche er zugleich "E’
ausflhrlich originell, sehr dezent siiffisant, anriihrend und auf jeden Fall mit viel Liebe und Fachwis-
sen kommentiert. Auch die sehr gut beobachtete Sozialkritik geféllt.
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Fahrzeug-Geheimnisse der DDR ' =

Vergessenes aus der DDR-Geschichte - Da war weit mehr als nur Trabi oder Wartburg. Dass der Mensch
ohne Individualitdt und Kreativitat nicht vollends existieren konnte, untermauern auch die automobilen
Ventile. Es musste improvisiert, in Hinterhdfen oder Garagen erfunden und entwickelt werden. Vieles
musste im Geheimen passieren, entsprechend wenig wurde tatsachlich auf die StraRe gebracht. So tra-
gisch die Umstande, das Buch zeigt auch eine Gesellschaft voller Mut, Kreativitat, Willenskraft, Geduld,
Freiheitsdrang, Fairness, Zusammenarbeit und technischem Verstandnis. Wer die Geschichten liest,
bekommt Génsehaut, auch in Sorge um die heranwachsende Generation und Zukunft. Wenn auch aus
der Not geboren: was Wiederverwertung bis zum Schluss angeht - Iasst sich hier noch viel rauslesen.
Lesetipp!

Hardcover, 28,80 Euro
ISBN 978-3-96453-281-7

Fahrzeug-Geheimnisse der DDR
Harald Tager, GeraMond Verlag

Kommentar: Robert Haller

Wie zeitgemap sind Fahrsicherheitstrainings?

Robert Haller halt seit Gber drei Jahrzehnten Fihrerscheine aller Klassen und
lehrt diese auch als Fahrerlehrer. 20 Instruktorjahre, 10 Jahre im Schwerverkehr,
wie auch zu Wasser und Luft - sein Erfahrungsschatz hat Gewicht.

In Kirze halte ich seit 20 Jah-
ren Fahrsicherheitstrainings im
Rahmen der Mehrphasen-Fuh-
rerscheinausbildung ab. Zu-
gleich fand in diesen 20 Jahren
technisch bei den Fahrzeugen
so viel Weiterentwicklung statt,
wie noch nie. Vor allem die pas-
sive Sicherheit hat durch elek-
tronische Assistenten massiv
profitiert. Die Ubungen, die bei
diesem Training absolviert wer-

den, blieben aber praktisch un-
veradndert und sind im Grunde
seit geraumer Zeit schon nicht
mehr zeitgemal. Es stellt sich
die Frage, ob es diese uberhaupt
geben misse. Wenn man nach
der Industrie geht: nein. Sofern
alles funktioniert, sind heutige
Autos doch schon besser als der
Mensch. Aus meiner Erfahrung
muss ich dass sie recht hat. Bei
einigen Arealen der Fahrsicher-

heitstrainings wird diese Sinnlo-
sigkeit gerne imposant mit einer
+Schleuderplatte” Giberspielt. Frei
nach dem Motto, den Kurspreis
rechtfertigen zu missen. Die
theoretischen Teile des Fahr-
sicherheitstraining vermitteln
im Grunde die gleichen Inhalte
wie der Grundausbildungsstoff
in der Fahrschule. Offen bleibt
auch die Frage, warum hat man
das Fahrsicherheitstraining

nicht unmittelbar am Ende der
Fahrschulausbildung an die be-
standene Prufung angefiigt? Es
bleibt der Beigeschmack des
vermutbaren guten Geschéaftes,
dass man mit dieser Regelung
die Schuler auf fahrschulexter-
ne Platze und zu entsprechen-
den Anbietern bekommt. So
oder so, eine Anpassung an
moderne Verhdltnisse auf allen
Ebenen ist dringend notwendig.
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Action und Fun

Die Offroad Tracks am Red Bull Ring stehen flir maximale Freiheit, Aben-
teuer und ganz viel Spal3. Wer sich diesem Vergnigen nicht hingibt, ist

selbst schuld!

Ein ruhiges Leben ist nichts fir dich?
Stattdessen bist du regelmafig auf der
Suche nach neuen, abgefahrenen Aben-
teuern? Dann solltest du ein 4x4 Action
Weekend am Red Bull Ring buchen und
schon geht es mit dem eigenen Offroa-
der ab ins Geléande. Denn wo am Spiel-
berg die StraRe endet, beginnt fur Offro-
ad-Fans das wahre Erlebnis. Du startest
auf dem Offroad Car Track auf 800 Me-
tern Seehdhe mit Blick auf den Seckauer
Zinken und arbeitest dich durch unweg-
sames Gelande bis - je nach Wetterlage
- auf 1.600 Metern hoch.

Damit der Spal3 und die Sicherheit dabei
nicht zu kurz kommen, solltest du dein
Fahrzeug gut kennen und wissen, Uber
welche Differenzialsperren der Wagen
verfiigt und wie sie aktiviert werden. Ge-
nauso wichtig ist es zu wissen, ob dein
Auto Uber elektronische Fahrhilfen zum
Gelandefahren verfugt wie ESP und Trak-
tionskontrolle oder eventuell sogar Uber
moderne Assistenzsysteme bzw. Einstel-
lungsmaglichkeiten fur die unterschiedli-
chen Terrains.

Wer ganz sichergehen will, dass er den
idealen Untersatz fur das Offroad-Gelan-
de hat, der bucht seine Offroad Experien-
ce im Land Rover Defender. Mit der gut
zwei Tonnen schwere Offroad-Legende
folgst du den Instruktoren spielerisch
durch den Parcours Uber knorrige Baum-
stamme, verwurzelte Waldbéden und
steinige Forstwege.

Geschwindigkeit ist der Feind
Die Profis zeigen dir, wie du steile Auf-
und Abfahrten, Verschrankungen und
unwegsame Waldpassagen mit Bra-
vour meisterst. Als Schlissel zum Er-
folg gilt, langsames und gleichmé&Riges
fahren - tatséachlich ist Geschwindigkeit
im Gelande der Feind. Wer zu schnell
unterwegs ist, kann sich schon bei klei-
neren Steinen Locher in die Olwanne
schlagen oder sich bereits bei geringen
Vertiefungen die Achse brechen. Wer
Bergauf-Passagen meistern will, sollte
vor allem eines beachten: gleichmaRig
Gas geben und sich nicht von durchdre-
henden Reifen irritieren lassen, wenn

diese auf den facettenreichen Abschnit-
ten auf der Suche nach Grip sind. Dank
der pneumatischen Vorder- und Hinter-
achssperre im Land Rover Defender ist
dieser in der Regel aber schnell gefun-
den. Mit ein wenig Mut und Geschick
wird der Tag zu einem unvergesslichen
Erlebnis. Fir alle, die ihre Offroad-Fa-
higkeiten auf ein neues Level heben
wollen, bietet sich zudem der gefinkel-
ten Parcours am 4WD Test Track an.
Auf dem malerischen und héchsten
Punkt der Offroad-Teststrecke erwartet
die Teilnehmer alles, was das Herz be-
gehrt: Von Felsen tber Stufen und Rol-
len bis hin zu solchen, die man nur mit
Seilwinde bewaéltigen kann.

Optional kannst du auch mit dem robus-
ten Mitsubishi L200 in den Offroad-Ring
steigen. Mit seinem ausgereiften All-
radantrieb und einem 150 PS starken
Turbodiesel-Motor mit barigen 400Nm
Drehmoment werden auch hier die ,Ge-
landelibungen” zum Kinderspiel.

Buchungen unter redbullring.com




Motoren

Dieser lange Zeit vergriffene Klassiker schafft wie kaum ein anderes
Buch, Motoren verstandlich und zwar auf den Grundlagen der
Naturgesetze und der historischen Entwicklung zu erkléaren. Der
Autor findet stets passende Vergleiche aus dem Alltag. Die Aufgaben
der einzelnen Baugruppen und die Eigenschaften der zahlreichen
Bestandteile sind nicht schema-
tisch abgehandelt, sondern zu
einem abgerundeten Mosaik
zusammengefugt. Ein sinnvolles
und notwendiges Buch zum
Versténdnis der Maschinen und
zum Umgang mitihnen. Darlber
hinaus stelltdas Buch eine ganze
Reihe von Motoren vor, die

unser Dasein direkt oder mittel-

bar berlihren, vom Antrieb

eines Herzschrittmachers bis

hin zu dem einer Mondrakete.

Motoren

Helmut Hiitten
Motorbuch Verlag
Softcover, 51,30 Euro
ISBN 978-3-613-02893-7

99 US-Muscle-Cars

Die ,99“er-Serie bietet neben 99 Oldtimern oder den 99 legendars-
ten Gurken, auch eine handliche Ubersicht iiber besagten Titel.
Streng genommen, sind nicht alle klassiche Musclecars. So wie
unsere drei Amis im Hetft teilen sich diese in Pony-, Muscle- oder
Powercars auf. Dem vemittelten amerika-
nischen Traum und Flair tut dies kein Ab-
bruch. Gekonnt und auf das Wesentliche
konzentriert, beschreibt der Autor jeden
Wagen auf engem Raum. Auch das neue
Bildmaterial geféllt, welches keinesfalls be-
kanntes Werbematerial darstellt. Ein per-
fekter schnell erfassbarer Uberblick ber
eine glorreiche Fahrzeugepoche, deren
beste Tage leider schon hinter ihr liegen.

99 US-Muscle-Cars
Hans J. Schippers
GeraMond Verlag
Softcover, 7,99 Euro
ISBN 978-3-86245-758-8

Rare

Unique Vehicles

.Rare & Unique Vehicles" ist ein englischsprachiges Oldtimer-
Magazin, welches vierteljahrlich erscheint und auf 148 Seiten
hochst spannende Beitrdge ver-
offentlicht, welche es in keinem
anderen Magazin zu lesen gibt.
Selbst die ausgefuchsteten Szene-
profis der begeisterten Leserschaft
erklaren, mit jeder neuen Ausgabe
ein weiteres Puzzleteil der Auto-
mobilgeschichte neu erfahren zu -

haben. Bisherige Heft-Themen M
beschéftigten sich mit ,Aerodyna-
mics", ,Speed”, ,Alternative Pow-
er*und ,Innovation“. Die kommen-
de Herbstausgabe 2022 wird sich
dem Thema ,The firsts* widmen.

RARE & 1N}

VEHICls=S

Jahres-Abonnement: 43,60 Euro
Einzelheft: 12,90 Euro. auch beziehbar
uber lokale Partner, mehr Infos unter:
https:/Irareandunique.media
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Zylinder

Die ersten Hubkolben fanden in Pumpen und Dampfma-
schinen Verwendung. Siegfried Marcus, Sohn eines meck-
lenburgischen Gemeindevorstehers, machte sich 1861 mit
einer kleinen Werkstatte in der Wiener Mariahilferstral3e
107 selbstéandig und entdeckte das Benzin als vorteilhaften
Treibstoff, um Hubkolben in Bewegung zu versetzen. Er
entwickelte einen ,eigenthiimlichen Apparat zur Carbonisie-
rung der atmosphérischen Luft‘, spater Vergaser genannt,
sowie die magnetelektrische Zindung fur den ersten mobilen
Viertakt-Einzylinder-Benzinmotor der Welt, welchen er 1870 in
einem einfachen Handkarren, dem ersten Marcus-Wagen, ins-
tallierte. Den zweiten Marcus-Wagen liel3 er 1888/89 bei Marky,
Bromovsky & Schulz in Adamsthal bei Briinn fertigen. Dessen
1.591ccm-Einzylinder-Viertakter mit Niederspannungs-Abreifl3-
zundung und Spritzbirstenvergaser leistete 0,54-0,81 PS bei
250-300 U/min. War auf ein simples Eichenholz-Fahrgestell
montiert, welches flir den Transport von vier Personen ausge-
legt war. Es war nicht das erste Automobil, obwohl viele Jahre
dariiber gestritten wurde. Denn zwei Jahre davor hatte bereits
die ,Benz & Cie. Rheinische Gasmotorenfabrik in Mannheim*
ein Patent fur das erste dreirddrige ,Fahrzeug mit Gasmoto-
renbetrieb” erhalten. Ein liegendes Schwungrad im Heck des
Dreiradlers musste mit viel Muskelkraft in Drehbewegung
versetzt werden, um den 954ccm-Einzylinder-Viertakter zum
Leben zu erwecken. Eine Verdampfungskiihlung sorgte fir
das thermische Wohlbefinden und reichlich Zusatzqualm am
0,75 PS-Benzinross. Beim Einzylindermotor ist gegeniber
einem Mehrzylindermotor gleichen Hubraums aufgrund gerin-
gerer Reibungsverluste in Lagern und Kolbenringen ein héherer
Wirkungsgrad erzielbar. Nachteilig erweist sich jedoch dessen
unrunder Motorlauf mit Drehzahlschwankungen, bedingt durch
nur einen Arbeitstakt pro 360 Grad beim 2-Takter beziehungs-
weise 720 Grad Kurbelwinkel beim 4-Takter, weshalb man
fur einen gleichmafRigeren Rundlauf meist eine Uberpropor-
tional schwere oder gar zusétzliche Schwungscheibe vorsah.

Der Einzylinder fand vor allem in den Kleinst- und Kleinwagen
der Wirtschaftswunderjahre nach dem Zweiten Weltkrieg
weite Verbreitung am boomenden Kleinstwagensektor. Man
wollte witterungsgeschiitzt und trotzdem 6konomisch wie mit
dem Zweirad unterwegs sein. Fir die Anschaffung und den
Betrieb eines erwachse-
nen Autos reichte jedoch
meist der Geldbeutel noch
nicht. Beliebt: der 10,2 PS
starke Messerschmitt KR
175-Zweitakter aus 1953.

