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Test BMW 520

(Siehe Heft 22, Seite 44, und
.Briefe an die Redaktion”,
Haft 23)

Zu dem SchiuB, daB der neue
BMW 520 ein guter Mittel-
klasse-Wagen ist, kommt wohl
jeder, der sich mit ihm naher
befait. Allerdings fallt auf den
zwaiten Blick das fir eine
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Sechszylinder erwinscht:
BMW 520

Zwajlitar-Limousine mit 1290
kg (vollgetankt) hohe Gewicht
auf. BMW-typische Fahrlei-
stungen fir heutige Verhalt-
nisse kdnnen der 520 und 5201
in der Mittelklasse daher nicht
mehr biaten. Konnte man zu-

nachst auch vermuten, dab ho-
he Beschleunigungsleistun-
gen zum zigigen Vorankom-
men bei dem unsinnigen Tem-
po 100 nur noch eine unterge-
ordnete Rolle spielen wirden,
so wurde man durch die un-
gemein starke Zunahme der
Schlangenbildung seit Tempo
100 bald sines Besseren be-
lehrt: Um den inzwischen msi-
stens mit B0—85 km/h dahin-
schleichenden Blechkolonnen
mit ihren Gefahren zu entrin-
nen und gleichzeitig zugiger
voranzukommen, konnen ganz
allgemein Leistung und damit
Beschleunigungsvermaogen ei-
nes Wagens gar nicht hoch
genug sain. Unter diesen
Aspekten und infolge von Lei-
stungsvergleichen mit ande-
ren  Mittelklasse-Fabrikaten
bleibt es fiir viele potentielle
Kaufer des neuen BMW ein-
fach unverstdndlich, daB der
Sechszylinder-Motor in die-
sem Wagen noch nicht liefar-
bar ist.

Hans-Jurgen Weber, Bantheim



Der eine wurde schoner.

Daos, wos den VW 411 E bisher auszeichnete, war we-
niger seine Schanheit, als das, was sich dohinter verba rg.
Namlich ein computergesteverter Einspritzmotor, ein
Sportwagenfahrwerk mit siner Schraglenker-Hinter-
achse und eine Luxusausstattung mit Heizung, die auch
im parkenden Wagen arbaeitet.

Da wir aber auch den Leuten etwas bisten wollen, die
nicht nur ein gutes, sondern auch ein gut aussehendes

Auto fohren méchten, haben wir den VW 411 E sina gan-
ze Nummer schéner gemacht. Und VW 412E genannt.
Durch die neugestaltete Frontpartie mit den markan-
ten Doppelscheinwerfarn wirkt er jetzt schnittiger und
harmonischer — und zweifellos gehdrt er jetzt zu den
wirklich gut aussehenden Autos. Zu den wirklich guten
hat er ja schon immer gehart. Der neve VW 412 LE.




Derandere wurde besser.

In gleichem MabBe wie der VW 411 E schoner wurds,
wurde der VW K 70 besser. Er hat jetzt eine neve Getrie-
beschaltung, die sich leichter und exakter bedienen laft.

Er broucht jetzt weniger Benzin, weil er eine Stgriauto-
motik und eine verbesserte Aerodynamik hot. Er ist we-
sentlich leiser, weil alle mechanischen Gerdusche wirk-
samer gedampft sind. Er hot eine neve Zwangsentliftung
in den hinteren Toren. Und — als L-Modell — mehr Licht

beiderWahl.

aus 4 Halogenscheinwerlern. Aber genauso wesantlich
wie das, was wir verbessert haben, ist das, was wir nicht
verbessert haoben:

Die vorbildliche Raumausnutzung des VW K70, Nur
15% des VW K 70 gehoren der Technik, Die restlichen
85% den Passagieren und dem Gepadk.

Dieser ungewdhnlich ginstige Wert hangt mit dem
Konstruktionsprinzip des VW K70 zusammen.

Er hat keine storenden Radkasten und keinen
Getriebetunnel. Motor, Getriebe und
Differential liegen zwischen den an-
getriebenen Vorderradern und

bilden eina kompakie Einheit.
Sie sahan: Obwohl beide
Autos von VW sind, sind

sie vollig verschiaden.
Der neuve VWK70L



auto motor und sport-Leser
berichten Uber ihre Autos

Erfahrungen

VW 1302 LS Cabriolet
Baujahr 1971

Bei Kilometerstand 5000 mug-
ten ein defekter Blinkerhebal,
eine Dachblende, ein durch
Warmluft verschmorter Heiz-
schlauch und Vergaserdisen
ersetzt werden. Bei ca. 10 000
km wurden die Bremskldtze
der Scheibenbremsen und
die Drehknépfe der Liftung
ernauert, Bei 15000 km war
ein neuer Verteiler mit Kon-
takten fallig, auBerdem brach
der Schlauch der Scheiben-
waschanlage unterhalb des
Armaturenbretts, worauf drei
Liter Wasser im Innenraum
schwammen. Weitere Mangel,
an die man sich gewdhnt: Bei
Feuchtigkeit springt der Mo-
tor schlecht oder Uberhaupt
nicht an, Lenkradfiattern (trotz
bisher dreimaligem Auswuch-
ten der Vorderrader und
Machstellen der Spur), Rau-
schen im Getriebe, Feuchtig-
keit im hinteren Kotferraum.
Obwohl die meisten Arbeiten
im Zuge der Garantie besei-
tigt wurden, belieten sich bis
heute die Kosten fir Repara-
tur und Wartung mit Ol auf
315 Mark. Der Benzinver-
brauch liegt im Jahresdurch-
schnitt bei 12,8 Liter pro 100
km, der Olverbrauch ist nicht
nennenswert. Nur wegen des
Oben-Ohne-Fahrens  macht
mir mein Kafer noch Spab.

Klaus-Peter Schulz-Gadow,
Minster

Alfa Romeo

Giulia Super

Baujahr 1971

Meine Giulia Super (Kilome-
terstand 42 000 km) machte
auf der Autobahn bei Lyon
durch laut heulende Gerau-
sche auf sich aufmerksam.
Der Wagen muBte zu einer
Citroen-Werkstatt geschleppt
werden, die einen Differen-
tialschaden feststellte. Mit
eigenar Kraft erreichten wir

die Alfa-Vertretung in Lyon.
Bis ain neues Differential ein-
gebaut war, vergingen funf
Tage — Reparaturkosten lber
800 Mark. Dazu kamen noch
Kosten flir Hotel, Verpflegung
sowie fur das Abschleppen.
Meine Woerkstatt lehnte die

Differentialschaden:
Giulia Supar

Stellung eines Kulanzantrags
ab, da die Reparatur nicht bei
ihr erfolgt sei. Danach schrieb
ich an Alfa Romeo und erhielt
die Auskunft, dag an eine Ku-
lanzleistung wegen des ho-
hen Kilomaterstandes und
des Alters nicht zu denken
sai. Daraus kann ich nur
schliefien, daB die allgemeing
Lebenserwartung fiir Alfas
unter 50 000 Kilometer liegt.

Johann Gasfeiger, Ottobeuren

Opel Ascona Voyage
Baujahr 1971

Mein Ascona Voyage mit 1,6
Liter 80 PS-Motor wurde im
Juli 1971 ausgeliefert — heu-
tigar Kilometerstand 54 030.
Der Gesamtverbrauch belauft
sich auf 10,6 Liter pro 100 km,
Olverbrauch 0.4 Liter auf 1000

8

Wanig Mangel:
Ascona Voyage

km. Bei Kilometerstand 47 921
mubite das Kugellager der lin-
ken Hinterachswelle ersetzt
werden. Kostenpunkt: 56
Mark. Das Kunstlederdach
18t sich immer noch gut rei-
nigen und zeigt bisher keiner-

lei Graubelag. Einziger Grund
zur Unzufriedenheit: Bei der
dritten Autowdsche fiel der
auigeklebte Buchstabe ,5"
an der Hecktire ab.

Fritz W. Neuendor!, Saltau

Ford Taunus 1300 L
Baujahr 1871

Mein Taunus, der in Flens-
burg als Fahrschul-Auto ein-
gesetzt wird, hatte noch kei-
ne Reparaturen nitig. Ausge-
wechselt wurden lediglich die
Kerzen, sowie die Unterbre-
cherkontakte und der Glfilter.
Trotz der groBen Beanspru-
chung durch den Fahrschul-
betrieb lauft der Taunus ohne
Beanstandungen. Bremsbe-
lage, Kupplung und Reifen’
sind nach 25000 km noch in
Ordnung und muBten bisher
nicht arneuert werden.

Karl-Jirgen Wolf, Flensburg

Volvo 144 S
Baujahr 1970

Seit Novembar 1970 hat mein
Volvo 144 S ca. 60000 Kilo-
meter zuriickgelegt. Meben
den dauernd auftretenden
Méangeln wie Nachlaufen, un-
runder Motorlauf, hoher Was-
serverbrauch (bereits ab 5000
km), mehrfach gebrochene
Auspuffauthangung und star-
kes Schlagen des Lenkrades
ab 140 km/h sind die nach-
folgenden Reparaturen her-
vorzuheben:

Innerhalb von rund zwei Jah-
ren wurden drei Kupplungen
eingebaut, zwaimal muBte die
Zylinderkopfdichtung erneu-
ert, einmal die Wasserpumpe
ersetzt werden, die StoB-
ddmpfer wurden  ausge-
tauscht, die Felgen erneuert
und eine neue Lichtmaschine
eingebaut. SchlieBlich stellte
man bei  Kilomaterstand
57 000 fest, dafl Risse im Zy-
linderkopf und eine defekte
Mockenwelle eine General-

iiberholung des Motors erfor-
derten: Kosten 2200 Mark.
Eine nennenswerte Kostenbe-
teiligung bei einem Aus-
tauschmotor wurde von Volvo
mit der Begrindung abge-

lehnt, der Wagen sei zu alt.
Wilfried Czerniejewicz,
Angermund

Toyota Celica 1600 LT
Baujahr 1972

Bisher habe ich mit meinem
Toyota 10 500 Kilemeter ohne
die geringste Beanstandung
zurlickgelegt. Ich bin von der
Verarbeitung, der Leistung
und vom Fahrkomfort ange-

Gute Verarbeitung:
Toyota Caelica

nehm iberrascht. Aufer den
Inspektionen hatte ich bisher
keinen Werkstattbesuch zu
verzeichnen, Der Benzinver-
brauch liegt bei Vollgas auf
der Autobahn bei 10 Liter,
was nicht zuletzt auf den
V. Gang zuriickzufiihren ist
Der Olverbrauch ist minimal.

Diater Frahn, Duisburg-
Meiderich

Autobianchi A 112
Baujahr 1970
Mit meinem Autobianchi A112
{Baujahr 12/70) habe ich in-
zwischen 72000 Kilometer ab-
gespult. Die Hochstgeschwin-
digkeit betragt noch immer
155 km/'h (laut Tacho). In deén
beidan Jahren hielten sich die
Reparaturen im Rahmen, nur
der Rost ist katastrophal. Was
mir noch auffiel: Wo immer
sich zwei A 112 begegnen,
gruBt man sich.