Foto: Siegfried Marcus Museum
Text: Alexander Trimmel
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UBER 50 EINZIGARTIGE

GESCHENKBOXEN
Wir haben fiir jeden die richtige Box!

ZAHLREICHE THEMEN - LAUFEND ERWEITERTES SORTIMENT!

BESUCHEN SIE UNS AUCH AUF
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Faszination: Porsche 904 Living Legend

Zweiseitig
Im Fundus der ,Unseen“-Enthtllungen aller

madglichen Porsche-Designstudien offenbart
das kleinste Exemplar einige Sensationen.

e 5 o |
PO I A ety R

Ferdinand Piéchs Ehrgeiz und seine
Begeisterung fur Autos und Technik
stellten unzéhlige und oft die interes-
santesten Automobile auf die Stral3e.
Rendite stand selten an oberster Stelle.
Der Porsche 904 Living Legend
war 2013 ein faszinierendes
Nebenprodukt zweier dieser Piéch-
Bestrebungen und eines Geburtstags.

Welt der Extreme

Eines der letzten beiden besonders
herausragenden Projekte waren die
zwei 1-Liter-Fahrzeuge der Extreme.
Das eine, welches sich unter Volllast
und Hochstgeschwindigkeit einen
Liter pro Kilometer génnt, das andere
auf 100 Kilometer. Die Rede ist vom
Bugatti Veyron und der Sparflunder
XL 1. Mit nur 250 Stick geriet
Letzterer sogar noch exklusiver, ehe
die Produktion 2016 nach zwei Jahren
endete. Es ware aber kein echter
Piéch, hatte man nicht auch hier das
technisch Machbare weiter ausgereizt.
Mit der Ubernahme von Ducati 2012
sicherte sich die einstige Legende
und Enkel von Ferdinand

Porsche nicht nur einen
lebenslangen Traum, =

sondern auch die
Antriebseinheit
der Sportver-
sion des XL1.
Der XL Sport
war geboren.
Auch wenn es

v

beim Prototypen blieb, die Designer
in Stuttgart befassten sich zigig
damit, wie dieser wohl im edlen
Porsche-MaRanzug aussehen dirfte.

Hommage
Letztlich stellte sich beim Ausstaf-
fieren des XL1-Carbon-Monocoque
eine verbliffende Ahnlichkeit mit
den Proportionen des legendaren
904 Carrera GTS aus 1963 ein. Da
ohnehin das 50-Jahre-Jubildaum ins
Hause stand, war die Richtung der
finalen Designsprache wortwortlich
nur noch Formsache. Die Proportionen
sind sensationell geglickt. Marken-
typische Merkmale eines breitenbe-
tonten Sportwagenbauers auf ein so
kleines und schmales Fahrzeug zu
ubertragen, ist eine Leistung. Uppige
Réader vom 997 geborgt, die Haube
fallt pragnant zwischen muskulésen
Kotfliigeln ab. Besonders die locker el-
lenbogenbreiten hinteren

Kotfligel fanden
auf uberschau-

Motor von Ducati
Das kleine 200 PS starke V2-Triebwerk fillt
den auch nicht gerade tppigen Motorraum
des VW XL Sport Prototypen (Bild rechts)
ziemlich aus. Auch kaum zu Ubersehen: die
bendtigte Luftzufuhr auf der Beifahrerseite,
welche beim Porsche-Entwurf sogar ausdrick-
lich zu zwei Seitenlinien flhrte.




barer Breite ein stolzes Zuhause. Die Abmessungen
entsprechen in etwa jenen der modernen Alpine A110.
Spekulativ hatte der 904 LL auch die Scherentiiren vom
XL Sport Ubernehmen konnen. Spannend sind auch die
zwei unterschiedlichen Seitenansichten. Auf der Fahrerseite
befindet sich hinter der Seitenscheibe ein weiteres kleines
Fenster, wahrend die andere Seite ein Lufteinlass zum
Atmen ziert. Doppelauspuff, méachtiger Diffusor, aber sonst
lebt das Design von glatten, zeitlosen Flachen und Formen.
Kameras statt Rickspiegel und versenkbare Turgriffe - das
Modell war schon vor gut 10 Jahren seiner Zeit voraus.

Zwei Zylinder in einem Porsche

Eines klar vorweg, das hier gezeigte Einzelstick ist nicht
fahrbereit und ein reines Designmodell. Technische und
Fahrleistungsdaten sind daher vom XL Sport Ubertragen.
Hinter den Sitzen wiirde der 200 PS starke und 1,2 Liter kleine
V2-Motor aus der Ducati 1199 R Superleggera arbeiten.
Der weltweit starkste Zweizylinder war ein 7-Gang-DSG
gekoppelt und war fir einen Sprint auf Tempo 100 in
5,7 Sekunden und 270 km/h Topspeed. Der 900 Kilo leichte
Miniporsche verfiigte, wie der potentielle direkte Konkurrent
Alfa Romeo 4C, tUiber ein Carbon Monocoque, was ein heftiges
Leistungsgewicht samt hoher Dynamik- und Fahrspafl3-
garantie abgegeben hatte und wenig mit dem Image eines
Einstiegsmodells zu tun hatte. Der 904 Living Legend war
mehr als eine Optik-Spielerei, sondern technisch realisierbar
und als 1:1-Modell weit fortgeschritten.

In Zeiten von massiven
Besteuerungen und Tempo-
verscharfungen hatte diese
Vision mehr Existenzbe-
rechtigung als je zuvor.

Bernhard Reichel

Zylinder

1923 stellte BMW das erste Motorrad, die R 32, vor. Mit luft-
gekuhltem Zweizylinder-Viertakt-Boxer, der in Langsrichtung
eingebaut war. Dieser Konstruktion blieb man Jahrzehnte
treu, und Ubertrug sie auf den Automobilbau, wo der
abgeleitete Motorradmotor 1957 im Heck des BMW 600 werkte.
Dieser erste Mini-Van fand leider wenig Anklang. Die Interes-
senten wollten ein typisches Drei-Volumen-Auto, mit Fahrgast-
zelle, Motor- und Kofferraumabteil. Einen Schrumpf-Cadillac
groRRer als das Goggomobil, etwa in Form des Glas Isar
T600-Zweizylinders. Michelotti zeichnete auf Anregung des
Osterreichischen BMW-Importeurs Wolfgang Denzel den
schmucken BMW Kleinwagen 700, und rettete in weiterer
Folge die Marke vor dem drohenden Konkurs. Jahrzehnte spéater
werkte wieder ein BMW-Motorradmotor mit zwei Zylindern in
einem PKW, als Reichweitenverlangerer im elektrischen i3.

Auch im 1957 vorgestellten Steyr-Puch 500 werkelte ein
luftgekiihlter Zweizylinder-Boxer. Ganz im Gegensatz zum
aulerlich eineiigen Zwilling aus Turin, dem Fiat Cinquecento,
der von einem weniger temperamentvollen Zweizylinder-
Twin angetrieben wurde. Durch den flacheren Motor konnte
der Platz auf den Riicksitzen entscheidend vergré3ert werden.
Der Puch war damit fur vier Personen zugelassen, der Fiat
bot hinten nur zwei Notsitze. Mit auf 643ccm vergrof3ertem
Hubraum wurde der drehmomentstarke Motor auch im
Haflinger verbaut. Selbst im 1970 von Steyr entwickelten
City-Bus fir die Wiener Innenstadt diente der Boxer
als lautstarke, flissiggasbetriebene Vortriebsquelle.

Von 1954 an stellte der Wiener Motorenhersteller Warcha-
lowski Traktoren mit V2-Dieselmotoren her, die auch den von
der Grazer AVL entwickelten Palten-Bus befliigeln sollten.
1955 wurden die Produktionswerkzeuge an den spanischen
Nutzfahrzeughersteller Fadisa verkauft. Trabant,
2CV oder Mazda R360 sollen historisch auch

nicht unerwéahnt bleiben. Heute
verbaut hauptsachlich Fiat
seinen meist aufgeladenen
und lebendigen 7
»Twin-Air“-Zwei-Zylin- -{1.;1
dermotor (Foto) in allen 1
Marken, natirlich kreis-
schlieRend auch im 500,
wenn auch nun vorne. Auch
als Erdgasvariante zu haben.
Sensationell und exklusiv ist
heute naturlich der zwei Liter
grol3e und 82 PS starke V2
im Morgan Threewheeler.

Foto: Hersteller, Text: Alexander Trimmel
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Test: Toyota GR Yaris

MOTORTYP Turbo-Benziner
ZYLINDER R3

LEISTUNG 261 PS
DREHMOMENT 360 Nm

0 AUF 100 KM/H 5,5 Sek.
SPITZE 230 km/h
GETRIEBE 6-Gang manuell
ANTRIEB Allrad
LEERGEWICHT 1.280 kg
REIFEN 225/40 R18
REICHWEITE 430 km
VERBRAUCH 8,2 L/100km

VERBRAUCH TEST
9,9 L/100km

CO, 186 g/km
KOFFERRAUM 174 L
PREIS 43.090 €

i}

passt dieser Slogan hier so richtig.

Mit dem braven Kleinwagen hat
diese Fahrmaschine nicht mehr
viel gemeinsam. Scheinwerfer,
Vornamen und weite Teile des
Innenraums - das war's. Der
Rest ist eine konsequente und
kompromisslose Eigenentwick-
lung. Schon die deutlich
breitere und flache Karosserie
mit rahmenloser Zweitirigkeit
und leichtem Carbondach folgt
dem Motto: Koste es, was es
wolle. Getrieben von der reinen
Begeisterung und dem Perfektio-
nismus des Firmen- und Projekt-
chefs Akio Toyoda personlich.
Selbst der Allradantrieb mit
Doppelquerlenker-Hinterachse
ist neu und keine Ubernahme
aus einem anderen Modell.

Als ob der Aufwand und die
Vorfreude auf die bisherigen
Punkte nicht schon sensationell
genug waren, Krénung ist das
Herz. Dem WRC R5-Reglement
entsprechend verpflanzten die
Entwickler den mit vorlaufigen
261 PS starksten Dreizylinder
der Autogeschichte. Das ganze
kombiniert mit einem manuellen
Getriebe und echter sowie
kraftiger Handbremse. Das
ist heute wie hintereinander
folgende  Lottogewinne. In
Relation zum Aufwand verlangt
Toyota eigentlich nur eine symbo-
lische Aufwandsentschadigung.

1 Sperre/Achse
Der Allrad verteilt die Kraft

Ds B’stéader Nichts - entlehnt von einer Premiummarke

flexibel, je nach gewéhltem
Fahrmodus im Extremfall gar
zu 100% auf eine Achse. Um
den Titel des Driftkdnigs mag er
nicht kampfen, er legt knallhart
in der Performance vor.

Was pickt, das liegt

Vor allem in Punkt 1: der Traktion.
Dieses keine vier Meter lange
Auto pickt dermaf3en auf  der
StraBe und in Kurven, dass
man es nicht fuir mdoglich halt
und auch die Fahrzeuge auf den
folgenden Testseiten kaum Land
sahen. Ebenso in punkto Kurven-
geschwindigkeit, zum Glick hal-
ten einen die Sportsitze richtig
gut, wenn der GR die Radien
einfach durchzieht und dabei

*inkl. Haftpflicht 37,1 €, Kasko 135,56 €, motorbez. Versicherungssteuer 148,32 €, Bonus-/Malus-Stufe 0, Zulassungsbez. Wien; Das Angebot wurde mit mehreren Parame-
tern erstellt. Detailinformationen und die genauen Prdmien sind dem jeweiligen Tarif und zugrundeliegenden allgemeinen und besonderen Vertragsbeilagen zu entnehmen.



r .

“rioch Beschleunigung auf-
baut. Richtig arg«Punkt 2
ist der wilde, ungestiime
ind energisch aggressive
Vlotor. Vergessen  Sie
jedes einzelne Vorurteil
Uber Dreizylinder. Das
Teil legt eine willensstarke
Dynamik bis zum letzten
Drehzahllimit hin, dass
man keinen anderen Motor
hier verbaut haben méch-
te. Rutsch, flutsch ist man
bei 200 km/h gelandet,
ohne dass nur irgend eine
Art Mihe vermittelt wird.
Riskant ist hier vor allem
das kaum realistische
Geschwindigkeitsgefuhl,
der kleinste GR hat auch
hier hohe Ambitionen. Bei
allem FahrspaR kommt
nattrlich noch hinzu, wenn
Toyota so etwas baut,
dann hélt es auch. Der
Klang entfacht sich eher
innen reizvoll, vor allem
beim bleifuiRigen Schalt-
vorgang, wenn auch ziem-
lich gut Gber Lautsprecher
aufgepeppt. Dem Aul3en-
klang widmet sich besser
der Tuner des Vertrau-

ens. Knackiges Getriebe,
issié-é?:Bremsen, die
'Ipine zum Fruhstick,
den Cayman zum Mittag-
essen - Toyota hat nicht
nur mehr als Uberrascht,
sondern alles richtig ge-
macht und das zu einem
Zeitpunkt, wo niemand
mehr damit gerechnet hat.
Nervig: nach dem
Umlegen des Sitzes zur
Erklimmung des Fonds,
muss jedesmal die Lehne
neu eingestellt werden.
Wenn man noch Kritik-
punkte suchen mdchte,
dann hochstens in Detalils,
wie die fir manche zu
hohe Sitzposition oder die
nervendurchdringenden
Warntone. Leider melden
diese sich bei jedem Neu-
start zurtick, welcher leider
einen verschlei3fordern-
den Tritt auf die Kupplung
mochte. Das Display warnt
vor kalten Motortempera-
turen, das Start-Stopp-
System lasst den Motor
abernachwenigenhundert
Metern pausieren.
Bernhard Reichel