Ernst-Artur Witt, Malente
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Informationen

Zweitkarriere

Geziemendes Aufsshen war
der schwébischen Tuning-Fir-
ma AMG sicher, als sie zu Be-
ginn der Tourenwagen-Euro-
pameisterschaft 1971 einen
300 SEL mit 68 Liter-Motor
und 420 PS, aber auch mit
einem stattlichen Kampfge-
wicht von 1640 Kilo in den
Wettbewerb schickte. Zum all-
seits bekundeten Interesse
am ersten Sport-Mercedes
seit dem Daimler-Rickzug im
Jahr 1956 gesellte sich bald
die Hochachtung wvor dem
schwibischen Schwergewicht,
als es beim 24 Stundenren-
nen von Spa auf dem zwelten
Platz einlief.

Als die Tourenwagen-Bestim-
mungen 1972 nur mehr Wagen

bis zu fiinf Liter Hubraum eine
Daseinsberechtigung in der
sportlichen Arena sinrdum-
ten, war das Ungetim aus
Burgstall quasi Zwangspen-
sioniert und hatte kaum noch
Gelegenheit zu &ffentlichen
Auftritten. Dennach geriet der
kréftige Schwabe nicht in Ver-
gessanheit, und er soll nun
auf seine alten Tage einem
neuen Aufgabenberaich zuge-
fuhrt werden — ein recht sel-
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tener Fall bei ausgemusterten
Rennwagen. Seine Leistung,
aber auch sein Gewicht und
seine Ldnge — wihrend der
aktiven Zeit des AMG-Merce-
des nicht unbedingt als Vor-
ziige zu werten — schienen
dem franzbsischen Staatspart-
ner Matra in idealer Weise ge-
eignet, um ihn fortan als Test-
vehikel flr Jet-Fahrwerke und
-Bremsen zu verwenden: Be-
ginnend mit einer simuliarten
Landegeschwindigkeit von
200 km/h sollen zwei zusatz-
liche, links und rechts der An-
tricbswelle in Hohe der hinte-
ren Sitzbank hydraulisch aus-
zufahrende R&der (ber sine
umfangreiche Elektronik Wer-
te dber das Bremsverhalten
von Concorde und Mirage lie-
fern.

Zur Lufttahrt gegangen: AMG-Mercedss

Die 5. A. Matra Engines, er-
fahren im Bau von Formal 1-
Autos und mit ihren Dreiliter-
Sportwagen MS 670 beim 24
Stundenrennen von Le Mans
erfolgreich, versuchte, fiir die-
sen Zweck zunachst selbst ein
Auto nach Art der bei CanAm-
und Interserie benutzten zwei-
sitzigen Rennwagen zu bauen.
Es geriet jedoch zu leicht und
zu eng fir vier Personen Be-
satzung und umfangreiche

MeBapparaturen. Ein engli-
scher Jansen, der amerikani-
sche Toronado und das
Staatsmann-Mobil Mercedes
600 Pullman wurden eben-
falls in Betracht gezogen, er-
flllten aber ausnahmslos nicht
die Grundbedingung: Der bri-
sante MalBwagen muB mit we-
niger als einem Kilometer An-
lauf wenigstens 200 km/h er-
reichen; und das mit rund 1000
Kilo Zuladung. Der AMG-Mer-
cedes versprach als einziger
die 200 km/h Mindestge-
schwindigkeit, obwohl 100 der
420 PS Leistung aus dem 6,8
Liter-Saugmotor aliein far die
aufwendige Zuriistung abzu-
zwelgen sind. Raum fiir Fah-
rer und Beifahrer, dahinter
placierte MeBaggregate sowie
zwel  Techniker-Notsitze im
Heck wird der Renn-Merce-
des nach einer Verldngerung
des Radstands um 60 Zenti-
meter bei einer gesamten Wa-
genlénge von 560 m bieten.
Damit gerdt er immer noch
um 64 Zentimeter kirzer als
der Pullman — und samt Zu-
ristung mit rund 2700 Kilo
kaum schwerer als die Salon-
Limousine ochne Zutaten.

Die Umbauten fiir den neuen
Bestimmungszweck werden —
sobald Matra das andgiiltige
Placet des franzfsischen
Staates flr dieses Projekt er-
langt hat — etwa zwei Mona-
te in Anspruch nehmen und
ziemlich umfangreich sein.
Die franzdsischan Testpiloten
missen auf den Komfort der
selbst im Rennauto vorhande-
nen Klimaanlage verzichten,
warden aber durch einen
Uberrollkdfig geschiitzt und
dirfen sich einer Automatik
anstelle des Finfgang-Renn-
getriebes bedienen. AMG be-
sorgt auch die Verldngerung
sowie eine Befestigungsmag-
lichkeit flir einen auf dem Wa-
gendach zu montierenden Fli-
gel und die Ausschnitte in der
Bodengruppe zum Einbaw der

Elektronik. MeBapparate, hy-
draulisches Zusatzfahrwerk
und Dachspoiler werden dann
von Matra nachgeristet.

AMG hat aber noch sine we-
sentliche Kleinigkeit mitzulie-
fern: das besiegelte Wohige-
fallen des bundesdeutschen
TUV. Der Varsuchswagen soll
némlich auf seinen Dienstrai-
sen von Flugplatz zu Flugplatz
per Achse bewegt werden und
braucht deshalb eine Betriebs-
erlaubnis fir éffentliche Ver-
kehrswege, die von franzdsi-
schen Behérden mit an Sicher-
helt grenzender Wahrschein-
lichkeitverweigertwiirde. Doch
den deutschen TUV respek-
tiert man auch in Gallien: Mit
Hilfe des Hauses Daimler-
Benz, das sich ehedem offi-
ziell und unmiBverstindlich
von dem Sport-Mobil distan-
ziert hatte, soll die Anerken-
nung als straBentaugliches
Zivilauto erreicht werden. Er-
kauft freilich mit (wenigstens)
zwel Zugestdndnissen: An-
stelle der Rennwalzen wird
der AMG-Veteran fir den
Rest seines Daseins 215-70
Reifen tragen, und der brisan-
te Motor bekommt fiir den
StraBenverkehr einen ver-
plombbaren Drehzahlbegren-
zer, um dem jeweiligen Fahrer
eine Individuslle Geschwin-
digkeits-Begrenzung nach
Wunsch der Behfirde auferla-
gen zu kdnnen.

Vertrauenssache

Die Ansichten Gber den Airbag
sind nach wie vor ziemlich ge-
teilt — auch in den USA. wo
diese Art von passivem Fest-
haltesystem ab 1976 fir alle
Autos verbindlich vorgeschrie-
ben werden soll. Ein entschie-
dener Verfechter der umstrit-
tenen Luftsacke ist die ameri-
kanische \Versicherungsge-
sellschaft Allstate Insurance
Company, die entsprechend




Informationen

wenig erbaut war von den
peinlichen Versagern, dia bel
giner Reihe von Gffentlichen
Airbag-Demonstrationen regi-
striart werden muBten. Offen-
sichtlich glaubten die Allstate-
Verantwortlichen, der Airbag
habe eine bessere Werbung
verdient, weshalb sie, wia die
amerikanische Autozeitschrift
~Motor Trend* zu berichten
weifl, ainige TV-Werbespots

Umstrittan: Airbag

drehen lieBen, in denen nicht
etwa mit Dummies durchge-
filhrte Versuche, sondern frei-
willige menschliche Tastob-
jekte fiir die Einfiihrung der
Sicherheits-Ballons pladieren
soliten. Doch zum VerdruB der
Allstate weigerte sich die
Fernsehgeselischaft NBC, die-
s& Werbefilme auszustrahlen
— mit der Begrindung, sie
enthialten méglicherwaise
eher eine politische Botschaft
denn eine reine Information.
Soversuchte die Allstate ihren
Glauben an die Airbags da-
durch zu dokumentieren, daB
sie rund 200 damit ausgeri-
stete Autos der Marke Mercury
bei der Ford Motor Company
bestellte. Bei den Ford-Wer-
ken scheint das Vertrauen in
die Luftsacke allerdings nicht
30 stark ausgeprégt zu sein:
Sie lieBen sich vor der Liefe-
rung der Wagen von der Ver-
sicherung bestatigen, daf die-
se fir irgendwelche Airbag-
Versager nicht die US-Regie-
rung verantwortlich machen
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werde. Ubrigens ist die Frages,
wer bai solchen Pannen even-
tuell regreBpflichtig sein kénn-
te — der Autchersteller oder
die Regierung —, bisher unge-
klart; mit ihr warden sich ver-
mutlich nach dem ersten
Ernstfall die Gerichte ausein-
andersetzen missan,
Zumindest nach den bisheri-
gen Erfahrungen kann man
den Ernstfall offensichtlich
nicht ausschlieBen: Sicher-
heitspapst Doug Toms, Chef
der NHTSA (National Highway
Safety Administration) und
ebenfalls erklarter Airbag-
Anhanger, erzdhite Reportern
anléBlich einer Airbag-Demon-
stration, dal sich Air Force-
Angehdrige freiwillig fir Tests
zur Verfiigung gestellt hatten,
daB man sie aber — quasi als
Rickversicherung fiir den Fall
gines Airbag-Versagens — zu-
sdtzlich angeschnalit habe.
Selbst die NHTSA scheint also
der Zuverldssigkeit des von
ihr gefdrderten passiven Fest-
haltesystems nicht hundert-
prozentig zu trauen.

Verschatzt

Drei Marken-Weltmeistar-
schaften waren gewonnen, der
erste Anlauf in der CanAm-
und der Interserie geriet zum
durchschlagenden Erfolg —
nun schien es den sportver-
bundenen  Porsche-Techni-
kern an der Zeit, auch das An-
gebot tir die lange vernach-
lassigte  Sportfahrer-Privat-
kundschaft wieder auf zeitge-
méaBen Stand zu bringen. Als
MNachfolger fiir den nicht mehr
voll konkurrenzfahigen Por-
sche 911 5 (Preis fir den renn-
fertigen Wagen unter 50000
Mark) soll ab 1. April nachsten
Jahres der Carrera RS (der
rennfertig fir ca. 59000 Mark
angeboten wird) bei GT-Ren-
nen eingesetzt werden kon-
nen. Zu diesem Zeitpunkt ver-

spricht der Sport-Carrera RS
Leistungen, die — beispiels-
weise im Rahmen der von
Tourenwagen und Gran Turis-
mo-Autes gemeinsam bestrit-
tenen dautschen Rennsport-
Meisterschaft — auch die
Markt-Leader Ford Capri RS
und BMW Dreiliter-Coupé (in
T3er Version) in Verlegenheit
bringen kénnan.