Versicherung inkl. Kasko
ab 320,98 € monatlich*

Zylinder

Weniger ist mehr: Weniger Zylinder, weniger Hubraum, Gewicht,
Reibung, Verbrauch. Der Dreizylinder ist heute als Sparvariante des Vier-
zylinders bekannt und stieg empor, als wir uns nur fiir den Papierverbrauch
interessierten. Flr Absolvierung des Normzykluses genuigten wenige PS,
dieimAlitag real abgerufene Kraftwurde per Turboaufladung zugepresst. Im
leichten PKW angemessen, dariiber hinaus wenig effektiv. Unsensiblisierte
Piloten erreichten gerne hoher Verbrauche als der vergleichbare Viertopfer
und friihe Motorschaden. Auch der Ruf der unruhigen Laufkultur haftet
der ungeraden Zylinderanzahl in Reihe an, obwohl sich sie bei den letzten
Generationen von BMW, Ford oder Toyota bereits auf feinstem Niveau
befand und diese gar unbemerkt tiber eine Zylinderabschaltung verfugten.
Abseits der PKW war und ist der Dreizylinder immer gefragt, vor allem
bei Motorradern, und auch als V-, W-, und Sternmotor ausgelegt. Kreis-
schliefend und historisch betrachtet wurden Dreizylindermotoren zur
Leistungssteigerung von Zweizylindermotoren entwickelt. Préagend fir
ihre Dreizylindrigkeit waren 1977 der Daihatsu Charade oder 1998 der
Smart. Als Viertakter im Daihatsu eine Premiere, als Zweitakter allerdings
schon seit 1956 im Wartburg 311, dessen Basis im Grunde gar auf den
DKW F 9 aus dem Jahr 1940 zurilickreicht. Im Kendall-Beaumont-Prototyp
arbeitete unkonventionell ein Dreizylinder-Sternmotor. Saab, Suzuki
sprangen in den 50er und 60er-Jahren auf den Zug auf, VW wirbelte 1998
mit dem 3-Liter-Lupo medial Staub auf. Im gleichen Jahr gingen auch die
zweistelligen Entwicklungsjahre des Smarts zu Ende. Dessen Dreizylinder
kam gerade mal auf 0,7-Liter Hubraum und 55 Turbo-PS, welche sich
am Ende der Weiterentwicklung knapp verdoppelten. Um trotz hohen
Sicherheitsanforderungen die ultrakurze Lange von 2,5 Metern zu meistern,
sal’ das nur 65 Kilo leichte und kompakte Triebwerk obendrein 45 Grad
versenkt im Heck. Der Benziner arbeitet auch in Flugzeugen, gilt in den
falschen Handen aber als sensibel, die Diesel stechen mit Laufleistungen
von 500.000 bis 700.000 Kilometer oft hervor. Es blieb Mercedes' einziger
Dreizylinder. Fords erster Dreizylinder war elf Mal in Folge ,Engine of
the Year". Mit 1,5-Liter-Ausbaustufe leistet dieser temperamentvolle
200 PS. Auch BMW stellte sich der Herausforderung und verbaute
seinen 231 PS-Dreitopfer sogar im Supersportler

i8. Vor allem als Range Extender wird uns ‘:' 1
die Dreifaltigkeit so bald nicht verlassen. T
Die aktuelle Speerspitze bildet das
Aggregat von Toyota, welches im
GR Corolla bereits tber 300 PS
leistet, und auch mit Wasserstoff
fahrt. Dabei ist das gierigere und
dynamischere Triebwerk alles andere
als ein Kompromiss. Aus dem Motorsport
entlehnt holt derzeit Nissan 400 PS und 380 Nm
Drehmoment aus einem 1,5-Liter kleinen und nur
40 Kilo leichten Dreizylinder, welcher auch 7.500
Touren drehen darf. Eine Serienreife ist nahe.
Und wenn Japaner sich des Themas
annehmen, dann stimmt auch die Haltbarkeit.

Foto: Hersteller, Text: Bernhard Reichel
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_ Sechsfach vé'rstellbare und

heivel’in A

sogar beheizbare Komfortsitze,
braune Lederausstattung mit
asthetisch  blauen  Nahten
oder ein Audiosystem mit vier
Lautsprechern, im Grunde war's
das mit der zusatzlichen Kom-
fortausstattung. Keine Sorge
also, die Grand Touring-
Variante ist definitiv keine
weichgespllte Software. Zwar
ist sie am Fahrwerk nicht so
radikal und hart abgestimmt
wie die S, verfugt aber Uber
deren 300 PS-Ausbaustufe
des Turbovierzylinders.

Light is light

Als ob das nicht schon reichlich
ware, treffen diese Pferdchen
auf kaum Gewicht. Gerade
mal 1,2 Tonnen bringt die A110
auf die  Waage. Dank
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'-Abmessungen
tiefer Sitzposition fuhlen sich
diese noch wilder an als sie es
nicht ohnehin vermuten lie3en.

Geflhlsecht

Richtig bdse wummert und
rohrt die Flunder schon im
Stand, besonders der Kaltlauf
réht schon dreckig. Einmal auf
Betriebstemperatur lasst das
Triebwerk die Al110 derartig
nach vorne marschieren, als
ob es kein Morgen géabe. Im
Sportmodus lasst das DSG ger-
ne die Gange mit einer durch
das ganze Auto schlagenden
Wucht weiterschalten, dass es
eine echte Freude ist. Alles fuihlt
sich durch die genannten phy-
sikalischen Rahmenbedingun-
gen viel brutaler an, als es eine
gezlichtete Hochleistungs-

va‘hante elnes zivilen PKW
jemals konnte. Die Eigenent-
wicklung hat sich gelohnt. Die
Sitzposition ist perfekt, aus
sportlicher Sicht. Das ganze
Erlebnis wird stets begleitet
von dem lauten Herz hinter
den Sitzen. Der Klang stimuliert
ungemein, die Drehwilligkeit
und Dynamik des Triebwerks
verfuhren und fordern den
permanenten harten Umgang.
Alles fuhlt sich hier endlich
wieder echt, direkt, ungefiltert
und lebendig an. Einzig das, im
Sportmodus, bei jeder einzel-
nen Gaswegnahme standige
und kaum abwechslungsreiche
Nachbrabbeln der Abgasanlage
ist auf Dauer zu viel des Guten.

Driftige Grunde

Spéatestens im Race-Modus

l,aiuhigﬂ'ﬂt'
allem Detaila _-

ST-Variante. s

oder bei allen abgeschalteten
Fahrhilfen wird deutlich, wie satt
die Alpine bereits rein mecha-
nisch auf der Stral3e liegt. Quer
geht auch, muss aber schon
mutwillig provoziert werden,
dann spielt das Wagerl aber
wunderbar mit. Es dauert nicht
lange bis die Grenzen zwischen
Mensch und Maschine ver-
schwimmen und man in einen
tranceartigen Zustand ubertritt.
Ein Stadium, welches mit deut-
lich teureren Sportwagen oft
nicht mehr erreicht werden kann
und das exemplarisch fir die
Genialitat dieses Autos steht.

Letztlich wurscht

Ablagen oder Handschuhfach
sind praktisch nicht vorhanden.
Die  Schaltwippen  drehen
sich nicht mit dem Lenkrad

*inkl. Haftpflicht 36,39 €, Kasko 195,04 €, motorbez. Versicherungssteuer 148,32 €, Bonus-/Malus-Stufe 0, Zulassungsbez. Wien, Das Angebot wurde mit mehreren Parame-
tern erstellt. Detailinformationen und die genauen Prdmien sind dem jeweiligen Tarif und zugrundeliegenden allgemeinen und besonderen Vertragsbeilagen zu entnehmen.




MOTORTYP Turbo-Benziner
ZYLINDER R4
LEISTUNG 300 PS
DREHMOMENT 340 Nm
0 AUF 100 KM/H 4,2 Sek.
SPITZE 260 km/h
GETRIEBE 7-Gang-DSG
ANTRIEB Hinterrad
LEERGEWICHT 1.194 kg
REIFEN 205/40 R18 vorne
235/40 R18 hinten
REICHWEITE 450 km
VERBRAUCH 7,0 L/100km

VERBRAUCH TEST
8,0 L/100km

CO, 160 g/km
KOFFERRAUM 96+100 L
PREIS 74.300 €
PREIS TESTWAGEN 77.654 €

o =i |--.-- - - s
. Fotos: Bernhard Reichel -
- Driftfoto: Stefan Kosar

mit und sind daflr zu kurz.
Blind ertastete Fensterheber
konnten fatal mit dem Hand-
bremsschalter verwechselt
werden. Auch ein Radiobe-
trieb ohne Zindung oder
Fensterheberbetrieb zum
sommerlichen Vordurchliften
ohne Motorstart waren doch
eine Idee flr die neue Over
the Air-Update-Funktion. Und
der ,Schlissel* im Plastik-
Garagenoffner-Look  wirde
beledert schon eher zur sonst
edleren Aufmachung passen.

Geldanlange
So oder so, dieses Auto
ist akut vom Aussterben
bedroht, ein elektrischer
Crossover steht  bereits
in den Starléchern.

Bernhard Reichel

Versicherung inkl. Kasko
ab 379,75 € monatlich*

Zylinder

Der Vierzylinder ist heute klar der Standardantrieb. So ist er doch
ein annehmbarer Kompromiss aus Leistung, Verbrauch, Laufruhe,
Standfestigkeit, Kosten, Gewicht und Einbaugréf3e. Dass es
am Klang definitiv auch nicht mangelt, untermauern zahlreiche
Autos, nur beim Buchstaben A bleibend: Abarth 500, Alfa Romeo
4C, Alpine A110,...Als Benziner, wie als Diesel gleichermalien
beliebt und in der Regel in Reihe angeordnet und quer
eingebaut. Anders im fortschrittichen Frontantriebs- Lancia
Fulvia von 1963. Dessen V4-DOHC-Leichtmetallaggregat mit
nur 12 Grad Zylinderwinkel hing 45 Grad geneigt langs vor der
Vorderachse. In der sowjetischen Eliette SAS 966, welche in der
ukrainischen Stadt Saporoshje hergestellt wurde, sorgte ein luftge-
kiihlter V4 im Heck fir reichlich Krawall. Jedoch ohne viel Vortrieb.

Da war Ernst Fuhrmanns Porsche-Motor vom Typ 547 aus ganz
anderem Holz geschnitzt. Wahrend der luftgekihlte Vierzylinder-
Boxer im VW-Kéfer als nahezu unzerstdrbar galt, und mit einer
einsamen Nockenwelle gerade einmal magere 30 PS auf die
StraBe brachte, verfigte Fuhrmanns Boxer Uber vier, von
Konigswellen angetriebene Nockenwellen, Doppelziindung und
eine rollengelagerte Hirth-Kurbelwelle. Zwei méchtige 40er-Solex-
Doppelvergaser verhalfen 1955 dem 100 PS starken 356A
1500 GS Carrera zu 200 km/h Spitze. Als Zweiliter im 904 von
1963 standen stramme 180 Pferdestérken zur Verfugung.

Mit dem ersten aufgeladenen Européer, dem 2002 Turbo,
trat BMW in den 70er-Jahren eine selbstmorderische Ara der
kompakten Kampfautos los. Erst kam nichts, dann die ganze
Kraft, dann der Baum. Die Bliite der Epoche brachte legendére
Exoten wie den Renault R5 Turbo, Mitsubishi Lancer Turbo, oder
Ford Fiesta RS und Escort RS Turbo hervor. Der Saab 900 Turbo
schaffte eine Kultivierung der Aufladetechnik, und glénzt bis heute
mit sensationeller Standfestigkeit. Das exzessive Aufblasen endet
auch heute nicht, der Mercedes A45 AMG leistet 421 PS aus
zwei Litern Hubraum - 211 PS Literleistung sind beachtlich.

Unvergessen natirlich die Boxermotoren von Subaru. Nach langer
Pause zog mit der 718- Baureihe wieder ein echter Vierzy-
linder-Boxer in einem Porsche ein, zu haben mit 300
oder 350 PS. Im _hr_i' siegreichen LMP1-Prototypen
W b vertrauten die Stuttgarter
¥ auf einen 503 PS starken
- V4-Turbo (Foto links),

unterstiitzt von einem
400 PS E-Motor.
Ohne Benzinfluss-
begrenzung  kam
das Triebwerk sogar
auf 720 PS.

Foto: Hersteller,
Text: Bernhard Reichel, Alexander Trimmel
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Sonax

brillantes Ergebnis

Wer kennt das nicht? Auto frisch gewaschen, einen Tag spater wieder
angestaubt und der Lack ermattet. Die Autopflegespezialisten von Sonax
haben hier das passende Gegenmittel im Regal.

Wir haben es ausprobiert und waren einmal mehr begeistert.
Der Sonax Xtreme Brilliant Shine Detailer leistet Ganze Arbeit
und das bei der schnellen Lackpflege fur zwischendurch. Die
Trockenwasche reinigt schonend aber grindlich leicht ver-
staubte Oberflachen ohne diese zu zerkratzen. Das Ergebnis
kann sich sehen lassen: Der Tiefenglanz wirkt intensiviert, die
Oberflache geschmeidig und der erreichte Wasserabperl-Ef-
fekt zeigt, dass man hier ins richtige Regal gegriffen hat —
Nachahmung empfohlen, auch bei einer schon vorhandenen
Wachsbehandlung, welche mit dem Brilliant Shine Detailer
deutlich aufgefrischt werden kann.