Ehe dar Automobil-Weltver-
band (FiA) seine Zustimmung
zum sportlichen Einsaiz von
GT-Autos gibt, will er wenig-
stens aine gebaute Serie von
300 Autos in Grundausstat-
tung nachgewiesen haben.
Uber die Moglichkeit, die er-
forderliche Stiickzahl des
Sport-Stammvaters rechtzei-
tig bis 19. Februar 1973 (Stich-
tag fir die Homologation bis
Saisonbeginn) an den Mann
zZu bringen, waren Techniker
und Verkdufer bei Porsche
geteilter Meinung. Obwohl der
Carrera RS in Alltagsversion
mit einer Spitze von 245 km/h
schnellstes Auto aus deut-
scher Produktion ist und mit
der 500 Stick-Auflage und
dem ausgefallensn Rennbir-

wurde: Der Porsche 911 5 liegt
mit 31000 Mark (allerdings
bel wvoller Komfort-Ausstat-
tung) nur geringflgig darun-
ter. Die Verkaufs-Bedenken
bewogen die zum Handeln
entschlossenen Techniker
aber auch, jede Madglichkeit
der Absatzfdrderung auszu-
schopfen. Mitglieder des Hau-
ses, soweit sie fir Dienstwa-
gen dieses Kalibers in Frage
kamen, wurden auf den Car-
rera eingeschworen. Mitarbei-
ter der Sportabteilung gingen
bei Sportkunden von Haus zu
Haus, um sie vom geplanten
911 S-Kauf abzubringen und
zum Carrera RS zu konvertie-
ren. Eine im Vergleich zur Mi-
ni-Serie von 500 Stlck beacht-
liche Anzeigenflut sollte dar-
iber hinaus dem Verkauf Riik-
kenwind geben.

Inzwischen bittet man die mit
brachialer Uberredungskunst
bekehrten Carrera-Aspiranten
um Milde und Umkehr: In Re-
kordzeit, schon wenige Wo-
chen nach Verkaufsbeginn,
war die 500 Stick-Serie nam-
lich restlos ausgebucht.
Dienstwagen-Anwérter  sind

Erste Auflags vergriffen: Porsche Carrara RS

zel am Heck Seltenheitswert
besitzt, hielt die YW-Porsche
Vertriebs GmbH in Ludwigs-
burg das Exklusiv-Auto fir
schwer verkauflich. Dies trug
dazu bei, daB fir das brisan-
teste deutsche Serienmodell
ein knapp kalkulierter Preis
von 33 000 Mark veranschlagt

ohne Chance, und iibarzéhli-
gen Kunden bleibt nur die
Hoffnung auf eine zweite Auf-
lage von 500 Stiick, die den
Carrara RS zudem im Sport
als Serien-GT (bei nachgewie-
sener Stickzahl von 1000 ge-
bauten Wagen) legitimieren
wiirde.
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miissen schon
sehr schnellsein,
um Deutschlands

chnellstes Auto
zu fahren.

Es gibt namlich nur eine kleine, begrenzte Auflage
davon. Die neuen Porsche Carrera RS sind damit
Deutschiands schnellste Raritat:

Sie haben einen Sechszylinder-Einspritzmotor mit
2 7 Liter Hubraum und 210 PS, die eine Spitze von
245 km/h bringen.

Ein Leistungsgewicht von nur 4,5 kg/PS ermdglicht
die enorme Beschleunigung von O auf 100 in 5,8 sec.

Und ein rennerprobtes Fahrwerk sowie ein neuer
Front- und ein Heckspoiler sichern eine exzellente
Strabenlage. :

Die neuen Porsche Carrera RS sind indes nicht allein
fiir Rennen gebaut. Sondern auch fiir die Strake.

Die groBe Elastizitat des Motors ermaglicht ein pro-
blemloses Fahren im Stadtverkehr. Ein 85 Liter-Tank
gibt ihnen einen groBen Aktionsradius. Zudem konnen
die Carrera RS — wie alle Porsche — mit Normalbenzin
gefahren werden.

Die Auflage dieses ungewdhnlichen Sportwagens ist
gering. Sie miissen also wirklich schnell sein, wenn Sie
einen fahren machten

Sollten Sie jedoch zu spat kommen, ist nichis ver-
loren: Die neuen Porsche 911 T, E und S sind 50 ver-
fainert und verbessert worden, daB sie nicht weniger
attraktiv sind.
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WW-Parsche Vertrisbsgesellachalt meH, 714 Ludwigsburg, Posttach 1108,







Uber 100 Autos durchliefen dieses Jahr das Testprogramm
von auto motor und sport. Sie legten dabei fast

600000 Kilometer zuriick, verbrauchten insgesamt nahezu
90000 Liter Benzin und sorgten, wie man hier sieht, flr
manchen Superlativ. Die folgenden Kurztestberichte schildern
in konzentrierter Form die Ergebnisse des Testjahrgangs 72.
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Test-Bilanz

Alfa Romeo Alfetta
Tiefstapler

Mit der Alfetta liefarte Alfa Ro-
meo einen der interessantesten
Beitrdge zur Mittelkiasse in die-
sem Jahr. Mit dem Motor vorn und
dam Getriebe hinten sowle elnem
villig neuentwickelten Fahrwerk
mit DeDion-Hinterachse prisan-
tiert sich hier maglicherweiss das
Alfa Romeo-Konzept von morgen.
DaB sich mit diesem Konzept ein-
deutiger Fortschritt varbindet,
merkt man auf den ersten Fahr-
kilomatarn: denn die Alfetta ist
fahrsicherer, handlicher und we=
sentlich komfortabler in der Fe-
darung als alle vor hr entstande-
nen Alfa Romeo-Modelle. Harvor-
stechend sind dabei die auBeror-
dentliche Kurvenstabilitét sowia
die leichtgdngige Exaktheit der
neuen Zahnstangenlenkung. Als
Antrieb benutzt die Alfatta den
bewihrten 1,8 Litar-Vierzylindar
der Berlina 1750, die sie abldst
und der sie in den Fahrlelstungen
ziemlich genau entspricht: Mit
10,5 = von 0=100 km/h und 18586
km/h Héchstgeschwindigkeit pro-
duziert auch die Alfatta Spitzen-
werta fiir inre Hubraumkiasse. An
das Platzangebot darf man jedoch
keine gehobenen Anspriiche stal-
len, denn fiir vier Parsonen ist die
Alfetta-Karosserle ein MaBanzug
ohne zusdtzlichen Spielraum, Da
er im lbrigan recht unaulféllig ge-
halten Ist, dard man die Alfetta in
die Gruppe der Tiefstapler ein-
ardnen, mit denen das Autofah-
ren hiufig besonderes Vergnii-
gen macht.

Hubraum 1778 coem, 121 PS bei 5500
UWimin, Verbrawch 11 bis 13 Liter/100
km, Prais ca. DM 14 000.—, Testbe-
richt: Haft 1711972,

Alfa Romeo Montreal
Show car

Mit dem Montreal hat sich die
traditionsreiche Marke Alfa Ro-
meo wieder Zugang zum Club dar
exklusiven 200 km/h-Sportwagen
varschafft. Eln Showcar von der
Weltausstellung 1967 in Montreal
gab die Basis ab fir die Karos-
garie, wahrend der V-Achtzylin-
darmotor vom Alfa-Renntyp 33
entliehen wurde. Entgegen dem
urspriinglichen Design, das einen
Mittelmotor-Sportwagen  vorsah,
ist der Serien-Montreal konwven-
tionell gebaut: Der vornlieganda
Motor erlaubt einen recht gerdu-
migen Innenraum sowie Notsitze
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und ainen Gepackraum Im Heck.
Glanzstiick des Montreal Ist zweai-
fallos der mit vier obenliegenden
Mockenweallen bestickte, reinras-
sige Sportmotor, wobei seine Kul-
tiviarthait nicht waniger beein-
druckt als die ausgezeichnete Lai-
stung: Mit 7.6 5 von 0—=100 km/h
und einer Spitze von 224 km/h
lisgt der schnellste Alfa etwa
gleichauf mit dem Porsche 911 5.
Dabei bietet er akustlschen Oh-
renschmaus und eine guta Afl-
tagstauglichkeit, die vom Starl-
und Kaltlaufverhalten bis zu guter
Heizwirkung keine Winsche of-
fenlaBt. Wenlg haben sich die Al-
fa-Konstrukteure dagegen beim
Fahrwerk ainfallen lassen, das in
seinem Grundaufbau den kleine-
ren Alfa-Typen entspricht und mit
seiner hinteren Starrachse nicht
alle Fahrsituationen optimal mei-
stern kann. Auch der Federungs-
komfort ist naturgemiR sportlich
knapp bemessan. Als Hauptan-
reiz fur Sportwagen-Enthusiasten
muBl zweifallos der herrliche Mo-
tor gelten, wenn einem nicht an
der durch geringe Verbreitung
gesicherte Exclusivitit des Mo-
dalls besonders gelagen ist.

Hubraum 2523 ecm, 200 PS bel 6500
UW/min, Verbrauch 16 bis 20 Liter/100
km, Prais DM 35 000,—, Testbericht:
Helt 61972,

AlfaRomeo2000Spider
mit 150 PS
(Kénig-Tuning)

Kraftzuwachs

Obwohl der Alfa 2000 Spider
gchon im serienmaBigen Zustand
alles andere als langsam Ist, zeig-
ta die Bekanntschaft mit einem
von der MGnchener Firma Auto-
Kénig In der Laistung auf 150 PS
gesteigerten Exemplar, daB auch
hier durch geschickte Tuning-
MeaBnahmen zusétziiche Fahrireu-
de zu mobilisieran ist. Zumal dia
Eigenschaften, die man am Se-
riantrisbwerk basonders zu schit-
zen wail, unter diesen MaBnah-
men kaum leiden: Auch der ,ge-
machte” Motor arwies sich als
sehr elastisch und bot eine
gleichmagige Kraftentfaltung Gbar
den gesamten Drehzahlberaich.
Gleichzeitlg war er in den oberen
Drahzahlregionen weitaus munte-
rer als das Serien-Fendant, und
a0 begann der eigentliche Spaf
dann auch arst, wann man seine
gestelgerte  Drehwilligkeit wvoll
nutzte: Man genoB dann ein nicht

alltégliches Besachleunlgungsver-

gnigen, das bls zur Hochstdrah-
zahl von rund 6700 U/min fast un-
vermindert anhielt und mit dem
hervorragend zu  schaltenden
Finfganggetriebe besonders gut
auszukosten war. Entsprachend
eindrucksvoll fielen die Melwerte
aus: Héchstaeschwindigkeit 212
km/h, Beschleunigung von 0 auf
100 km/h in 8,1 5. Dabei machte
der Honig-Spider der Umwalt
auch akustisch klar, dal er es
ziemlich dick unter der Haube hat-
te, denn zum Alfa-typischen so-
noren Auspuffgrummeln geselite
sich bei ihm noch ain kriftiges
Ansauggerdusch, das baim Hoch-
drehan [n markiges Trompeten
Uberging. Zur gesteigerten Fahr-
freude trug nicht zulatzt das mit
ainfachen  Mitteln  [Koni-StoB-
dampfer, 8 Zoll breite Minilite-
Felgen) verbesserte Fahrverhal-
ten des Testobjakis bei; Sein
waitgehend nautrales Eigenlenk-
verhalten erlaubte sahr hohe Kur-
vengeschwindigkeiten, wobal
dank der reichlich verhandenen
Vortriebskraft jederzelt ein gut
kontrollierbarer Drift harbeige-
fuhrt werdan konnte.