Wachsfrei versiegeln
Wer sich eine in der Regel aufwandige Wachsversiegelung
sparen will, sollte einmal einen Versuch mit Sonax Xtreme Pro-

tect+Shine Hybrid NPT wagen. Die wachsfreie Hochglanz-Ver-
siegelung ist auch fir neue und neuwertige Lacke geeignet
und Uberzieht diese mit einer extrem stabilen und glanzenden
Schicht. Damit ist fiir einen dauerhaften Schutz und eine inten-
sive Farbauffrischung gesorgt, zudem wird die Anhaftung von
Staub und Schmutz reduziert, der Glanz kehrt automatisch
nach jeder Wasche zurtick. Aber nicht nur das Ergebnis uber-
zeugt, auch die schnelle und kinderleichte Anwendung — ohne
Vorbehandlung und Trocknungszeit. Auto waschen und able-
dern, die Versiegelung auf den Applikationsschwamm spriihen
und auf zusammenhangende Teilflachen auftragen. Ein, zwei
Minuten einwirken lassen und dann mit einem Mikrofasertuch
streifenfrei nachwischen, fertig! Der Xtreme Protect+Shine
reicht fur drei bis vier Anwendungen, das Set inkludiert einen
Applikationsschwamm und ein Mikrofasertuch.

KTREME




GR Yaris:

ommer-
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Seit Jahren ist ,razoon-more than racing” die An-
laufstelle fur alle Motorsportbegeisterten, die nicht
blof3 von der Tribline aus zusehen, sondern auch
selbst ins Lenkrad greifen wollen.

Nach groRen Erfolgen mit dem
X-BOW Winter- und Sommer-Cup,
Track-Days und Firmen-Events
findet abermals, nach der Premie-
re 2021, das exklusive Erlebnis
fur alle, die schon immer die hohe
Kunst des Allrad-Drifts erlernen
wollten, statt: Das ,Drift Private
Coaching“ mitdem Toyota GR Yaris!

Schone Aussichten

Kaum im Programm, waren 2021
fast alle Tickets fur die exklusiven
Drifttrainings mit dem GR Yaris
auch schon ausverkauft. Als
logische Konsequenz bietet
JSazoon — more than racing" auch
fur die bevorstehenden Sommer-
monate wieder das exklusive

Infos & Anmeldung
www.toyota-experience.com
office@toyota-experience.com
+43 664 19 747 19

Drifttraining mit dem japani-
schen 261 PS Allrad-Boliden an.

Profis am Werk

Getreu dem Motto ,Go with your
Pro“ fuhren motorsporterfahrene
und ausgebildete Instruktoren wie
Patrick Winter (ehemaliger Rallye-
profi) oder Dominik Olbert (mehr-
facher Rundstreckensieger) durch
das Drifttraining-Programm — inklu-
sive atemberaubender Drifts und
cooler Bremsmandéver. Hier werden
auf Rutschplatte, Kreisbahn und
bewéssertem Handling-Parcours
Fahrspal und Fahrtechnik mit
Adrenalinkick-Garantie vermittelt.

Das Arbeitsgerat

Das perfekte ,Arbeitsgerat* dafir
ist der Toyota GR Yaris (,Gazoo
Racing“). Der stralRenzugelassene
Bolide, der gemeinsam mit dem
Toyota WRC Einsatzteam ent-
wickelt wurde, ist dank 261 PS,
permanentem Allradantrieb, Torsen-

Vorder- und Hinterachsdifferenzial
sowie StralBenreifen wie kein
anderes Fahrzeug fur ein unver-
gessliches Drift-Training geeig-
net. Insgesamt sechs Toyota GR
Yaris stehen fur die Teilnehmer
der verschiedenen Programme
zur Verfigung. Naturlich kann
die Flotte aber auch fir exklusive
Firmen-Events reserviert werden.

MalRgeschneidert

Egal, ob man nur schnuppern oder
sich das volle Programm goénnen
moéchte — es ist fur jeden etwas
dabei. Los geht es bereits ab 189
Euro*! Geboten wird vom Welcome-
Meeting Uber Theorie, Fahrzeug-
schulung, aktives Fahrerlebnis,
Urkunde und Fotodokumentation
all das, was so einen Tag zu einem
unvergesslichen Erlebnis macht.

TOYOTA-EXPERIENCE.COM
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Test: Audi RS 3 Sportback

Funfklang

Vier, flnf, sechs - Mercedes, Audi und BMW gehen unterschiedlichste
Wege bei inren Kampfkompakten, quer kann nun auch der Ingolstadter.

Als Ford 2009 den zweiten
Focus RS mit Funfzylinder auf
die Stralle brachte, bestand
Handlungsbedarf in Ingolstadt.
Schon im TT RS werkte der
Finfer, die universellen
Hot Hatches waren jedoch ein
umworbenes Klientel. 2011
lie3 Audi den ersten RS 3 von
der Kette. Stets mit Allrad,
breiteren R&dern vorne und
funfturig, unverandert bis heute.
Jetzt ist es nur noch einer, der
Focus RS wurde nach einem
nicht weniger dramatischen
und deutlich glinstigeren
Intermezzo mit vier Zylindern
final eingestellt. Ein Schicksal,
welches auch dem RS 3
beschieden ist. Der Nachfolger
wird naturlich rein elektrisch.

Hier und jetzt
Aufgeladene 2,5 Liter Hubraum

mobilisieren wie im Vorganger
satte 400 PS und 500 Nm
Drehmoment. Das reicht
fir 3,8 Sekunden fir den
Standardsprint und auf Wunsch
fur 290 km/h Endgeschwin-
digkeit. Endlich zum Leben
erweckt, brummt es machtig
aus den beiden Endrohren,
schlurft und gurgelt lassig
dann unbeeindruckt vor sich
hin. Schon erstaunlich, was die
Ingolstadter trotz allen
moglichen Filtern noch an
Klang rausholen, besonders im
Kaltlauf, welcher elektronisch
keine hohen Drehzahlen erlaubt.
Das Klangerlebnis ist innen drin
am markantesten. Dynamik-
modus an und die Lautstarke
stimmt. Ein kurzes Turboloch
mag der RS 3 noch Uberbriicken,
ab 3.000 Touren gibt es
dann aber kein Halten mehr,

und er imponiert mit lautem
Gebrull in einer nicht mehr en-
den wollenden Krafvorfiihrung.

5x2=10

Infernalisch gierig und stiirmisch
entwickelt sich der Sound aus-
gedreht und prasentiert, wo
ein Lamborghini anfangt. Zack,
das DSG fetzt ziemlich rapide
den néachsten Gang rein. Mit
héllischer Langsdynamik hatte
der Vorganger ohnehin kaum
Schwierigkeiten, jetzt stimmt
auch die Querdynamik. Der
Torque Splitter, zu deutsch
einfach Drehmomentspalter,
verteilt die Kraft zwischen den
Achsen bis zur Realisierung
eines Driftmodus. Dieser funk-
tioniert erstaunlich sauber, im
Gegensatz zum stark misshan-
delt wirkenden Bruder Golf R.
Beim RS 3 reicht ein gezielter

Lastwechsel, am besten mit den
heftig zupackenden Bremsen,
und mit letztlich doch reichlich
Gas bleibt der Audi, trotz merk-
lichem Drang zum Grip zu-

rick, erstaunlich lange quer.
Die Traktion in Kurven ist
sonst enorm, der Kompakte

bewegt sich wie auf Schienen.
Zwar lasst sich der Normver-
brauch mit einer Streichelfahrt
unterbieten, rechnen sollte
man bei etwas Spal} eher mit
etwas Uber 10 Litern, bei viel
Spaf? mit 12. Noch vor wenigen
Jahren erbrachten diese Fahr-
leistungen noch ganz andere
Kaliber samt entsprechendem
Verbrauch. Bei einer gut sechs-
stelligen Summe fiir einen ma-
ximal aufgebrezelten Golf liegt
die Sparsamkeit wohl nicht an
erster Stelle.

Bernhard Reichel



Versicherung inkl. Kasko
ab 539,42 € monatlich*

*inkl. Haftpflicht 38,02 €, Kasko
265,96 €, motorbez. Versiche-
rungssteuer 235,44 €, Bonus-/
Malus-Stufe 0, Zulassungsbez.
Wien; Das Angebot wurde mit
mehreren Parametern erstellt. De-
tailinformationen und die genauen
Prémien sind dem jeweiligen Tarif
und zugrundeliegenden allgemei-
nen und besonderen Vertragsbei-
lagen zu entnehmen.

MOTORTYP Turbo-Benziner
ZYLINDER R5
LEISTUNG 400 PS
DREHMOMENT 500 Nm
0 AUF 100 KM/H 3,8 Sek.
SPITZE 250 km/h
GETRIEBE 7-Gang-DSG
ANTRIEB Allrad
LEERGEWICHT 1.645 kg
REIFEN 265/30 R19 vorne
245/35R 19 hinten
REICHWEITE 500 km
VERBRAUCH 9,0 L/100km

VERBRAUCH TEST
10,6 L/100km

CO, 205 g/km

KOFFERRAUM 282-1.104 L

PREIS 73.073 €

PREIS TESTWAGEN 101.033 €

Zylinder

In Flugzeugen, Schiffen oder gar Motorradern ist der Motor
mit der verlockenden ungeraden Zylinderanzahl gar nicht so
exotisch. Einzigartig: der frihe Funfzylinder-Umlauf-Sternmotor
im Adams-Farwell. Als Sternmotor arbeitete der Flinfzylindermotor
erstmals vor 100 Jahren im Auto. Unvergessen auch der kuriose
Flnfzylinder-Umlauf-Sternmotor  im  Adams-Farwell.  Heute
symbolisiert der eher bekannte Hubkolben Fiinfzylinder in Reihe
vor allem den Reiz der sportlichen Audi. Den Vortritt mussten die
Ingolstadter allerdings den Nachbarn in Stuttgart gewéhren.
Pikanterweise unter Hilfe von Ferdinand Piéch brachte Mercedes
1974 den ersten Grol3serien-Reihenflinfzylinder als Selbstziinder.
Ende des Jahrzehnts folgten die legendaren Finfzylinder-
Benziner. Legendar auf der StraRe und im Motorsport wurde der
Audi Quattro. Stets turboaufgeladen aber mit dezent unterschied-
lichen Hubrdumen waren Leistungsstufen von 200 bis 306 PS
verfugbar. Das Rennmodell Sport quattro S1 kam gar auf 530 PS
und als Pikes-Peak-Version auf absurde 598 PS. Gemeinsam
mit Porsche entstand der ebenso schon legendére und 315 PS
starke Kraftkombi RS2. Nach wie vor liegt der Reiz eines
Flnfzylinder in der absolut einmaligen Klangkulisse. In Punkto
Laufruhe, Kraftentfaltung und vor allem Einbaugréf3e sind Reihen-
flinfzylinder stimmig zwischen Vier- und Sechszylinder-Motoren
einzuordnen, besonders da diese gerade noch quer eingebaut
werden konnten. Einen Schritt weiter gingen VW und Seat mitihren
V5 genannten VR5-Motoren. Mitextrem engem Zylinderbankwinkel
verbrauchten diese kaum mehr Platz. So beliebt und erfolgreich
wie die VR6-Motoren waren diese allerdings nie. Auch der gesamte
Fiat-Konzern, Volvo und Ford setzten lange Zeit auf Finfzylinder.
Vor allem die schwedischen Topvarianten im 850 R und V70 R
haben ihre eingeschworenen Liebhaber gefunden. Auch Besitzer
eines Fiat Bravo HGT, Stilo Abarth, Coupé 20V Turbo oder Land
Rover Defender Td5 geben ihr exotisches Gefahrt nicht mehr her.

Auch Honda entwickelte ebenso einen, jedoch fiir ein Motorrad-

konzept, unter Acura-Label lief in den USA der Vigor in den 80ern
mit flnf Topfen, allerdings, wie auch spéater der neue Hummer H3.

Foto & Text: Bernhard Reichel vy
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_Test: Porsche 718 Boxster

MOTORTYP Saug-Benziner
ZYLINDER B6
LEISTUNG 420 PS
DREHMOMENT 430 Nm
0 AUF 100 KM/H 3,9 Sek.
SPITZE 300 km/h
GETRIEBE 7-Gang PDK
ANTRIEB Hinterrad
LEERGEWICHT 1.450 kg
REIFEN 245/35 R20 vorne
295/30 R20 hinten
REICHWEITE 450 km
VERBRAUCH 10,7 L/100km

VERBRAUCH TEST
12,3 L/100km

CO, 242 g/km

KOFFERRAUM 150+120 L
PREIS 127.099 €

PREIS TESTWAGEN 148.714 €

In der neuesten Generation wachsen Cayman GT4 und Boxster Spyder technisch

Spyder

e

zusammen wie noch nie, oder: der Spyder ist offenkundig der puristisch offene GT4.

Im Vergleich zu den Vorversio-
nen wurde vor allem die Aero-
dynamik verfeinert und ange-
glichen. Der Abtrieb wéchst um
50 Prozent, mehr als die Halfte
entfallt auf einen Diffusor, wel-
cher eine neue Abgasanlage
erforderte. Der Spyder verfiigt
allerdings weiter nur Uber ei-
nen ausfahrbaren Heckspoiler.
Auch beim Fahrwerk gibt es kei-
ne Abstufungen mehr, welches
viele GT3-Teile beherbergt.
Wenn auch hubraumgleich,
der Motor entstammt nicht von
diesem, sondern ist eine Ablei-
tung des aktuellen 911er-Gera-
tes, jedoch aufgebohrt und von
der Zwangsbeatmung befreit.
Damit lasst Porsche endgultig
die Hierarchie um die Gunst
des fahraktiveren Modells fal-
len. Das Verdeck entriegelt
auf Knopfdruck, das war's. Ein
Hebel & la MX-5 ware leichter,

Fotos: Bernhard Reichel

helvetia A\

Versicherung inkl. Kasko
ab 654,56 € monatlich*

und auch treffsicherer in der
Ankoppelung beim Schliel3en.
Heckdeckel manuell 6ffnen, die
zwei Stofffinnen von der Karos-
serie l6sen und kunstvoll gefal-
tet am Verdeck anheften, dann
versenken - fertig. Mit etwas
Ubung klappt das bald schnel-
ler als ein elektrisches Verdeck,
lange Fingernégel kénnten bei
gefuhlvollem Verschluss der
Finnen jedoch leiden.

Ekstatische Freude

Naturlich sorgen 420 PS fir
brutalste Fahrleistungen, ent-
scheidender ist die Art und Wei-
se der Kraftentfaltung. Die Leis-
tung und der Vortrieb entfachen
sich saugertypisch grof3artig
linear, wenn man glaubt, jetzt
geht es schon heftig vorwarts,
legt der Boxer erst richtig los
und schiebt nochmals gewaltig
an. Diese enorme Drehfreudig-

keit und Elastizitat sind kaum in
Worte zu fassen. Dabei sind die
Géange recht lange Ubersetzt.
Ab etwa 4.000 Touren gerat
der Spyder endgiiltig und hef-
tig in den Stimmbruch. HeiRer,
kehlig, brillend. Dieses Moto-
renkunstwerk lasst die Piloten
an jeder Stimmungslage teil-
haben, trotz Partikelfilter. Die
Vibrationen wandern durchs
ganze Auto, mit steigender
Drehzahl durch den Sitz, in die
Wirbelséule. Das Doppelkupp-
lungsgetriebe fetzt die Gange
in Sekundenbruchteilen durch,
auch wenn wir uns lieber auch
gerne mit manueller Schaltar-
beit beschéftigt hatten.

Viertel-Zonda

Was GT4 und Spyder noch
von ihren zivilen Brudern un-
terscheidet, sind das Fahrwerk
und entsprechend radikalere

Auslegung aller Komponenten.
Die Karosserie ist steif wie im
Coupé. Diese Fahrmaschine
legt eine perfekte Prézision an
den Tag, jeder Lenkbefehl wird
unmittelbar und zentimeterge-
nau umgesetzt. Enorm sind
die Kurvengeschwindigkeiten,
der Boxster frisst diese form-
lich. Nicht mal Ansétze von
Untersteuern, Vibrationen oder
sonstigen Reibungen dringen
an Achse oder Lenkung durch.
Kurve - einlenken - durch-
schneiden - durchatmen - richtig
frih aufs Gas - genief3en. Diese
ungeheure StralRenlage, Leich-
tigkeit, Prazision, Hingabe und
Egalisierung einer Kurve haben
wir in unseren mehreren hun-
dert Tests nicht erlebt, ausge-
nommen in einem Auto: Pagani
Zonda. Wenn das kein Kompli-
ment ist!

Bernhard Reichel

*inkl. Haftpflicht 35,16 €, Kasko 340,04 €, motorbez. Versicherungssteuer 279,36 €, Bonus-/Malus-Stufe 0, Zulassungsbez. Wien; Das
Angebot wurde mit mehreren Parametern erstellt. Detailinformationen und die genauen Prémien sind dem jeweiligen Tarif und zugrunde-
liegenden allgemeinen und besonderen Vertragsbeilagen zu entnehmen.




Zylinder

Prestige- und leistungstechnisch legen sie einen entscheiden-
den Schritt hin, die Sechszylinder. Sie sind kernig im Klang,
seidig im Durchzug, komfortabel, kompakt und als V-, R-, oder
Boxeranordnung begehrt und entsprechend facettenreich.
Obendrein gehort die gerade Zahl zu den dltesten Konfigurati-
onen und war schon im 19. Jahrhundert verbreitet.

Bei Sechszylindern kommt man heute kaum um den Mythos
des Porsche Boxer (Foto) herum. In wenigen Monaten feiert
dieser 60. Geburtstag. Kaum ein anderes Triebwerk wurde in
einer Baureihe durchgehend so konsequent weiterentwickelt.
In seiner Grundform tiberlebte er sogar bis 1998 und tberstand
weiter unbeschadet die Umstellung von Luft- auf Wasserkih-
lung, heute die Turboaufladung und morgen die Elektrifizierung.

Grandios und verehrt sind naturlich die Reihensechser von
BMW - durchzugsstark, dynamische Kraftentfaltung, extrem
drehfreudig, irres sdgendes Klangbild und zugleich legendar
laufruhig. Dr. Karlheinz Lange, ehemaliger Chef-Motorenent-
wickler bei BMW: ,Im Reihensechszylinder heben sich die
Kréfte der bewegenden Massen gegenseitig auf‘. Mit dem
Triebwerk des M328 Ende der 1930er-Jahre legten die Bayern
den Grundstein fir ihren Mythos und in kleineren Klassen
verbaut, sicherte sich BMW friih ein Alleinstellungsmerkmal.

Den genussvollen Hohepunkt erlebten die Sechszylinder noch
frei saugend um die Jahrtausendwende. Stark gesucht sind
heute Fahrzeuge wie Alfa Romeo 147 GTA, BMW M3 EA46,
Renault Clio V6 oder die per engem Zylinderbankwinkel beson-
ders kompakten VR6, welche dem berihmtesten Sportgolf sei-
nen Titel verliehen und sich bis zum VW Golf R32 und R hielten.

Der Emissionsdruck setzt auch Hersteller wie Ferrari unter
Druck, was letztendlich technische Meisterleistungen wie den
ersten V6 der Marke mit dem springenden Pferd hervorbrachte.
Brachiale 830-Bi-Turbo-PS befeuern in der ersten Ausbaustufe
den neuen 296 GTB. Auch Maserati und Aston Martin zogen
nach.

Foto: Hersteller, Text: Bernhard Reichel




Test: Ford M“ﬁ“fa_r.\q Mach 1
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Wie der 911 wird der Pony-
carbegrinder  durchgehend
produziert, genauer seit 1964.
Lange war dieser sogar das
meistverkaufte Auto der USA
und Interessenten n&chtigten
vor den Showrooms. Zuge-
spitzte Sondermodelle hérten
fortan gerne auf die Adelung
,Mach 1“. Das Mithalten mit
der Schallgeschwindigkeit ist
zwar etwas uUberambitioniert,
aber es macht klar, worum es
geht.

Geflhlsecht

Wer den Mustang reitet, hat
selten das Ziel, seine End-
geschwindigkeit zu erreichen.
Es sind Genuss und Erlebnis
bis dort hin. Diffusor und Hin-
terachs-Kihlsystem stammen
vom GT500, so wie viele wei-
tere technische Schmankerl in
allen entscheidenden Details.
Insgesamt soll das Sondermo-
dell noch straffer und ambitio-
nierter auf der Stral3e liegen.
Der Mach 1 geféllt an der Front
mit gréReren und stimmigeren
seitlichen Lufteinldssen und
angedeuteten Hommagen der
Zusatzscheinwerfer im Haupt-
kuhlergrill. Das Mach 1-Logo

helvetia A\

Versicherung inkl. Kasko
ab 585,06 € monatlich*
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prangt stolz an  Seite,
Motorhaubenaufkleber, Heck,
Seitenschweller und Armatu-
rentrdger. Spoiler und Ruck-
spiegel sind tradtionell matt
schwarz. Die Rennstreifen
hatte er gar nicht mehr
notig. Auller einer Zierleis-
te und einer Plakette mit der
Chassisnummer, die genaue

Stiickzahl ist noch offen,
blieb der Innenraum prak-
tisch unangetastet. Blick-

fang ist natirlich die weil3e
Billardkugel als Schaltknauf.

Handarbeit

So oder so empfehlen wir
immer das manuelle Getriebe.
Es gehort nicht nur zu den
Top-3-Getrieben, die Kombi-
nation mit  Achtzylinder-
Sauger ist praktisch ausge-
storben, ein enormer Spal-
faktor und eine Wertanlage.
Der Motor fahrt mit einigen
Komponenten aus dem in
Europa nie offiziellen Shelby
GT350 vor. Anders als das
US-Modell leistet der euro-
paische Mach 1 mit Partikel-
filter verstopft nicht 487 PS,
sondern 460 PS, 11 PS mehr
als der klassische GT. Wir
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mussten uns mit langer Nase
schon weiter aus dem Fenster
lehnen, um zu behaupten, = &
die Mehrleistung zu erspiren.

Tunnelspiel

Dem Brabbeln, Blubbern und
Wummern zu lauschen ist
einfach herrlich. Erstaunlich,
wie sehr seine tiefen Tone
auch beruhigend wirken. Der
Motor lebt und bebt und es
ist das reinste Vergnugen, die
Zugel etwas lockerer zu hal- h:'\
ten. Die Klappenanlage tut ihr
Ubriges - auch die Lautstérke
istentsprechend anregend und
selten nachbarschaftstauglich.
Im Gegensatz etwa zum
Challenger musiziert dieses
Pony in allen Drehzahlberei-
chen prasent und bietet auch
bei geschlossenen Fenstern
vom Motor direkt feinsten Klang
im Innenraum. Generell fuhlt
sich der Mustang in der Rolle
des Cruisers ziemlich wohl,
versteht seine Jagdqualitéaten
gut zu verstecken. Man muss
ihn schon Uberreden, ordent-
lich Durchzuparieren. Schnell
geht die Tonlage in lautes
Gebrillund Hammern tiber und
das Tier stirmt entschlossen,

*inkl. Haftpflicht 37,69 €, Kasko 223,37 €, motorbez. Versicherungssteuer 324 €, Bonus-/Malus-Stufe 0, Zulassungsbez. Wien; Das Ange-
bot wurde mit mehreren Parametern erstellt. Detailinformationen und die genauen Prémien sind dem jeweiligen Tarif und zugrundeliegen-

den allgemeinen und besonderen Vertragsbeilagen zu entnehmen.



MTI- Maversanierungen GmbH

SANIEREN mit SYSTEM und ERFAHRUNG

eines der fuhrenden osterreichischen Unternehmen am Sektor:

> Bauwerksabdichtung

> Maverwerksabdichtung

- horizontale Abdichtung gegen aufsteigende Feuchtigkeit im
Schneide- oder Injektionsverfahren

- vertikale, innenliegende Fichenabdichtung bei erdanliegendem
Mauerwerk mit dem erfahrungsorientierten und jeweils am letzten
Stand der Technik befindlichen MTL-Verfahren und dem System
,GRUNE WANNE". Die DurchfUhrung erfolgt von innen.

» Mavuerirockenlegung

- Ausheizen der nassen Mauerbereiche mit Heizstdlben oberhalb der
Abdichtungsebene.

> Heizstabtechnik

- flachige Mauerwerksentfeuchtung, -ausheizung mit Heizstdben.

> Fugen- und Rissverpressung

- Abdichten von Rissen und Fugen mir 2-komponentigem PU-
Injektionsharz.

> Maverwerksverfestigung

- Verfestigen von losem und unstabilem Mauerwerk durch
Verpressen von Epoxidharzen.

Kontakt und Information:

Bernhard WILHELM, Inhaber und GF
Tel.: +43 (0)664 103 08 72

email: Office@mtl.at website: www.mtl.at

A-2353 Guntramsdorf, GumpoldskirchnerstraBBe 2
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laut und verbissen nach vorne.
Funf Liter Hubraum - da braucht
es keinen Turbo. Lineare Kraft-
entfaltung und eine Klang-
kulisse vom Feinsten - bis
Uber 7.000 Touren dreht das
Trieb-Werk. Man muss den
Mach 1 schon mit dem Messer
zwischen den Zahnen dressie-
ren, wenn man sich dem Limit
annahern will. Dieser Wagen
mochte  sicherstellen, dass
er sich dem richtigen Reiter
anvertraut. Stimmt die Symbiose
erst einmal, dann bekommt man
hier ein Sportgerdt, wo man
noch richtig arbeiten und spuren
darf, auch sich selbst. Streng,
straff sind Lenkung, Schaltung,
Kupplung und Bremsen ausge-
legt. Auch beim Driften ist der
Mustang eine Diva, zickig bis
zum Schluss versucht das Tier,
einen mit nachdriicklichen aber
berechenbaren Gegenpendlern
vom Sattel zu werfen. Die Renn-
bahn sollte dann aber moglichst

MOTORTYP Saug-Benziner
ZYLINDER V8

LEISTUNG 460 PS
DREHMOMENT 529 Nm

0 AUF 100 KM/H 4,8 Sek.
SPITZE 267 km/h
GETRIEBE 6-Gang manuell
ANTRIEB Hinterrad
LEERGEWICHT 1.839 kg
REIFEN 255/40 R19
REICHWEITE 450 km
VERBRAUCH 12,4 L/100km

VERBRAUCH TEST
12,2 L/100km

CO, 284 g/km
KOFFERRAUM 408 L
PREIS 89.100 €

nicht zu eng sein. Das ganze
auch noch mit sechs Géngen
manuell verwaltet, ist heutzutage
ein Geschenk, hier hat man
richtig zu tun. Die Facetten-
vielfalt beeindruckt. Mit dem
Facelift zogen 2018 einige
elektronische Spielereien ein,
welche eher den Verschlei
fordern und die gekonnte Reiter
gar nicht nétig haben. Stimmig
sind jedoch die Recaro-Sattel.