Hubraum 2100 cem, 150 PS5 bei 8130
U/min, Verbrauch 14 bis 18 Liter100
km, Prels DM 20 723,—, Testbericht:
Hatt 18/1872.

Alfasud

Sportlicher
Transport

ltaliens Mobelmarke Alfa Romeo
will sich nicht |&nger auf die ge-
hobenen Prelsklassen beschrin-
kan. Mit dem neuen Typ Allasud
steigt sie in die volkstimliche un-
tera Miltelklasse hinab, Von den
klassischen Alfa Romeo-Wagen
unterscheidet sich der Alfasud
so griindlich wie irgand mdaglich:
Er hat Frontantriab, eine eigen-
willige Karcsserie von Giugiaro
und entsteht nicht In Mailand,
sondern in elnem neusn Wark
sidlich von Neapel. Der kleine
Alfa ist ein echter Kompaktbau
mit sparsamen AuBenabmessun-
gen, aber wiel Platz im Innen-
raum, Vier Tlren, vier bequeme
SHze und viel Innenbreite stam-
peln ihn zu einem vollwertigen
Familien-Transporter. Dafiir, daB
dieser Transport auf Wunsch sehr
zliglg vorangehen kann, sorgt ain
modern und gekonnt konstruier-
ter Boxarmotor, dessen Starken
Laufruhe und Drehvermdgen sind,

aber nicht so sehr die Durchzugs-

kraft im unteren Drehzahlbereich.
In den Fahreigenschaften haban
sich die Alfa-Konstrukteure auch
beim Fronttriabler jenan Schuf
Sportlichkelt nicht verkneifen kin-
nen, der dla groBeren Alfa-Mo-
delle auszeichnet, wobel dar Kom-
fort dennoch nicht zu kurz gekom-
men ist. In den Fahrlelstungen (0
bis 100 km/h in 14,2 5, Hichsatge-
schwindigkeit 1565 km/h) ran-
glert der Alfasud in der Spitzen-
gruppe sainer Klasse und ebenso
im Fehrvargnigen, das er berei-
tet. Erfreulicherweise tandiart da-
gegen der Preis fiir das komplett
ausgeristete Auto mehr zum un-
taran Bereich.

Hubraum 1188 cem, &3 PS bei 8000
U/min, Yerbrauch 8 bis 11 Liter/100
km, Preis DM 7 9980,—, Tastbericht:
Helt 24/1872.

Alpine Renault 1600 S
Tiefflug

Im Kreige sporilicher 1,6 Liter-
Autos spielt der franzosische Al-
ping In zwailacher Hinsicht eine
auBergewdhnliche Rolle: Er ist
fiir seinen Hubraum ungewdhnlich
schnell und beschleunigungsstark
[Hochstgeschwindigkalt 220,89 km/
h, Baschleunigung von 0 auf 100
kmfh in 7,3 5), und er ist mit einer
Héhe von 1,13 Metern ungewdhn-
lich flach geraten. Schon aufgrund
dieser Tatsache ist er nicht gut
fir Leute geeignet, dia im Auto-
mobil dberwlegend einen Ge-
brauvchsgegenstand sehan. Man
kann nur sehr schlecht ein- und
aussteigen, und auch wenn man
den Zugang zur Kabine gemei-
stert hat, entstaht kein Zweaifel da-
ran, daB man mit diesem Auto in
erster Linle Sport traiban sollte,

Dazu ist frailich einige Erfahrung
notig, denn ein Auto fir unge-
ibte Maulinge Ist der Alpina mit
Sicherheit nicht. Im Gegantall:
Aufgrund eines deutlich hinter dar
Hinterachse placierten Heckmo-
tors gibt sich das niedrige Pla-
stik-Gefdhrt nur (blicherweise
gutartig — wer dim hoch liegen-
den Kurvengeschwindigkaiten
voll nutzen méchte, muB sich im
Grenzbereich mit einer nach-
drilcklich ainsetzenden Obar-
steuarneigung  auseinanderset-
zen, dia mit der sehr direkt ber-
setzten Lenkung exakt pariert
werden will. Es gahéren also
FahrkGnnen und Erfahrung dazu,
um mit einem Alpine schnall zu
sein — im Gbrigen sollte man noch
eine gewisse Unempfindlichkait
mitbringen. Zum Beispiel gegen-




{iber dem jenseits von 5000 Tou-
ren lautstarken Motor, dar schwer-
géngigen Kupplung und der
durchweg schlampigen Verarbai-
tung. Ansonstan st nur noch ain
Biindal Gald notwendig; der 1600
5 kostat knapp 23 000 Mark — viel
Geld gemessen daran, daB er
eng, laut und unkomfortabel ist,
wanlg Geld hingegen, wann man
bedenkt, daB er so schnell geht
wie ein Porsche 311 E oder ein
Mercedes 300 SEL 6.3,

Hubraum 1565 cem, 110 PS bel 8000
Uimin, Verbrauch 12 bis 16 Litar100
km, Prais DM 22 950,—, Testbericht:
Helt 411972,

Alpine Renault A310
Plastikbombe

Eine hautenge Kunststoffkarosse-
ria fiir zwel Personan, zwal Lisge-
gitze und ein scharfer Heckireib-
satz, so mufte man sich bisher dia
franzosischen Alpine-Sportwagen
vorstellen. Erst_im vergangenen
Jahr lie8 sich das kieine, von Re-
nault unterstitzte Untemehmen
erweichen, auch komfortliebandan
Manschan ainen Schritt entgagen-
zukammen. Mit dem neuen Typ A
310 nahm es einen gerdumigaran,
mit einladenden Komfortsasseln
und wohnlicheram Ausstattungs-
komfort gesegneten Wagen ins
Programm auf. In den rickwart-
gan Sitzen darf man freilich nicht
mehr als eine gepolsterte Ge-
pdckablage sshen, denn sitzen
kann dort niemand. Dar Motar im
Heck ist praktisch der gleicha wia
in den klainen Coupés und ar ar-
weist sich hier als abenso laut-
stark und kraftvoll: In nur B3 s
beschleunigt er das niedrige Cou-
pé von 0 auf 100 km/h und traibt
es auf eina Spltze von 205.7 km/h
— zweilellos Oberragende Werte
fir sinen 1,6 Liter-StraBensport-
wagen. Ahnlich welt oben missen
die Fahreigenschaften und spe-
ziall die Kurvenkinste des atirak-
tiven Tieffllegers eingestuft wer-
den. Mit der Verarbaitungsquall-
tit ist es dagegen nicht so wait
her, dann die Alpina antstahen in
einer stark handwerklich orien-
tierten Kleinproduktlon. Aus die-
sam Grunde sind sie auch so teu-
ar, dad nur ausgemachte Enthu-
slazten den Verkauf mihsam In
Gang halten. Jetzt will sich Re-
nault tatkraftig in die Vermarkiung
des Exclusivmodells einschalten.

Hubraum 1805 cem, 115 PS bai 8250
Wimin, Verbrauch 11 bis 14 Liter/100
km, Prais DM 31 875—, Testbearicht:
Heft 23/1972.

Autobianchi A112
Abarth

Kraftzwerg

Leistungastarke Automobile im
handlichen Kleinformat sind sehr
rar, und das ganz besondars als
Serienprodukte. Dafl sich Erfelgs-
Tuner Abarih des A 112 anneh-
men wirde, war sigentlich zu ar-
warten, gehtrt doch die Lei-
stungssteigerung klelner Fiat-Mo-
bile — Autobianchi ist eine Toch-
tarfirma des Italienischen Aulo-
mobliglganten — zu sainen Spa-
zialltdten. Durch die Verwendung
elner Spezialkurbelwelle, ge-
schmiedater Laichtmatallkolbean,
einer scharfan Nockenwelle, An-
heben des Verdichtungsverh&lt-
nissas auf 10:1 und die Montage
alnes Doppelvergasers antlockie
Abarth dem auf B82 Kubikzenti-
matar vargroBertem Vierzylinder
58 PS bei 6600 U/min, Gilt schon
das 44 PS starke Serienpandant
als ausgesprochen spritzlg, so
tritft dies natirlich fir dla getunte
Version erst recht zu. In beacht-
lichen 13,8 Sekunden beschleu-
nigte der Abarth aus dem Stand
auf 100 km/h und erreichte ohne
besonders langen Anlauf eine
Héchstgeschwindigkeit von 1513
km/h — fir ein Einliterauto excel-
lente Mefwerts, die an dem
durchschlagenden Erfolg der Lal-
stungskur keinen Zweiftel auf-
kommaen lassen. Hohe Drehzahlen
Giber 7000 Touren realisierte der
Motor scheinbar milhelos, und
zwar ahne im niedrigen Drehzahl-
bereich kraftlos zu wirken, denn
auch in der Elastizitat schiagt er
den 44 PS-Motor um L&ngen. Vor-
ziigliche Kaltstarteigenschaftan,
spontane Reaktion auf Gaspadal-
bewagungen und ein relativ gerin=
ger Benzinverbrauch von durch-
schnittlich 9,7 Liter/100 km sind
ebenso selbstversténdlich wie der
laute Gerduschpegel bal hohem
Tempeo. Viel Vargniigen bereitate
der potenta Zwerg auf kurvenrai-
chen Strafen, denn hier kann er
dank sicherem, Im Grenzbereich
leicht untersteuerndem Fahrvar-
halten und beispiethaftem Hand-
ling auch mit bedeutend stérke-
ran Wagen durchaus Schritt hal-
ten. Wenig Anklang fanden dia
Standard-Lackierung in  Rot/
Schwarz und dis schmalen Fel-
gen, ganz im Gegensatz zu der
sportiven Aufmachung Im Cockpit
mit schalenfGrmigen Sitzen, Le-
derlenkrad und Zusatzinstrumen-
ten.