Jetzt oder nie
Zum 60. Geburtstag erscheint
2023 die siebte Generation,
bestatigt ist nichts, auch nicht
ob nur die Hybridvariante 2025
nach Europa kommt oder Uber-
haupt. Das Design wird jeden-
falls amerikanischer. Lange
warten kann also nach hin-
ten losgehen. Egal ob GT,
Mach 1 oder sogar das lassige
Cabrio, dieses Auto ist absoluter
Kult und das letzte seiner Art.
Bernhard Reichel

Zylinder

Der V8 ist in unserer Wahrnehmung stark mit den USA
verkniipft. 1914 schickte Cadillac diesen erstmals in
Serie, 1932 Pontiac. 1924 brachte Cadillac dem V8 mit
der Cross-Plane-Kurbelwelle das legendéare Blubbern
bei. Der erste Motor von Chevrolet war brigens kein V8,
sondern ein R6, was wiederum Ford auf den Plan rief,
seinen Konkurrenten mit zwei Zylindern mehr Ubertreffen
zu missen. 1932 war Fords Modell ,V8“ geboren.
Chrysler pragte ab 1951 mit dem ,Hemi“, dem halbkugelfor-
migen Brennraum eine ganze Epoche. Pony- und
Musclecars taten ihr ibriges. Auch fur die kaum autoverriick-
ten Amerikaner stellte der V8 lange Zeit den robustesten und
verlasslichsten Motor dar, vor allem wenn es um die Uber-
windung langerer Stecken geht. Der erste V8 wurde aller-

dings 1902 von Léon Levavasseur in Frankreich konstruiert.
C.G.V. verbaute 1903 erstmals acht Zylinder in Reihe. Auf
die zivile Stral3e rollten diese als Luxusstatement in den
1920- und 1930ern. Zuerst im Duesenberg Model A. Bugatti
Royale, Horch 8, Mercedes-Benz W08, Roéhr 8 oder gar
Opel Typ24 prasentierten ihre exzentrischste Abgehoben-
heit, bis zum Borsencrash. 1955 fuhren der Mercedes
SLR und 1956 der Rolls-Royce Phantom IV noch ent-
sprechend majestatisch vor, aber erst 1991 prasentierte
Ford mit dem Contour wieder ein Conceptcar
mit  einem  Achtzylinderreihenmotor, kurioserweise
vorne quer eingebaut und die Kraft an die Vorderrader
gewuchtet.  Erst in den 1970ern konnte der V8 in
Europa sozial akzeptiert Ful fassen und praktische jede

namhafte Marke konstruierte ihr Statement und ihre
Interpretation. Ferrari dichtete seinen Triebwerken
einen heftigen Klang an. Unvergessen bleiben auch die
Experimente, den W8 im Mittelklassemodell VW Passat zu
etablieren und die Porsche-Rennwagen Porsche 904 bis
910 mit Achtzylinder-Boxermotoren. Vor der S&uberung
durch E-Fahrzeuge bringt GM noch einen Nachrist-V8
mit 10,3 Litern

Hubraum

und uber

1.000 PS

auf den
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Mdbel mit verdéchtig guter Kurvenlage.
Mobel aus Altreifen.

Rethinking ressources.
www.retyred.com

LASSEN SIE SICH
UM IHRE REIFEN
BENEIDEN.
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Test: Dodge Challenger SRT Scat Pack Widebody

Achtdemonstration

D00 G=

MOTORTYP Saug-Benziner
ZYLINDER V8

LEISTUNG 492 PS
DREHMOMENT 644 Nm

0 AUF 100 KM/H 4,8 Sek.
SPITZE 270 km/h
GETRIEBE 8-Gang-Automatik
ANTRIEB Hinterrad
LEERGEWICHT 2.000 kg
REIFEN 305/35 R20
REICHWEITE 500 km
VERBRAUCH 13 L/100km

VERBRAUCH TEST
17 L/100km

€O, 328 g/km
KOFFERRAUM 467 L
PREIS TESTWAGEN 116.197 €

Versicherung inkl. Kasko
ab 699,97 € monatlich*

helvetia A

Ihew Schwaizer Versicharung

*inkl. Haftpflicht 38,99 €, Kasko
320,42 €, motorbez. Versicherungs-
steuer 340,56 €, Bonus-/Malus-Stufe 0,
Zulassungsbez. Wien

Mustang, Camaro & Challenger -

trotz Retrotrend - klassische
Ponycars und Musclecars sind
vom Aussterben bedroht. In
Europa ohnehin ein Exot, und
auch in den USA gerét der V8 wie-
der zurick zum Nutztierdasein.
Ponywar, Hellcat, Demon, Exorcist
- an héllischen Umschreibungen
des Mythos mangelt es nicht,
stimmen tun alle. Mit 808 PS als
SRT Super Stock entscheidet der
Dodge Challenger den Leistungs-
kampf erstmal fiir sich. Und auch
von den Abmessungen und der
Wuchtigkeit der Karosserie steckt
der Challenger alle anderen in die
Tasche. Besonders mit den wuch-
tig ausgeformten Kotfligeln des
Widebody-Kits. Schon die 305er-
20-Z0ller fordern Respekt ein. Die
Grundstruktur stammt von der
LX-Plattform, welche aus der
Ehe von Daimler und Chrysler
hervorging, und 1995 mit der
ersten E-Klasse debitierte. Sie
tragt auch die Geschwister
Charger, Magnum und Chrysler
300 C. Mehrlenkerradaufhdngung

Muskelbepackter Raucher und Saufer

sucht solventes Herrchen

e ———
e —————

und das Alter ist bestimmt kein
Nachteil: stetig weiterentwickelt
und ausgereift. Schon im
Vergleich der Innenrdume aus
dem Challenger-Debitjahr 2008
und 2022 liegen Welten. Simples
Auto aber mit dickstem Motor
frisiert: das sind Musclecars.
Wir greifen zum V8 aber zu den
braven 493 PS und hier merkt
man: es geht rein um das
Erlebnis, dieses mechanische Tier
spazieren zu fuhren, zu erleben
und bei Bedarf zu dressieren
und bandigen. Den Startknopf
gedrickt - das Triebwerk blubbert
vom Feinsten vor sich hin - es
riecht nach Benzin. Der Gasfull
mochte gestreichelt werden, die
Bremse auslassen geniigt eigent-
lich, vor allem beim Rangieren
des mindestens fiinf Meter langen
und zwei Meter breiten Bootes.
Schon die direkte Einsicht in
die Lufteinlasse auf der Haube
gefallt. Erstaunlich zurtickhaltend
und komfortabel bewegt sich der
Dodge im Alltag, aber er lasst es
einen spuren, wie unterfordert

er damit ist, ja gar gelangweilt.
Ein bisschen mehr Gas und der
Challenger lasst bereits sein Ana-
bolikafruhstiick durchblicken. Ein
wenig Fauchen da, ein wenig
Knurren dort. Unerzogen zerrt er
bald an der Kette und deutet noch

zuriickhaltend an, diese auch
durchreiRen zu koénnen, wenn
man ihm nicht bald Auslauf

gewahrt. Aber das Tierchen ist
horig und folgsam, endlich frei-
gelassen stirmt es méchtig
mit  Gebrill voran, hysterisch
und vollig ohne Mudigkeit,
einfach unbeschwert. Der
Motor dreht sehr gierig und
aggressiv _hoch. Die Automatik
arbeitet meist unbeeindruckt und
flott und erfreut ab und zu mit kréf-
tig rein gepresstem Gangwechsel.

Quereinsteiger

Kraft ist immer da, praktisch jede
Ecke lasst sich aus dem Stand
weg quer bewaltigen, aber Quer-
lenker gehdren auf abgesicher-
te Areale. Mit richtig viel Freilauf
braucht man den Challenger auch




nicht lange bitten. Absolut willig
legt er sich sofort quer in die
Kurve - einfachst und vielfaltig
provozierbar und absolut gut-
mitig. Kein Gegenpendler reifdt
ihn von der Bahn. Lange bleibt
er stabil instabil, im Rickspiegel
qualmen die Reifen. Die Puste
geht ihm auch hier nicht aus,
im Gegenteil: quer lasst sich
das Pedal letztlich auch voll
durchdriicken und alles bleibt
beherrschbar und spielerisch
nachjustierbar.  Generell  er-
staunlich, wie agil sich zwei
Tonnen bewegen lassen.

Hab’ acht

Die Ubermachtigkeit und Klang-
kulisse stimuliert alle menschli-
chen Urinstinkte auf hochstem
Niveau und zwar aller Geschlech-
ter. Und gleich vorweg, der
Challenger gendert nicht, raucht
und sauft und verzichtet unge-
hemmt auf alle Tischmanieren.
Tone anregender Natur entwei-
chen sténdig seinem Hinterteil.
Wer seine Existenz mit Fuhrer-

schein und Vermeidung des
Privatkonkurs an der Tankstelle
sichern mochte, dem sei ohnehin
empfohlen, das rechte Pedal eher
als Musikinstrument zu niitzen. Es
braucht keine Geschwindigkeit,
um mit einem festen Tritt lautes
knuspriges Brutzeln zu entlocken,
welches gerne in eine Klangwol-
ke einer Stichflamme (bertritt.
Die Abgasanlage kommt in unse-
rem Fall ohne optionale Klappe
aus, sondert aber dennoch alle
mdglichen Gerdusche ab, welche
eigentlich in ein Taschentuch ge-
horen, rilpst und furzt nur so vor
sich hin. Die Klangvielfalt faszi-
niert, auch die mittleren Bereiche,
welche sich besonders metallisch
singend und schnurrend anhdren,
um dann im richtigen Moment ge-
schaltet, einen Schalldruck bietet,
als ob man einen Kanaldeckel
unter sich sprengt. Mit diesem
permanenten Dopaminbuffet ver-
gisst man wirklich alle Sorgen
und erst die herrliche politische
Inkorrektheit, wenn die Momen-
tanverbrauchsanzeige bei 99 Li-

Driftfoto: Stefan Kosar \

tern ansteht. Bislang einmalig in
unseren vielen Testjahren waren
die ausschlief3lich positiven und
Uberraschend zahlreichen Re-
aktionen. Kein Neid, keine Miss-
gunst, keine Larm- oder Klimabe-
lehrungen - einfach nur Frieden,
freudige Anteilnahme und grin-
sende Gesichter. Auch wenn auf
heimischen Strallen ziemlich
selten anzutreffen, ist dieses
Auto extrem populér. Verstand-
lich, das Auto ist an Transpa-
renz und Ehrlichkeit unschlagbar
und ist respektierter und bewun-
derter Rebell auf Réadern und
ohne absurder Super-Nova ei-
gentlich sympathisch bodenstén-
dig. Das Beste: wer will, kann
sogar noch eine Handschaltung
ordern. Wem die Leistungsorgie
nicht reicht, dem sei der 707 PS
starke SRT Hellcat mit Hemi-V8
und Kompressoraufladung emp-
fohlen, wem die gesunde Retro-
optik reicht, der ist mit dem V6
noch sauber motorisiert, welcher
sogar mit Allrad zu haben ist.

Bernhard Reichel

Wo darf ich kaufen?
AEC ist offizieller Stellantis-
Vertriebspartner fir Dodge
und RAM in Europa und in
den Bereichen internatio-
naler Fahrzeugvertrieb, glo-
bale Flottendienste, Homo-
logation, Teile & Zubehor,
Einzelhandel und Logistik
tatig. 1996 in St. Cathari-
nes, Kanada, gegrindet
und seitdem zu einem Team
von Uber 200 internatio-
nalen Experten an sieben
Standorten und einem Netz-
werk von uber 550 Handlern
und Partnern weltweit an-
gewachsen. Dank eigener
Forschungs- und Entwick-
lungseinrichtung und einem
hochmodernen Fahrzeug-

bearbeitungszentrum bietet
AEC seinen Partnern maf3-
geschneiderte Losungen.
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S"Wbodge Viper SRT-10
L g

30 Jahre ist her,

dass die Viper

zum ersten mal
~zugebissen

hat. Zeit far

eine Ausfahrt

und Ruckblick

.\ . Fotos & Text: Bernhard Reichel




Cobra und Viper mégen enger verwandt sein, als man meinen

wirde. ,Ein amerikanischer Sportwagen kann nie genug
Hubraum haben.” Lange Zeit gab es nichts Brutaleres als
Carroll Shelbys Cobra 427. Klar war auch, dass die Viper,
welche vor allem mit begehrenswertem Image die ramponierten
Verkaufszahlen des Chryslerkonzerns richten soll, nicht
einfach nur ein weiteres Musclecar sein durfte. Ohne
vermarktbare Historie musste man sofort die Spitze
erklimmen. Ein Auto mitlanger Haube, so puristisch wie méglich
und mit dem stérksten machbaren Motor versehen - der Geist
der Cobra war so greifbar, dass Carroll Shelby gerne selbst
der Einladung der Entwicklung gefolgt ware, gesundheitlich
jedoch ablehnen musste. Die Entwicklung begann schon 1988.