Hubraum 882 ccm, 58 PS5 bei 8300

Limin, Verbrauch 9,0 bls 10,8 Liter 100
km, Prels DM 8350—, Testbericht:
Heft 21872,

Audi 80LS
Volltreffer

Mit dem neuen Audi 80 ist den
Mannen um Audi-Entwicklungs-
chef Ludwlg Kraus zweifellos ein
guter Wurf geglickt. Es gelang
jihnen, dis Maoglichkeiten einer
véiligen Meukonstruktion so kon-
saquent zu nutzen, daf das End-
produkt sowohl vom Ingenidsen
wie vom kalkulatorischen wie
auch vom fahrerischen Stand-
punkt zu befrledigen welB. Im
Prinzip winfache und konventio-
nelle Komponenten wurden hlar
duBerst geschickt zu einem in dar
Summe seiner Eiganschaften
ibarzaugenden Aulo Zzusammen-
gesetzt, das als hervorragendes
Beispiel fir verniinftigen Automo-
bilbau geiten kann. Da ist zu-
nichst die klar gezeichneta Ka-
rogseria, die dank geschickter
Raumausnutzung viel Platz fir
Personen und Gepfck bietet, dla
asradynamisch durchgebildet und
aehr uborslchtlich ist, die mit ei-
nar funktionelien und geschmack-
vollan Ausstattung aufwartet und
die auf Grund detaillierter Com-
puter-Barechnungen auBerordent-
lich leichtgewichtig ausfiel, ohne
daeshalb im geringsten blechemn-
billig zu wirken. Da ist weiter der
neu konstruierte, in drei  Lei-
stungsstufan lieferbara Vierzylin-
dermotor mit obenliegender Nok-
kenwalle, der auf ratlonalle Ferti-
gung und gréBtmégliche War-
tungsfreundlichkelt programmiart
Ist, der durch Gbardurchachnittli-
che Elastizitit erfreut und spon-
tan auf jede Gaspedalbewegung
reagiert, dar dam laichien Aute zu
guten Fahrleistungen verhilft (der
75 PS-Tastwagen war 1614 km/h
schnall und baschleunigle in 133
& von O auf 100 km/h), der dabai
susgesprochen sparsam mit dem
Benzin umgeht und dem man
héchstens sein im oberen Dreh-
zahlbereich racht kriftiges Ge-
riusch ankreiden kann. Und da
iat schlieBlich das bawéhrte Audi-
Fahrwerk, das dam handlichen
Fronttriebler dank sorgfaltiger Ab-
stimmungsarbeit unter allen Be-
dingungen zu einem sportlich-si-
cheren unproblematischen Fahr-
verhalten werhilft und das [hm
gleichzeitig einen sshr guten
Fahrkomfort baschert.

Hubraum 1288 cem, 75 PS bei 5800

Wmin, Verbrauch 8 bis 10 Liter/100
km, Prais DM B 790,—, Testberichi:
Halt 18M1872.

BMW 520/520i
Gute Arbeit

Zu den arfreulichsten automaobilan
Neusrscheinungen des abgelau-
fenen Jahres gehért zweifellos
auch der BMW 520, der lang er-
warteta Nachfolger das Typs
1800/2000. Véllig neu ist an ihm
zwar nur die In der AuBeran Er-
scheinung unverkennbar dan
Sachszylindermodallen &hneinde
Karosserie, die durch lhre Raum-
und Sichtverhéltnisza und die
stark verbesserte passive Unfall-
sicherhait abanso zu Oberzeugean
weil wie durch lhre funktioneile
und bedlenungsfreundlicha Aus-
stattung, doch gelang es den
mMiinchenarn, auch auf der Fahr-
werks- und Motorseite durch
konsequente Weiterentwickiung
des sait Jehren gepflegten und in
der Praxis bewihrtan technischen
Konzepts klara Fortschritie Zu er-
zlelen. DaB sie gute Arbeit galai-
stet haben, zeigt vor allem der
gegenilber dem Vorglngertyp
spiirbar verbesserte Fahrkomfort.
Dabei bedeutet das erreichte
Mehr an Komfort keineswegs ein
Weniger an StraBanlage oder
Handlichkeit: Auch der Neue bie-
tat das BMW-typische Obersteu-
ern im Kurvengrenzbereich, doch
vollzieht es sich bel ihm sanfter
als bai allan bisherigen Modelien
und setzt zudem erst bai deutlich
héharer Querbeschlsunigung ein;
er ist dadurch gutmitiger und
noch leichter zu beherrschen als
selne Anverwandien, und er ist
dank selner exakt und kultiviert
arbaitenden Lenkung keineswadgs
unhandlicher als sie. Von den
Fahrieistungen haer vermag er al-
lerdings nicht ganz jenen MafBsti-
ben gerecht zu werden, die BMW
mit den kleinen Zweiliter-Limou-
sinen und den schnellen Sachszy-
lindern gesetzt hat, denn Im rund
1300 kg wisgenden 520 kann der
im Detail modifiziarta und mit 115
(Vergaser) bezishungswelise 130
PS5  (Einspritzer) keineswegs
schwéchliche 2 Liter-Vierzylindar
naturgem&f nicht ganz s0 tempa-
ramentvoll wirken wie in den
lelchteren  kleinen  Modeilen.
Trotzdem Gberzeugt das kultivier-
te BMW-Triebwerk durch seine
Wirtschaftlichkeit und seine aus-
gewogans Leistungscharakteri-
stik, die auch dam gewichtigen
520 noch respektable MefBwerte
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beschert: Das Vergasar-Modell
beschieunigte in 13,0 5 von 0 auf
100 km/h und erreichte sine
Hichstgaschwindigkeit von 1756
km/h, die entsprechenden Werte
fir die Einspritz-Version lauteten
10,8 5 und 188,5 km/h.,

Hubraum 1880 ccm, 115 (130) PS bel
5800 U/min, Verbrauch 10 bis 14
Liter/100 km., Prels DM 14 490,—
(15 670,~), Testberichi: Haft 22/1972.

BMW Alpina 3.0CSL
Road Runner

Wem die ausgezeichneten Fahr-
leistungen eines serenméBinen
BMW 3 Liter-Coupés immer noch
nicht reichen, der kann sich bel-
spialsweise an die auf das Tuning
von BMW-Motoren spezialisierte
Firma Alpina wenden. lhr ist es
eln Leichtes, die Lelsiung des
BMW-Coupés beispislawaise auf B L
250 PS anzuheben und das Auto 4 Audi B0 LS

rundherum. in einen Hochlei- pesprrees e
stungszustand zu verseizen. Da-
Zu gehidren Sportsitze, sin Karos-
seriespoiler, harte Federn und
Dampfer, Finfganggetriebe wund -
Differantialsperre sowie kriftiges "

Gerdusch und schmaler Komfort,
Alles zusammen verseizt den Pi-
loten frellich in die beneidenswer-
te Lage, dppige Motorleistung ve-
hement und dennoch sicher aus-
gpielen zu kénnen. Wenn es sich,
wia beim Testwagen, um die auf
1185 kg abgemagerte Leichtbau-
varsion des G5 handelt, kann ar
in 6,7 8 bis 100 kev'h, In 11,4 5 auf
140 km/h und in ganzen 19,5 s aut
180 km/h beschieunigen. Das ist,
varglichen mit einem Durch-
schnittsauto, wahrhaft katapultar-
tige Beschleunigung, wnd kaum
gin Uberholweg ist so kurz, daB
er fir den BMW Alpina nicht lang
genug wire. Und auch in der
Hichstgeschwindigkeit erreichte
das Alpina-Coupé mit 243,2 km/h ™ Renault 5 TL
einen achtungsgebietenden Wert.

Hubraum 2985 ccm, 250 PS bel 6800
Wimin, Verbravch 15 bis 20 Liter/100
km, Preis DM 43 044, —, Testberichi:
Heft 181872,

A BMW 520 |

BMW 3.0CSL/Alpina/
GS/Koepchen/
Schnitzer

Blasquintett

Der BMW 3.0 CSL, die um rund
200 Kilogramm leichtere und we-
niger luxuridse, sondern sportli-
cher ausstaffierte Version das 200
PS starken CSi-Coupés, soll das
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4 VW-Porsche 914 2.0
" 4 Ford Consul 2000 L
- {Aitasud

Zu den am meisten
beachteten Newer-
scheinungen des
Jahres zihlen
& der Audi 8o, der
BMW 530, der
Alfasud und der
Renault 5. Der
fronzdsische Klein-
wagen vertritt ein
P Konzept, das
irmmer mehr an
Bedeutung ge-
winnt und das in
erster Linie gro-
flen Innenraum
bei kleinen
Auflenabmessun-
gen vorsieht.

A Opel Commodore GS/E

BMW-Image durch Tourenwagen-
Rennsiege wieder aufpolieren. In
der Mormal-Ausfihrung kann das
mit ahnlich dberleganen Fahrlei-
stungen und -eiganschaften wie
der CSi aulwartende Leichibau-
Coupé lediglich sportlich ambitio-
niarten Piloten empfohlan wer-
den, die dber kurz oder lang ei-
nen der renommierten BMW-Tu-
ner aufsuchen, um das schnelle
Auto durch eine Leistungssteige-
rung noch schneller machen zu
lassen. Fir FrisiermaBnahmen al-
ler Art biatet die Leicht-Version
ideale Voraussefzungen, wie dia
varschieden stark aufgepappelten
Coupés der BMW-Friseure Alpi-
na. 35, Koepchen und Schnitzer
unmiBversténdlich zeigten. Das
arfolgreiche Tuning begann schon
bei der Bamalung, die von der se-
ridsen Aufmachung bis zur Auf-
sehen erregenden Pop-Lackie-
runig reichte, umfaBte asrodyna-
mische Hilfsmittel wie Spoiler und

Kotfligelverbreiterungen ebenso
wia komfortbetonte und knallhar-
te Fahrwerke und endete schlieB-
lich mit dam Einbau relativ kulti-
vierter oder beinahe schon renn-
tauglicher, ausgesprochen lei-
stungsstarker Sechszylinder-
Triebwerke. Die Resultate dieser
keinestalls billigen Modifikationen
sind dann auch von ganz beson-
derer Art: Die frisierten Testwa-
gen beschleunigten alle miihalos
in weniger als siaben Sekunden
aus dam Stand auf Tempo 100 —
der Schnitzer schaffte as sogar in
5.7 Sakunden — und keiner lief
unter 220 km/h schnell, der Al-
pina brachte es immerhin auf ca.
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245 km/h. Faszinlerand die Kraft-
reserve der Coupés bei sshr ho-
hem Tempo, das ausgezeichnate
Handling und die excellente, sin
hohes MaB an Fahrsicherhsit ga-
rantierende Strafenlage — eine
Mischung, dis dem Piloten im
wahrsten Sinne des Wortes Freu-
de am Fahren bietet und ihn zum
weit Oberlegenen Verkehrsteil-
nahmer macht.

EMW 3.0 C5L: 3003 ccm, 200 PS bai
5500 Ufmin, Verbrauch 18,8 Liter,/100
km, Preis DM 31 245 —. Alpina: 3020
cem, 250 PS bei 8800 Wimin, Ver-
brauch 16,8 Liter/100 km, Preis DM
45 242 —, (35: 3003 ccm, 230 PS bei
8800 L/min, Verbrauch 18,2 Liter/100
km, Preis DM 42 760,—. Kospchen:
2688 ccm, 260 PS5 bal 8800 LWmin,
Verbrauch 23,5 Liter/100 km, Prois
DM 54 805,—. Schnitzer: 3020 com,
280 PS bal 8800 L/min, Verbrauech 23.3
Liter/100 km, Preis DM 58 867—,
Testbarlcht: Heft 24/1872.

Chevrolet
Camaro 3505S

Leisetreter

Der Chevrolet Camaro z#hit zu
den groBen Ausnahmen im deut-
schen StraBenverkehr, abwohl al-
nige handfeste Dinge fir ihn
sprachen: Er sleht gut aus, hat
aina gute Strafenlage, 4Bt sich
milhelos bedienen und st mit ei-
nem Verkaufspraia wvon eatwa
25000 Mark vergleichswaise bil-
lig. Zu seinen markantesten Vor-
zdgen zdhit zwellellos die Lauf-
ruhe des 57 Liter groBen Acht-
zylindar-Motors, der Im regulren
Fahrbetriab selten mehr aufwen-
den muBl als 2500 bis 3000 Tou-
ren und der dabei so leisa blaibt,
daB man bel zurlickgenommenam
Gasful manchmal an seinar An-
wesenheit zweifeln mufl. Dabaj ist
er nicht gerada schwachlich; zwar
sind elne Hochstgeschwindigkeit
von 180 km/h und eine Baschleu-
nigung von 0 auf 100 km/h in 10 &
kaina brillanten Warte fiir ainen
Sportwagen dieses Kalibers, aber
sl sind auf der anderen Seite gut
genug, um zlglg und mihalos
voranzukommen. Das perfakt ar-
beltende automatische Dreigang-
getriebe unterstraicht den Ein-
druck der Mihelosigkeit; es gibt
nur minimale Schaltrucka, und
wenn mehr Dampl erwilnacht ist,
wird mit dem Herunterschalten
nicht gezbgert. Diesen Teil der
Camaro-Mechanik kann man des-
halb ruhigen Gewissens alz ge-
lungen bezeichnen — weniger gut
vermochte dagegen der Fahrkom-
fort zu gefallen. Auf schlechten
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StraBen |48t das Schiuckvaermd-
gen der Fedarung sehr zu win-
schen dbrlg, und auch mit dem
Abrallkomfort ist es nicht gut be-
stellt. Das Fahrverhalten hinge-
gen gendgt europdischen Ansprii-
chen: Der Camaro ist ein gutarti-
ges Auto, das in Kurven umntar-
steuert, ohne deshalb besonders
langsam zu sein. Die extrem
leichtgéngige Servolenkung paBt
zum schnellen Fahren weniger
gut, weil sle den notwendigen
Kontakt zur StraBe vermissen
=118

Hubraum 5857 com, 210 PS bel 4400
Uimin, Verbrauch 18 bis 23 Liter/100
km, Prais DM 25 000,—, Testbericht:
Heft 2071872,

Datsun 1600 de Luxe
Einfache Machart

Der Beitrag des Migsan-Konzems
zu der japenischen Offensive auf
dem deutschen Automobilmarkt
ist unter anderem der Datsun
1600, eine B0 PS starke GroBsa-
rien-Limousing einfachster Bau-
art, die in dar unteren Mittalklasse
konkurriert. Die Erfolgschancen,
gich mit dem flnf Jahre alten Dat-
sun respektable Marktanteile zu
sichern, sind allerdings nicht sahr
giinstig, 2umal der Japaner ge-
genlibar den gut eingefihrten au-
ropdischen Kontrahenten kaum
nennenswerte Vorzige zu bieten
hat. Die kantige Karosserieform
mit der hohen Girtellinle und den
niedrigen Fensterflichen entbahrt
jeglicher Modernitdt, die altbak-
kene, etwas lieblose Aufmachung
im Innenraum wirkt wenig sympa-
thisch, der sahr kleine Kofferraum
Ist nicht praxisgerecht, und auch
die Verarbeitungsqualitét kann
nicht in allen Punkten zufrieden-
stellen. Markante Schwachen
kennzeichnen das Fahrwark, das
trotz Einzelradaufhéngung vorne
und hinten wagen der miBlunge-
nen Abstimmung nur geringen
Anspriichen gerecht wird. Baim
schnellen Kurvenfahren wirkt vor
allem das wnausgeglichana Ver-
halten der Limousine — mal un-
tersteuart sle, mal bricht das Hack
aus — befremdend. Starke Last-
wechselreaktiocnen, geringe Rich-
tungsstabilitét, dis Empfindlichkeit
pegen Seitenwind sowle dia
leichtgéngige, aber wenig zielge-
nauve Lenkung und die nur aus-
reichende Schiuckféhigkeit der
Federung setzen dem Fahrver-
gnigen enge Grenzen. Lobende
Erwdhnung verdient der drehfreu-
dige Vierzylinder-Motor, der dem

Japaner nicht nur zu respektablan
Fahrlaistungen verhilft — 0 bis 100
km/fh 13,5 s, Hichstgeschwindig-
keit 1622 km/h —, sondern auch
durch gute Elastizitdt, einwand-
frale Vergaseriiberginge wund
sparsaman Benzinkonsum (ber-
rascht. Darliber hinaus ist ar aus-
gesprochen  wartungsfreundlich,
denn fast alle Nebenaggragate
sind griffgiinstig placiert. Das ba-
ste Stiick des Datsun: Das gut ab-
gestufte Getriebe, dessen Schall-
mechanismus so lelcht und pra-
zise arbeitet wie nur in ganz we-
nigen Autos.

Hubraum 1578 ccm, B0 PS bal 5800
Urmin, Verbrauch 8,1 bis 12,7 Lited
100 km, Preis DM B8 830.— Testhe-
richt: Heft 181872,

DAF 55
Marathon Coupé

Kraft am Riemen

Die Beliebtheit der aus Holland
stammendan DAF-Automobile be-
schriinkt sich bislang vornehmiich
auf eine vorwiegend weiblicha
Kaufarschicht, dia kaum Imstande
war, fir das erwilinschta dynami-
sche Firmenimage zu sorgen. Daf
die grundsitzlich mit der hausel-
genen Riemen-Automatik verse-
henen Autos auch sportliche Ta-
lente autweisen, soll in erster Li-
nie die Sportausfihrung Marathon
beweisan, die sich von den Nor-
mal-Modellen durch eine sportlich
verzierte Karosserie mit schwar-
zen Strelfen und den von 45 auf
§5 PS gesteigerten 1108 ccm-Re-
nault-Motor unterscheidat. Von
sportlicher Leistung kann freilich
kaum die Rede sein: Das 1:10 var-
dichtete, dberaus lautstarke
Triebwerk verhilft dem Marathon
mit einer Beschleunigung in 19,6
Sekunden ven 0 auf 100 km/h und
efner Hochstgeschwindigkait von
138,5 km/h nur zu durchschniftli-
chen Fahrleistungen. Einen guten
Eindruck hinterlieB dagegen dis
Varlomatic, die sehr feinfiihlig auf
Gaspedalbewegungen  reagiert.
Um die DAF-Autos eigene Uber-
steuernalgung abzubauen, erhialt
der Marathon gekiirzte Fadern an
der hintaren Zweigelenk-Pandel-
achsa, die sich in der Praxis je-
doch kaum positiv auswirken:
Auch der Marathon verfélit beim
forcierten Kurvenfahran in ausge-
prégtes Ubsrsteuern und verlangt
nach schnellen Korrekturen mit
der zwar direkten, aber ziemlich
schwergéngigen Lenkung. Man
mdéchte Ihm also etwas mahr Gut-

mitigkait und noch etwas mehr
Leistung wiinschen.

Hubraum 1108 ccm, 55 PS5 bei 6000
Wmin, Verbrauch 8 bis 10 Litar/100
km, Preis DM 7 898,—. Taestbarichi:
Heft 9/1872.

De Tomaso Pantera
Power by Ford

Im Kraise der Super-Sportwagen
nimmt der Pantera des Argenti-
niars Alessandro De Tomaso aine
bedeutsamea Rolle sin — und das
schon allein deshalb, weil dieser
Mittelmotor-Sportwagen  mit  ai-
nem Prels von knapp 50 000 Mark
vergleichsweise praiswert ausfiel.
Dennoch braucht er sich vor den
teuraren Konkurrenten, die gréB-
tenteils ebenfalls aus Modana
stammen, nicht zu werstecken:
Der fast sechs Liter groBe Ford-
Motor, der vor der Hinterachse
eingebaut ist, sorgt fiir ausge-
zeichnaete Fahrlelstungen (Hochst-
geschwindigkeit 245 km/h, Be-
schleunigung von 0 aul 100 kmjh
in 6,6 s) und bemerkenswert hohe
Elastizitdt. Daf es sich gelohnt
hat, die Mittelmotor-Bauwaise an-
Zuwenden, daran besteht In die-
sem Fall kein Zweifel: Der Pan-
tera erwelst sich in schnell ge-
fahrenen Kurvan als auBerordent-
lich gut liegendes Auto, das hohe
Querbaschleunigung aufbaut und
sainen Fahrer dabei nicht mit un-
vorhersehbaren Reaktionen ar-
schreckt. Dieser muB sich nur mit
einer SuBerst schwergéngigen
Lenkung abfinden, und auch In
sainer unteren Hélfte sollte ar gut
bei Kriften sein; dle Kupplung ist
ebenfalls alles andere als leichi-
gdngig. Wer sich damit und mit
einer nicht besonders worbildli-
chan Verarbaitungsqualitit abge-
funden hat, kann an diesem star-
ken und kaum Ober ainen Maeter
hohen Auto Freude haben. Die
bullige Motor-Charakteriatik, die
sich durch ein maximales Dreh-
moment von 42 Metarkilogramm
auszreichnet, 188t elnen betont
schaitfaulen Fahrstil zu, und wenn
man e&s geme schnellar haben
méchte, bistet sich ausgiebige Be-
nutzung des gut abgestuften Flnf-
ganggetriebes an. Als besonders
musterglitip erweisen sich dis
Geradeauslauf-Eigenschaften des
Pantera: Selbst bel Geschwindig-
keiten von dber 200 km/h |duft
das Auto wie an der Schnur gezo-
gen und bewsist damit, dag sehr
schnaelle Autos oft auch die sicher-
sten sind.
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Hubraum 5783 cem, 241 PS bed 5000
Ufmin, Verbrauch 17 bis 24 Liter/$00
km, Prels DM 48 B40,—, Testbericht:
Heft 718972,