Animalischer & maskuliner geht nicht

Ein Ubermotor war schnell gefunden. Ein V10 soll eindrucksvoll
uberraschend den bis dato obligatorischen V8 brutal iberragen
und erstmals in einem Seriensportler Einzug finden. Bislang
war sein Metier eher Nutzfahrzeuge, wo das Triebwerk seinen
Ursprung hatte. Basiswar die Ausbaustufeausdem Truck Dodge
Magnum, welche man griindlich von Lamborghini auf Vorder-
mann bringen lieR - ein Gliick, dass ein Jahr zuvor Chrysler
den italienischen Hersteller Gbernommen hatte. Motorblock
und Zylinderkdpfe aus Aluminium anstatt Graugussblock
brachten vor allem eine Gewichtsersparnis. Multipoint-
Einspritzung und modifizierter Olkreislauf Temperament. Ein
kaum béndigbares Viech auf Radern entstand. Die ausufernde
und méchtige Karosserie bestand groRteils aus Kunststoff. Im
Laufe der Designweiterentwicklung spitzte man die Kotflugel
weiter in Schlangenschédelkontur zu. Die Viper war in allen
Anmutungen bedrohlich. Bis heute hlt sie den Hubraumrekord
fur StraRenwagen und kaum ein Sportwagen ist so giftig zu
fahren wie die erste Viper. 1992 feierte die RT/10 ihr Debdit,
damit geniel3en die ersten Exemplare bereits Oldtimerstatus.
Die Karosserie bestand aus GFK, nur ein Notdach, Plastik-
Steckscheiben, weder ESP oder ABS waren eine Hilfe und
ein manuelles Getriebe verschérfte das Gerat. Dazu kamen
408 Pferde aus 8 Litern Hubraum, welche vollkommen
ungezigelt Uber die Hinterachse herfielen. Ein beachtlicher
Anteil ging nicht von ungefahr in spektakuldre Totalschaden
Uber, auch ohne toxische N&sse. Die erstmals geschlossene
Coupe-Version horte auf den Namen GTS, deren blaue
Lackierung samt weil3en Streifen des 1993er Conceptcars bis
heute der Inbegriff der Vipermarkierung ist, sowie das Double-
Bubble-Dach. Pragend sind natiirlich auch die Sidepipes,
welche der kurzen offiziellen Europaimportzeit leider weichen
mussten, da diese sonst den Dackel am Gehsteig entziinden
konnten. Abgesehen vom vermiedenen Leistungsverlust bietet
diese einen héllisch lauten Klang im Innenraum sobald die
Viper einmal richtig zubeif3t, da diese praktisch neben dem
Sitz, unter der Tire die Atemluft ins Freie pressen. Bis hin
zur letzten und fiinften Generation erlangte die Schlange
immer mehr Komfort, sogar ein elektrisches Verdeck. Unser
US-Modell aus 2005 horte auf den Beinamen SRT-10, leistete
aus 8,3 Liter Hubraum 506 PS und 711 Nm Drehmoment.
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Zylinder

LKW und Panzer sind das Ursprungsrevier. Im Motorsport liel3
der V10 in den 90ern etwa von Peugeot oder Toyota von sich
héren und natlrlich in der Formel 1, wie wir sie heute gerne
wieder zuriick wollen. Im Straensportler ist der V10 immer
noch ein Exot mit exotischer und auf interessante Weise
anriichiger Aura. Neben der schieren Kraft und der technischen
Meisterleistung ist vor allem der Klang faszinierend. Hysterisch,
furchtlos,ungezogen, hoch, hell,kreischend, gierigundaggressiv:
besonders die Kunstwerke von BMW, Lexus und Porsche
zelebrieren akustisch einfach unverfroren und ungehemmt den
Irrsinn der Leistungsexzesse. Den Inbegriff des V10 symbolisiert
natlrlich die Viper. Ob gewollt oder nicht, namhafte Hersteller
mochten sich einmal mit einem V10 beweisen und belieRen
es meist bei epochalen, und letztlich mystisch umgebenen
Gastauftritten. Porsche Carrara GT oder BMW M5 waren
einzigartige Autos, welche so nicht wiederkommen. Meister-
werke waren und sind naturlich die Zichtungen, vor allem die
selbstziindenden Dinosaurier aus dem VW-Konzern. Schon
1999 préasentierte das Concept D einen gewaltigen V10 TDI.
Finf Liter Hubraum, 313 PS und 750 Nm wuchtet das Trieb-
werk an die Antriebsachsen der Serienversion des Phaeton und
Touareg. Spéater leistete der Touareg R50 sogar 350 PS und riss
mit 850 Nm maximalem Drehmoment schon bei 2.000 U/min
den Asphalt auf. Mythisch naturlich auch die Triebwerke von
Audi, welche im R8 und im 2008er RS6 und nattrlich als erster
Motor mit weniger als zwdlf Zylindern den Lamborghini Gallardo
befeuerte. Legendar ist bereits der Lexus LF-A, welcher mit
Hochstdrehzahlen von 9000/min unvergessliche Klangerleb-
nisse lieferte. Hierzulande unbekannt: der Ford Excursion mit
6,8-Liter-V10 mit 314 PS. Die Faszination lie3 auch Ford nicht
leicht los. 2004 pflanzten die Amis dem Shelby Cobra Concept-
car einen 6.4-Liter-V10 mit dezenten 605 PS unter die Haube.
Auch das F-250 Super Chief Concept kam in den Genuss
einer weiteren Ausbaustufe mit 6,8-Litern und Kompressor. Der
Allesfresser verdaute gar Wasserstoff oder E85. Der griechische
Hersteller Spyros Panopoulos plant, seinen ,Chaos" mit einem
V10-Bi-Turbo zu versehen. Motorteile aus Karbon, Keramik
und Titan, welche in noch nie da gewesener Struktur aus
dem 3D-Drucker kommen. 2.000 bis 3.000 PS sind das Ziel.
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Klassik: Ferrari 365 GTB/4 Daytona

Zwolftonmusik

Zwolfzylinder und Ferrari gehdren zusammen wie Licht und Schatten, verpackt
in einer zeitlosen Karosserie. Gesichter hatte der Daytona allerdings zweierlei.

Als der Rennwagenhersteller
Ferrari den neuen 365 GTB/4
im  Oktober 1968 am
Pariser Salon prasentierte,
hatte Erzrivale und Traktoren-
produzent Lamborghini mit
dem aufregend gestylten
Ghandini-Miura schon langst
die Supersportwagen-Ara mit
Mittelmotor eingelautet. Das
Triebwerk des Daytona, wie
der Neue in Erinnerung an den
Dreifachsieg beim 24-Stun-
denrennen 1967 von der
Weltpresse genannt wurde,
lag konservativ Iangs hinter der
Vorderachse. Sein Getriebe
jedoch, fur ausgewogene
Gewichtsverteilung sorgend,
an der Hinterachse. Wie
beim Vorganger 275 GTB/4,

von dem er weitestgehend
Rahmen und Fahrwerk uber-
nahm. Der 60°-Alu-V12 vom
Typ 251 mit den vier oben-
liegenden Nockenwellen und
Trockensumpfschmierung
war in den Grundziigen auch
schon ein alter Bekannter. Mit
drei 42er-Weber und 320 PS
in den Modellen 365er GTC,
GTS, GT 2+2 und 365
California  hinlanglich  er-
probt. Nun jedoch dank sechs
Weber 40 DCN21/A-Doppel-
vergasern, 352 PS stark.

Zeitlose Schdnheit

Wirklich neu am Daytona
war dessen zeitlos schones
Blechkleid. Gezeichnet von
Leo Fioravanti fur Pininfarina.

Gebaut bei Ferraris hauseige-
nem Blech-Dengler Scaglietti.
Es bestach durch dynamische
Eleganz, ohne aufdringlich
aggressiv in Erscheinung zu
treten. Mit seiner ellendslan-
gen Motorhaube und dem
kurzem Heck, kleinen Fens-
terflichen  bei  vergleichs-
weise hoher Gdurtellinie. Ein
designtechnisches Gusto-
stuckerl stellte die Uber die
volle Fahrzeugbreite reichen-
de Plexiglas-Front dar. Mit
dezent darunter versteckten

Doppelscheinwerfern und
integrierten  Blinkern, die
seitlich fast bis zu den
vorderen Radausschnitten
reichten. Nach nur 530

gebauten Fahrzeugen musste

dieses gestalterische Meister-
werk 1971, amerikanischer
Zulassungsbestimmungen

wegen, einer Blechvariante
mit Klappscheinwerfern
weichen. Von der Cabrio-

Version 365 GTS/4, welche
1969 auf der Frankfurter
IAA am Stand des offiziellen
deutschen Ferrari-Importeurs
Auto-Becker Premiere feierte,
gab es sogar nur ein einziges
Exemplar mit Perspex-Front.
Markant gelb lackiert, mit
kontrastierend schwarzem
Lederinterieurundverchromten
Borrani-Drahtspeichenradern.

Mannersache?
Von Null auf Hundert sprintete
der 365 GTB/4 in knapp




Fotos: Bernhard Reichel

Puchs kaufen. Dafir bekam
man ein echtes Mannerauto
geboten, wie die Presse for-
um einen Wimpernschlag mulierte. Mit schwergangiger
schneller. 13 Sekunden ver-  Kupplung, einem Schalthebel,
gingen, bis die Veglia-Tacho- der mit Nachdruck in die
nadel im Daytona auf 200 jeweilige Kulissendffnung
zeigte. Bei der Spitzenge- gezwungen werden wollte
schwindigkeit ~ schlug der und einer Lenkung ohne Ser-
Ferrari den Lambo um funf vounterstiitzung, die beim
Stundenkilometer und war  Parkvorgang mit dem
damals mit 278,4 km/h der 1.625-Kilo-Grand-Turrismo
schnellste StraBenwagen der selbst Bizeps-Riesen ins
Welt. Und auch der Teuerste.  Schwitzen brachte. Von den
Bei Denzel in der Wiener filigranen Turdffnungshebel-
GumpendorferstraRe standen chen auf Hohe der seitlichen
446.000,- Osterreichische  Chromleiste ganz zu schwei-
Schilling am Preisschild. Fir  gen. Die ohnehin nicht fur die
diese Summe konnte man Bedienung mit langen und
zwei 9ller-Porsches oder  sprdden Fingernéageln taugten.
gar eine Flotte von 14 Steyr- Alexander Trimmel

sechs Sekunden. Der Miura
war mit einem gemessenen
Wert von 5,5 Sekunden

Zylinder

Der Zwoélfzylinder gilt als das Nonplusultra im Motorenbau. Dank
seines vollstdndigen Massenausgleichs und der hohen Ziind-
frequenz lauft der Motor absolut laufruhig. Entsprechend sind
diese in allen Luxuslimousinen obligatorische Wahl. Der erste
V12-Motor wurde 1904 von den Putney Motor Works in London
fir den Einsatz in Rennbooten gebaut. 1909 trieb Renaults
V12 Flugzeugpropeller an. Im Automobil hielt der Zwélfzylinder
erst 1915 im noblen Packard Twin Six Einzug, welcher schnell
Vorbild fir zahlreiche Konkurrenten wurde. 1929 folgte
Maybach in Europa, dicht gefolgt von Horch. Nach dem Ende
des 2. Weltkrieges war Schluss mit dem opulenten Wettriisten.
Ferrari jedoch trotzte. Das erste offizielle Auto vertraute 1947
auf einen 60°-V12 mit 1,5 Litern Hubraum und 118 PS. Fir Enzo
Ferrari selbst war der V12 heilig und sollte die Marke bis heute
prégen. Klar, dass Rivale Lamborghini 1963 in seinen Auto-
mobilen auch V12-Triebwerke verbauen musste. In Europa
dauerte es danach bis 1971, ehe Jaguar im E-Type
und den XJ-Limousinen wieder einen V12 etablieren konnte.
Erst Ende der 1980er nahm man es BMW oder Mercedes nicht
mehr Ubel, dass diese wieder Motorenkunstwerke mit zwolf
Zylindern anboten. Geachtet natirlich die kompakten W12 aus
dem VW-Konzern. 2006 gewann Audi sogar die 24-Stunden von
Le Mans, erstmals mit einem V12-Dieselmotor, im S Q7 wiitete
der V12-TDI mit 500 PS. Sogar in einen R8 packten die Ingol-
stadter ihren dicksten Selbstziinder. Auch Peugeot ging mit
einem V12 TDI in Le Mans an den Start. In Supersportwagen
gilt der V12 immer noch als das Nonplusultra. Pagani oder
Cosworth (Foto) investierten aus ideologischen Griinden auch
im Jahr 2022 fir homdopathische Stiickzahlen eine Menge
Geld fur neue V12-Sauger. Letzter leistet im Gordon Murrays
T.50 aus vier Litern Hubraum 663 PS, dreht irre 12.100 U/min.

In den 70er Jahren des vergangenen Jahrhunderts kreischten
Formel 1-V12-Aggregate um die Wette: BRM und Matra ver-
trauten der 60°-V12-Bauweise, im Ferrari 312B war ein flacher
180-Grad-V12 mit nur vier Hauptlagern verbaut, der flr einen
besonders niedrigen Schwerpunkt sorgte. Alfa Romeo uber-
nahm dieses Konzept gliicklos fiir den Brabham F1 von 1976-
1978. 10 Jahre spéter konstruierte Carlo Chiti den Subaru-180°-
V12-F1-Motor, der wiederholt
kein Boxer war.

Foto: Hersteller, Text: Bernhard Reichel




Der Sechzehnzylindermotor erlebte seine
Blite in den 1930ern. Alfa Romeo,
Maserati, Auto Union waren mit diesem
im Motorsport erfolgreich, spéter unter
anderem B.R.M.. Kurios: Bugatti verbaute

1929 im  T-45-Rennwagen  einen
U16-Motor, welcher eigentlich ein Flug-
zeugmotor war. Dieser bestand aus zwei
unabhéangigen Achtzylindermotoren in
Reihe mit jeweils eigener Kurbelwelle,
welche durch ein mittiges Vorlegegetriebe
verbunden wurde. In dieser Zeit schickte
erstmals Cadillac einen V16 auf die
StralRe. Der Series 452 kam auf 7,4 Liter
Hubraum, der Series 90 auf 7,1 Liter. Mit-
te der 1960er arbeitete der amerikanische
Hersteller erneut an einem V16, es blieb
aber bei Designmodellen wie dem XP-840
oder XP-825 mit ultralangen Motorhauben.
2003 wagte sich Cadillac wieder an das
Thema. Der 13,6-V16-Motor im ,Sixteen*
blieb nur ein Einzelstiick. Ebenfalls bei
nur einem Prototypen blieb der BMW
750iL mit seinem V16. Der V16 basiert
stark vereinfacht auf zwei zusammen-
gesteckten V12. Der eine wurde vorne
um vier Zylinder beraubt, der andere um
die hinteren vier. 408 PS und 608 Nm
Drehmoment leistet das ,Goldfisch*-
Projekt 1987. Kurios: Da der
Motorraum mehr als gefullt
war, wanderte die Kilhlung

ins Heck. Mercedes

wollte mit einem W18

kontern, aber es blieb

bei reinen Konstruktions-

zeichnungen.