Ferrari 3656 GTB 4

Zylinder
im Dutzend

Auch innerhalb des kleinen Fer-
rari-Programmsa sind Steigerun-
gen feststellbar, und es ist in die-
sam Zusammenhang sicherlich
richtig, den GTB 4 fir das bamar-
kenswartaste Produkt der renom-
mierten Sportwagen-Fabrik in Mo-
dena zu halten. Er bewaist auch
am basten, daB ein Zwolfzylinder-
Mator nicht nur dar Raputation
dienlich ist, sondern — sofern er
aben von Ferrarl stammt — ganz
eigene Reiza zu bieten hat. Zum
Beispiel elne unvergleichliche Ge-
rduschkulisse, eine nulzbare
Drehzahlspanne, die rund 7000
Touran betrdgt, und natirich ein
Lelstungsangebot, das man so
schnell nirgendwo sonst findet.
Immerhin brachte es der GTE 4
auf eine Hbchstgeschwindigkeit
von 2748 km/h, und auch in der
Beschleunigung liefarte er Ziffern,
die gindeutig in den Rennbergich
hineinragen: 100 km/h werden
aus dem Stand in 6,1 Sekundan
arraicht, und auf 200 km/h braucht
man nur rund 20 Sekunden.
Damit st die lelstungsmdBige
Uberlaganheit des GTB 4-Fahrars
klar umrissan, und damit ist auch
gesagt, daB es fiir ein solches
Auto praktisch kelne Gegner mehr
gibt. Man st mit vollem Recht Kd-
nig der Strafe, und man ist es er-
freulicherweaise mit allen Markma-
len der Fahrsicherheit: In Kurven
varhdllt sich der 1.6 Tonnen
gchwere Sportwagen auBeror-
dentlich gutmitlg, sein Gerade-
auslauf ist mustergiltig — mit den
Bremsen schlieBlich glbt as selbst
bei harler Beanspruchung keina
Probleme. Dennoch Ist der GTB 4
ain ausgesprochenes Manner-Au-
to: Pedalarla und Schaltung ver-
langen relativ hohen Kraftauf-
wand, dle Lenkung zeichnet sich
balm Rangieren durch bemer-
kenswerte Schwergdingigheit aus.
Hinzufigen solite man viallaicht
noch, daB er nur ein Auto fir sshr
gut verdiananda Manner ist: Mit
elnem Prais von fast B0 000 Mark
ziihit er selbst im Traumwagen-Be-
raich zu den teuren Exemplaren.

Hubraum 4390 ccm, 352 PS bel 7500
U/min, Verbrauch 20 bis 27 Liter/100
km, Praiz DM 77 534, —, Testbaricht:
Anfang 1873,

Fiat 7708
Billige Losung

Auf eine stattiiche Anzahl von Le-
bensjahren kann der seit ainiger
Zalt bel Seat in Spanlen gebauta
Flat 770 S zurlickblicken: Seit 1955
wurden wait Gber drei Millionen
Exemplare dieses  populdren
Heckmotorautos hergestallt. DaB
das go Ist, varwundert allerdings
kaum, denn fr ganze 4350 Mark
arwirb! man mit dem Fiat 770 3
gin vollwartiges Automobil: Die
Karossarie, deren schlichte Li-
nienfilhrung auch heute noch
nicht gianzlich veraitet wirkt, dber-
zaugt nicht nur durch vergleichs-
weaize ordentliche Verarbeitung,
sondern auch durch eine in die-
ser Praiskiasse erfreulich voll-
stindige Ausstattung, wobei sich
besonders die mit wanigen Hand-
gritfen umlegbare Rickslzlehna,
dia fir akzeptablen Stauraum
gorgt, als praktisch erwalst. Auch
vom Motor |48t sich Erfreuliches
perichten: Im Gegensatz zu sei-
nem Klassankonkurrenten, dem
MSU Prinz 4 und dem Citroen 2
CV, dia gich beide mit lautstarken,
luttgekilhiten Zweizylindern be-
gnilgen, verfigt der 770 5 Ober
ein waasargekihites Vierzylindar-
Triebwerk, dessen Stirke vor al-
lam in kultivierten Laufeigen-
schaften liegt. Die affaktiven Fahr-
leistungen sind allerdings recht
bescheiden: Bis zum Uberschrei-
ten der 100 km/h-Grenze wird na-
hezu eine Minute bendtigt. DaB
der Fiat 770 S zu den Veteranen
gazdhlt werden muB, dokumen-
tiart am deutlichsten das Fahr-
werk, das schon bal mildan Quar-
beachleunigungen mit heftigem
Obarstevern autwartet und auch
bei Seitenwind Aufmerksambeit
und schnalle Lenkkorrekiuren er-
fordert, die mit der teigigen, un-
exaktan Lenkung deutlich ar-
schwert werden. Ober Fahrkom-
fort kann dagegen weniger ge-
klagt warden: Trotz des geringen

Radstands werdan StraBenun-

ebenhelten so weit geschluckt,
daB die Insassen wenlgstens von
dan grobsten Harten wverachont
blelban.

Hubraum 767 ccm, 23 PS bal 4500
Wmin, Verbrauch 7 bis A5 Liter/100
km, Prais DM 4 350,—, Testbericht:
Heft 1871972

Fiat 128 rally
Drehwurm

Wie die Zusatzbaezelchnung trotz
Fiat-eigener Schreibweise deut-

lich erkennen 148t, handelt es sich
baim 128 rally um aine in Leistung
und Ausstattung entsprechend
modifizierte Sport-Version des
1969 zum Auto des Jahras gekir-
ten Fiat-Fronttriablers. AuBerlich
unterachaldat sich die kompakta,
ibersichtiiche und geriumige Ka-
rosseria des 128 rally von der
Mormalausfiihrung durch klainere
Retuschan wie Zusatrscheinwer-
fer und Rallyestreifen, innen wur-
de die ganz in funktionsllem
Schwarz gehaltsne Ausstattung
durch kleine, aber sinnvolle An-
derungen komplettiert und auf
sportlich getrimmt. Einer Trimm-
Obung muBte sich auch der ex-
trem kurzhubige Viarzylindermo-
tor unterziehen: Einige Detailmo-
difikatlonen sowie eine Hubraum-
vergriBerung aul 1290 ccm ent-
lockten ihm 67 PS bel 6200 Ufmin,
das maximala Drehmoment wuchs
auf 9,0 mkg bal 4000 Ufmin. Wie
diese Werta schon klar erkennen
lagsen, wird hier die Leistung aus
der Drehzahl geholt. Zwar &8t
gich das rally-Triebwerk ohne
Schwierigkeiten aus nladrigen
Drahzahlen hochbaschieunigen,
doch der s0 geschitzte kriftige
Durchzug setzt erst ab rund 4000
Lifmin ein und halt dann bis walt
{iber 7000 U/min an. Die Ausnut-
zung diasar Drehzahlreservan er-
gibt respektable Fahrleistungen
— dar Testwagen beschleunigte in
144 = auf 100 km/h und war 150
km/h schnell —, st allerdings
auch mit betréchtlichem Gerdusch
varbunden, was vor allem bel
schneller Autobahnfahrt ziemlich
storend wirkl. Das Fahrwerk des
128 rally wird mit der zur Verfi-
gung stehenden Leistung sple-
lend fartig: Das sichera und un-
ter allan Bedingungen unproble-
matischa Fahrverhalten, dle guten
Winterelgenschaften, die exakte
Lenkung und dis wirksamen
Bramsen machen das handliche
Auto zu ainem erfraulichen Part-
ner, dem man den nicht sonder-
lich ausgepréigten Federungskom-
fort gearn verzaiht.

Hubraum 1280 ccm, 67 PS bai 6200
U/min, Verbrauch 8.5 bls 11 Liter/100
km, Preis DM 7 440—, Testberlcht:
Haft 61872.

Fiat 128 SL Coupé 1300
Leichtathlet

Mach seinem Erscheinen sorgie
das Flat 128 Coupé, das die Mach-
folge des nicht zuletzt wegen sei-
ner attraktiven Karosserle Ober-
aus erfolgreichen 850 Coupé an-

{rat, durch seine modische Form
mit dem iiberbatonten Buckel Gbar
den Hinterradern wialfach fir her-
ba Enttéuschung. Aber die japa-
nisch anmutende Karossa hat
echte Vorziige zu bieten: Das 128
Coupé offerlerl nicht nur einen
stattlichen Kofferraum, sondern
auch ein groBzigig dimensionier-
{es Passagler-Abteil, das notfalls
gogar vier Personen Plalz bietet.
Echta Begeisterung vermag je-
doch aufzukommen, wenn man
die Fahrieistungen betrachtet:
Das mit einer obenliegendan Nok-
kenwelle ausgeriistete 1300 cocm-
Trisbwerk beschleunigte den
Testwagen In 12,2 Sekunden auf
100 km/h und verhalf ihm zu ainer
Hachstgeschwindigkeit von 1674
kmfh, womit das Fiat-Coupé in
seiner Preisklasse eina sindeuti-
ge Spitzenstellung elnnimmt. DaB
dabel wegen der kurzen Gesami-
libersetzung Drahzahlen bis zu
7500 Ujmin aerreicht werden, iat
rwar mit ainam relativ hohan Ge-
rduschniveau wverbunden, doch
basteht kein Grund, um die Le-
banadauer des kiginen Vierzylin-
dars zu firchten: Dank unge-
wohnlich kurzem Hub von nur 55,5
mm bleibt die Kolbengaschwin-
digkeit auch bei axtremen Dreh-
zahlen in zivilen Bareichen. Das
gegeniibar der reguliren 128-Li-
mousine nur geringflgia modifi-
zlarte Fahrwerk vermochte durch-
weg rzu befriedigen; das kleine
Coupé untersteuert nur mabvoll
und bereitet keine fahrtachni-
schen Probleme. DaB die sicheran
Fahreiganschaftan nicht mit einer
unangenehm harten Federung er-
kauft wurden, kann als erfreulicha
Beigabe gewartet werden.

Hubraum 1230 ccm, 75 PS bei 8400
Wimin, Verbrauch 9 bis 11 Liter/100
km, Preis DM B8 780—, Testbericht:
Heft &M872.

Fiat 132 Special 1800
Rotstift-Produkt

Der in drei Versionen lieferbara
132, Nachfolger des Fiat 125, ist
ain bemerkenswert simpel kon-
zlplertes Mittelklasse-Auto, das
weder von der Modemnitét der
klsinen Fiat-Modelle, noch von
dar hochstehenden Technik des
Spitzenmodalla 130 viel mitbe-
kommen hat. Ein befriedigender
Ausstattungsumfang, Zu dam
auch vler Scheibenbremsen ge-
haren, sowla leicht verbesserta
Platzverhditnizsse im Innenraum
lassen gawissa, jedoch begrenzte
Fortschritte gegen(bar dem 123
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erkennen. Fortschrittlicher st
auch die mittels Schraubenfedern
abgestitzte und bessaer geflihrie
Hinterachse, wenngleich das Re- |
sultat nicht befriedigen kann: We- =
der im Federungskomfort noch in
der Bodenhaftung auf waelligen
StraBen wird das Fiat-Fahrwerk
heutigen Mittelklasse-Ansprichen
gerecht. Dazu kommt ein stark
untersteverndes Kurvenverhalten,
das den 132 kurvenunwillig
und unhandlich macht. Waenig
sinnvoll st auch die Unterbrin-
gung des Benzintanks im nutz-
barsten Teil des Kofferraums. 2u-
friedenheit 148t im Fiat 132
hauptsachlich der drahfreudige
Zweinockenwellenmotor  aufkom-
men, der sowohl in der 98 PS
starken 1600 ccm-Versicn als auch
in der 105 PS-Ausfilhrung des 1.8
Liter-Special dem neuen Auto
gute Fahrigistungen vermittelt
und der auBardem durch die Ver-
wandung eines Doppelregister-
vergasers Kultivierter wirkt als im
125. Er reagiart spontan und wil-

llg auf Gaspedalénderungen und Hess
4k Alta Romeo Montreal

Mit dem Montreal
riickte Alfa Romeo
in die obere
Hubraumregion
vor: 2,6 Liter, die
auf acht Zylinder
verteilt sind,
sargen fiir gute
Fahrleistungen.
Ungefihr genauso
gut kann es der
Alpine 1600 5;
ihm gentigen dafiir
vier Zylinder und
1500 CCML.