Mit dem Ziel, alles bisher
Dagewesene zu Uber-
treffen, entwickelte der
ehemalige  Lamborghini-
Ingenieur Claudio Zampolli
einen V16-Motor, schon
verpackt in einer Gandini-
Hille, womit die auf den
ersten Blick erkennbare
Verwandtschaft pall
Lamborghini erklart

Fotos: Hersteller, Text: Bernhard Reichel

Zylinder

ware. 540 PS und 542 Nm Drehmoment
waren das Ergebnis. 4,5 Sekunden auf
100, 44,3 auf 300 km/h, bei 337 km/h war
Schluss. Nur 8 Cizeta V16T wurden gebaut.

Unvergessen und einmal noch im Einsatz
sind die brachialen W216-Motoren von
Bugatti. Einen Motor bzw. ein Auto mit
tber 1.000 PS und 400 km/h Hochstge-
schwindigkeit zu bauen, schien damals,
vor der Jahrtausendwende, als praktisch
unmdglich. Wer, wenn nicht Ferdinand
Piéch wirde nicht das Gegenteil beweisen
wollen. Mdglich sollte dies eigentlich
ein W18-Sauger machen, aber es kam
anders. Das Ziel wurde erreicht, tausend
und ein PS leistete der aus zwei VR8 per
90 Grad Bankwinkel zusammengesetzte
und 8.0 Liter grol3e W16-Quadturbo 2001
im ersten Veyron-Prototypen. Zuvor durften
die Conceptcars Bentley Hunaudieres und
Audi Rosemeyer schon mal erste Reak-
tionen aufnehmen. Zehn Kiihler, 55 Liter
Kihlwasser, 16 Liter Motordl, dessen
Wechsel 27 Stunden dauert, sind nur ein
kleiner Auszug aus Zahlen der Extreme.
Die letzte Evolutionsstufe leistet im
Bugatti Centodieci mittlerweile 1.600 PS.
V16 gab es in kaum nennenswerten
Stiickzahlen oder als reine
Konstruktionen auch von
Marmon, Bucciali, Sbarro,
Isdera. Auch von Porsche.
Der 917PA kam auf 6,5
Liter Hubraum und
755 PS aber nie auf die
StraBe oder Rennstrecke.
Geht es nach der Firma
.Defining Extreme Vehicles
Car Industry”, mége in Du-
bai nach vielen Jahren der
Entwicklung der extremste
Serienmotor  entstehen.
Der Devel Sixteen soll von
seinem V16-Quad-Turbo
aus 12,3 Litern Hubraum
mindestens 2.000 PS
mobilisieren und in der
Extremversion 5.000 PS.

oben: der gewaltige Motorblock des
Bugatti W16-Motor, gut zu erkennen die
zwei VR8-Blocke. unten: im eingebauten

Zustand im Form des ,Bolide": mehr Motor
als Auto.

-

Eines von mehreren Modellen aus den
1960ern fur einen neuen V16-Hyper-Cadillac,
die lange Haube hatten alle gemein.

Das Chassis des Auto Union Rennwagens
Typ C aus 1936 lasst einen wunderbaren
Blick auf den spektakuléaren V16 zu. 2000
prasentierte Audi das Concept Rosemeyer
mit W16-Motor, musste aber letztlich Bugatti
den Vortritt fur die Serie Uberlassen.



GEILE SOGKE!

Inspiriert von der groBten Leidenschaft des
Mannes, dem Automobil, gibt es jetzt auch in
Osterreich einzigartige Sockenmodelle. Die
erste Kollektion des portugiesischen Socken-
herstellers verneigt sich dabei vor einigen
der grofBten lkonen des Automobildesigns
und lasst die Herzen derer hoherschlagen,
die sprichwortlich Benzin im Blut haben. Die
ldeen dazu zieht man aus den Designs von
markanten Fahrzeugteilen, Sitzmustern, aber
auch legendaren Lackierungen — speziell aus
dem Rennsport. 10 Euro kostet das Paar, ab
sofort unter www.autosocken.at zu haben.
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Wie der Nachfolger des Phaeton 2016

hatte aussehen dirfen, zeigt dieser Prototyp aus 2013.

2022 - das Jahrvieler automobi-
ler Jubilaen, darunter auch der
Volkswagen Phaeton. Schon
der finale Zusammenbau
von Hand in der glasernen
Manufaktur im  heimischen
Dresden verheimlichte nicht
unbedingt, dass die Luxus-
limousine nicht knallhart auf
Gewinn getrimmt war, und
durfte so mit reichlich Extras
aufwarten, die selbst in seiner
Klasse nicht selbstverstand-
lichen waren und auch die
ohnehin nicht bescheidene
interne Konkurrenz unter Druck
setzte. Ebenso die aufwendige
aber zugfreie Klimaanlage
war dem Vater der Idee,
Ferdinand Piéch, ein Anliegen

im stetigen Bestreben, die
Marke immer héher zu positio-
nieren und neue Maf3stdbe zu
setzen. Neben all dem exor-
bitanten Luxus, luftgefederten
Komfort, der zeitlosen und ele-
ganten Karosserie oder allen
moglichen  Technikhighlights,
musste natirlich auch die
Motorisierung standesgemaf
sein. V6 war der Minimalstan-
dard, der V8 schon eine Wucht,
der V10 TDI purer Wahnsinn.
Aus zwei, im Winkel von 72°,
VR6-Motoren  zusammenge-
setzt, entstand der bis heute
weiterentwickelte  artgerechte
W12-Motor. Zu haben war er
mit 420 oder 450 PS, stets an
Allrad und Automatik geknupft.

Unterm Messer

Insgesamt wurde der Phaeton
viermal geliftet und 15 Jahre
lang, 84.235 mal gebaut, erst
2016 war endglltig Schluss,
obwohl das Auto sich zuneh-
mend in Chinaimmer gro3erer
Beliebtheit erfreute, jedoch
im gleichen Jahr exklusiv
fur diesen Markt vom etwas
dezenteren VW Phideon
abgelést wurde. Der Rest
der Welt ging leider leer aus.
Zum Geburtstag beschenkt
VW seine Fans mit unerwar-
teten und umso spannen-
deren Einblicken in den nie
auf den Markt gekommenen
Nachfolger. Das Projekt horte
auf den Namen Phaeton D2.

Auf der Waage

Wie die deutlich leichtere
Plattform hat dieses Projekt
aus 2013 den 4.0-Liter-vV8
aus dem Audi A8 Ubernom-
men. Unter die Haube hatte
aber auch der W12 gepasst,
welcher mittlerweile eine Aus-
baustufe von 612 PS erreicht
hatte. Nach V6 Motoren,
darunter bereits ein Plug-in-
Hybrid oder V8-TDI-Motoren,
hatte man im Konzern nicht
lange suchen missen. Das
Design stammtvon den beiden
Stammdesignern Tomasz
Bachorski und Marco Pavone
und hat sich wohl gegen drei
weitere starke Entwiirfe von
dem heutigen Audi Chef-

Echtes Holz und Metall: An (ippigem Luxus hétte es auch im D2 nicht gefehlt, die
Uppige Lange ware vor allem im Fond zu spiiren gewesen. Mit dem digitalen Cock-
pit ware VW ziemlich frih dran gewesen. Die Becherhalter halten die Getranke
elektrisch, kiihlen oder warmen. Immerhin schafften es einige Teil in den Touareg.

| Fotos: Hersteller, Text: Bernhard Reichel 1



Schlichte Eleganz: Chrom und breite D-Saule vereinen
potentiellen Nachfolger (oben) und ersten Phaeton.

designer Marc Lichte und gar Giorgio
Giugiaro durchgesetzt. Auf den ersten
Blick sieht das Design wie eine konse-
quente Weiterentwicklung aus, mit
wenig Risiko aber mehr Chrom.
Pragende Details wie die markante
D-Saule oder der Kuhlergrill wurden
gepflegt. Mit gut 5,30 Metern
Lange wuchs der potentielle Nachfolger
noch ein Stuck. 2016 hétte das Auto
auf den Markt kommen sollen, aber
der Dieselskandal machte dem end-
glltig einen Strich durch die Rech-
nung, zumal der zweite Versuch end-
lich in den USA fruchten sollte, wo der
erste Phaeton schon 2006 aus dem
Programm fiel. Ewig schade um die
Umstande und den zweiten Phaeton,
dennoch schicken wir ein herzliches
Danke an Wolfsburg, dieses Auto
zumindest einmal erblicken zu durfen.

Der Phideon ging aus dem bildhiibschen Conceptcar
C Coupé GTE aus 2015 hervor. Optisch eine Mischung
aus Passat und Phaeton, groRentechnisch mit gut 5x2
Metern vor allem nur fur den chinesischen Markt ge-
dacht. Mit R4- und V6-Motoren deutlich bodenstandiger.
Das letzte Facelift brachte mehr Eleganz und erstmals
beleuchtete Markenlogos vorne und hinten.

FFRc o P

Kommentar: Bernhard Reichel

Zugabe

bitte

Tropfenchenweise geben Hersteller in letzter
Zeit vermehrt sensationelle Einblicke in
bislang geheime und verworfene Projekte.

Menschen mit Benzin im Blut
mussen die immer digitalere,
selbstfahrende, elektrische Trans-
formation des Automobils nattirlich
akzeptieren. Glihende Begeiste-
rung oder Leidenschaft sieht dann
jedoch meist anders aus. Skizzen,
Erlkdnige, Leaks verlieren an Reiz.
Vorfreude und Interesse fiir das,
was in der Zukunft liegt, wenden
sich in eine Zuflucht in die Vergan-
genheit. Hier endet fur den einge-
fleischten und bestens informierten
Fan irgendwann das Material.

Bitte mehr davon

Wahren Fanservice offenbaren
in letzter Zeit BMW wund der
VW-Konzern, allen voran
Bugatti und besonders Porsche.
Die kleinste Studie mit potentiellem
Zweizylindermotor  glaubt man
auch erst, wenn man sie sieht
(Seite 22). Ein geschlossener
Nachfolger vom  Supersportler
918, ein Safari-911, ein Boxster
ohne jegliches Dach, ein elekt-
rischer und autonomer Porsche
Bus, der Le-Mans-Renner 919 fiir
die StralRe, der Porsche 911 mit
langem Radstand (915), der vor
zwei Jahrzehnten nie erschienene
Panamera-Vorganger 989, ein 928
Kombi, ein 968 Roadster, ein 965
mit V8 im Heck oder der ultra kom-
pakte 984 Roadster. Bei der Schaff-
ung eines neuen Modells erstehen
reichlich Ideen und woméglich
sogar unfahrbereite ~ Modelle.
Leider schaffen nur wenige
Inspirationen den Weg auf die
StraRe und wenn, mit

einschneidenden

Kompromissen. Umso interessanter
natdrlich diese Leckerbissen, welche
echt sind, keine Gerlichte, nichts
mysterios Selbstgebasteltes.
Hinter jedem Auto stecken eine
spannende Geschichte, Personen,
Tragiken und womdglich sind diese
ein aufklarendes Puzzleteil.

Neue Zeiten

So oder so, der Nostalgietrend ist
auf einem Hochststand. Das Zele-
brieren des Neuen und Alten ist
kein Widerspruch, im Gegenteil:
ein Brickenschlag in der immer
mehr an Geschichten interessierten
Fangemeinschaft hilft der Trans-
formation und  Markenbindung.
Zum 50. Geburtsag der BMW M
waére doch schon alles erzéhlt gewe-
sen, ein Sondermodell da, ein neues
Logo hier, aber bei einem Jubildum
ist der Blick zurlck interessant.
Der enthiillite BMW E46 M3 CSL mit
V8 oder die CSL-Versionen von M5
(E60) und M6 (E83) zum Beispiel
oder in den Jahren zuvor enthillite
Sensationen wie der 7er mit V16,
der Z3 mit V12, der echte M8, der
M5 als Cabrio, der M3 als frither
Touring. Das, was man verstecken
will, ist doch immer am interessan-
testen. Alfa Romeo, Audi, Mercedes,
Opel, Ford - zeigt uns doch bitte ein
paar Einblicke. Enthullte, Jahre oder
Jahrzehnte zuriickliegende, Projekte
halten niemanden vom Neukauf
ab, halten das Interesse am Auto
selbst und der Marke aber weiter am
Kdcheln.
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TOYOTA YARIS &
YARIS CROSS HYBRID

Kurze Lieferzeiten

6 Monate gratis
Toyota-Versicherung*

Bis zu 10 Jahre Toyota
Relax-Garantie**

Gunstige Leasing- und
Finanzierungsangebote

Yaris Cross Hybrid

Details auf toyota.at

*6 Monate Pramienfreiheit auf Haftpflicht und Kaskoversicherung (exkl. motorbezogene Vst.), Aktion gultig bei Vertragsabschluss bis inkl. 31.10.2022 bei allen
Yaris und Yaris Cross Modellen. **Bis zu 10 Jahre Garantie mit Toyota Relax: 3 Jahre Neuwagen Herstellergarantie + max. 7 Jahre Toyota Relax Anschlussgarantie
der Toyota Motors Europe S.A./N.V., Avenue du Bourget, Bourgetlaan 60, 1140 Briissel, Belgien. Einzelheiten zur Toyota Relax Garantie erfahren Sie unter
www.toyota.at/relax oder bei Ihrem teilnehmenden Toyota-Partner.

Normverbrauch Toyota Yaris Hybrid und Yaris Cross Hybrid, kombiniert: 3,8-5,11/100 km, CO,-Emissionen kombiniert: 87-115 g/km. Stand 09/22