4 VW 1302 5 (Mahag-Tuning)

sorgt als 1.8 Liter fir eine Be- o
schleunigung aus dem Stand auf T
100 km/h in 11,4 Sekunden und
fir eine Hochstgeschwindighkeit
von 1702 kmyfh. Diesen Wert ar-
reicht der 132 allerdings nur im
IV. Gang — das auf Wunsch llafar-
bare Finfganggetriebe ist in der
V. Stule so lang (bersetzt, dag
der Motor nicht dber 5400 Ufmin
hinauskommt. Insgesamt biatet
der 132 nur noch wenig Fiat-Typi-
sches — fir aein 10 000 Mark-Auto
war hiar der Rotstift Gbertrieben
stark in Aktion.
Hubraum 1756 cem, 105 PS5 bei 6000
Wmin, Verbrauch 11 bis 14 Liter/100
km. Prais DM 10 250,—, Testbaricht:
Heift 24/1972
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Fiat 130 3200
Stillerim Lande

Diases Auto gehdrt zu den Stillen
im Landa. Nicht nur, weail es leise
lauft, sondern auch, weail es wanig
von sich reden macht. Gegendber
dan Sacharylindern won Merce-
das, BMW und Opel splelt der 130
au! dem deutschen Markt nur
aine Nebenrolle. Verdient er es,
so wenlg beachtaet zu werdan?
Den Testergebnissen nach nicht,
dann die von auto motor und
sport zum Tall Gber l&ngere Strek-
ken (bis zu 22 000 km) gefahrenan
Wagen diesas Typs hinterlieBen
durchweg einen guten Eindruck.
War die 2.8 Liter-Ausfilhrung in
der Baschleunigung noch sin we-
nig trige, so kann man das von
dam drehmomentstérkeren 3,2 Li-
ter nicht mehr sagen: Mit knapp
11,9 Sekunden von O auf 100
km/h und einer Spitze von 1885
km/h liaferte er die in dieser Klas-
se dblichen Fahrleistungen. Zu
dem nun zufriedenstellenden
Temperament und der gréBeren
Elastizitit kam auch die verbes-
sarte Getrisbeautomatik, die sich
durch schnelles Ansprachen und
weiche Schaltvorgdnge auszeich-
nete. Der Vé-Motor ist in seinar
Laufruhe nach wie vor elnam Rai-
hensachszylinder nicht glelchzu-
stellen, er 14uft atwas rauber und
micht ganz vibrationsirei. Gutes
ist von der Zuverlassigkeait zu ba-
richten — als einzigen Arger gab
@8 einen frihzeitigen Auspuff-
‘schaden, was bei Autos diesar
Preisklasse nicht vorkommen
solite. Im tagiichen Umgang hat
‘der 130 gegeniber ainigen sainer
Konkurrentan echte Vorzige: Er
st kompakter, Gbersichtlicher und
. handlicher als manches Mittel-
‘klasssauto und bietet dennoch
‘allen Raum- und Karosserlekom-
fort selner Preisklasse. Hochst er-
freulich sind seine sicheren Fahr-
‘sigenschatten, seln neutrales Ver-
-;hlhn in Kurven und ssine gute
Richtungsstabilitat. Die moderne
Hinterachskonstruktion sorgt vor
allem fir gule Bodenhaftung
= auch auf schiechter Fahr-
‘bahn —, wahrend die Faderung
‘pwar leicht anspricht, aber griBe-
ma Bodenwellen nicht vollig zu
schlucken vermag. Der 130 ist al-
S0 kein extrem komforiables,
‘@ber ein fahrerfreundliches und
Jmundum sympathischas Auto,

Hubraum 3235 ccm, 165 PS bai 5600
Wmin, Verbrauch 18 bls 22 Liter/100
km, Prais DM 21 180,—, Testbericht:
Heft 8/1972,

Ford Escort Sport und
Wooding-Escort

Ungleiche
Bruder

Das ]ingste Escort-Modell, die
Sporl-Verslon, besitzt gegeniiber
dem glaichmotorigierten GT (1300
ccm, 72 PS) den Vorteil, elwa
einen halben Tausender billiger
zu sein, der durch den Verzicht
aut unniitzen Zlarrat und einige
unwesentliche  Ausstatiungsde-
tails aingespart wurde. Deutlich
sportlicher prasentlerte sich der
getunte Escort der Firma Woo-
ding. Umiangreiche Modifikatio-
nan am Motor wie Oberarbeiteter
Kurbeltrieb und Zylinderkopf,
Spazialkolben, erhdhtes Verdich-
lungsvarhiltnis von 10,3 : 1 schar-
fe Nockenwelle, zwel Webar-Dop-
paivergaser und eine Sport-Aus-
puffaniage bascharten eine Lei-
stungsausbeute von 81 PS bei
6000 Touren. Entsprechend kras-
se Unterschiede traten auch bei
den Leistungsmessungen an den
Tag: 14,2 Sekunden bendtigt der
Serlen-Escort um auf Tampo,
100 zu beschleunigen, das Woo-
ding-Exemplar schaffte es in nur
10,6 Sekunden. Aber vor allem im
oberan Geschwindigkeitsbereich
warlete das frisierte Auto noch
mit kraftvolleam Schub auf und
realisierte ziemlich rasch saine
Hachstgeschwindigkeit von 168,2
km/h (Escort Sport 1558 km/).
Im Alitagsbetriab entpuppte sich
der Wooding-Motor noch als
recht ziviler Geselle, wobel er
speziell durch problemioss Hand-
habung, gute Elastizitit und den
ginstigen Testverbrauch von 13,3
Liter (Serle 12,7) zu beaindrucken
wuBte. Von dem Ieicht unter-
steuernden Fahrvarhalten des Se-
rienautos auf ebener Piste war
bel dem Wooding-Escort nichts
mehr zu bemerken: Die knallharte
Abstimmung zeichnete zusammen
mit den sechs Zoll breiten Falgan
fiir absolut neutrales Fahrverhal-
ten und das Erreichen sehr hohar
Geschwindigkeiten in mittleran
und schnellen Biegungen ver-
antwortlich. Lediglich in engen
Kehren dberstevarta der Wagen
geringfogig, war aber in dieser
Phase durch geringe Lenkkorrak-
turen cder gezielte Gassthbe stets
lafcht unter Kontrolle zu haften.

Hubraum 1263 cem, T2 PS bei 6000
Wmin (81 PS bel 6600 U/min), Ver-
brauch 12,7 (13,3) Litar/100 km, Prels
DM 7375~ (13418,—), Testhericht:
Heft 411872,

Ford Taunus
2300 GXL Coupe

Fastback

Ob man den Taunus als Limou-
sine odar als Coupé bevorzugt,
ist gina Frage des personlichen
Geschmacks, denn nichtern be-
trachtet wartat die Coupé-Form
mit einer Reihe funktioneller
Machteile auf: Die Seitenschai-
ban sind sehr niedrig geraten,
dis Sicht nach hinten |48t natur-
gemad stark zu winschen dbrig,
und auch der im Fond zur Verfi-
gung stehenda Passagierraum ar-
reicht nicht die AusmaBe der Li-
mousine. Ausgesprochen relch-
haltig ist die Serienausstattung
der GXL-Version: Ohne gasonder-
te Berechnung erhélit man bei-
splalswaise Halogenfarniicht,
haeizbare Heckscheibe, Drehzahl-
masser, Girtelreifen und beson-
dars sorgféltig profilierta Lisge-
sitze. Der im Taunus wahlwalza
liaferbare 2,3 Liter V&-Motor, der
schon bei harmlosen 5000 U/min
seine Hbchstleistung von 108 PS
cfferiert, sorgt fir Fahrlelstungs-
warta, die etwa danen aines BMW
2002 entsprachen. in 108 be-
schleunigte der stirkste Taunus
yon 0 bis 100 km/h und erreichte
eine Hochstgeschwindigkeit von
1739 km/. Trotz dieser durch-
wag beachtlichan Lalstungen wird
man im Sechszylinder-Taunus zu-
mindest vom Motorgeriusch nicht
strapaziert: Der LArmpegel bleibt
auch beli Hochstgeschwindigkeit
auf ertréglichem Niveau. Der gute
Eindruck schwindet freilich nach-
haltig, wenn man das Fahrwark
betrachtel, das von der Kraft des
groBvolumigen Triebwerks offen-
sichtiich dberfordert ist, denn
selbst auf trockener, griffiger
Fahrbahn hatta der Taunus mit
erhablichen Traktionsproblamen
zu kampfen, zudem bewirkt das
hohe Gewicht des Sechszylinder-
mators ain stark untersteuerndes
Fahrvarhalten: In zu gchnall ange=
ganganen StraBenkrimmungen
schiabt dar Ford unaufhaltsam
iber die Vorderréder nach auBen.
Auch der gebotene Federungs-
komfort bringt dem simplen Starr-
achs-Fahrwark keine Pluspunkte
ein, denn die mit kurzen Feder-
wagan oparierende Aufhdngung
varmag Bodenunebenhaiten nur
in unbedeutendem MaBe zu ab-
sorbiaren.

Hubraum 2274 ccm, 108 PS bei 5000
Wmin, Verbrauch 12 bls 16 Liter™00
km, Preis DM 11 277,—, Testbericht:
Heaft 11872,

Ford Capri 3000 GXL
Viel Hubraum

Dia Modernisierung, die Ford
dem Capri-Programm zutaell war-
den lieB, brachte nebenbei auch
aine Erwaitarung der Modell-Pa-
latte mit sich: Neban den Capri
RS mil Einspritz-Motor rickte ein
neuas Auto, dar 3000 GXL mit
Drellitar-Motor und besonders
reichhaltiger Ausstattung. AuBer
seinam raelativ groBean Motor-Vo-
lumen hat dieser Capri eine wei-
tara Attraktivitit zu bieten, ném-
lich sainean glnstigen Preis von
knapp 13000 Mark. Dafiir wird
einiges geboten; zum Beispiel
aine Baschleunigung von 0 auf
100 km/h in 8 Sekunden, eine
Héchatgeschwindigkeit von fast
200 kmfh und eine sehr gute Be-
schleunlgungselastizitat: Wer des
Schaltens mide ist. kann in rund
14 Sakunden von 40 auf 100 km/h
kommen — Im IV. Gang durch
bloBes Vollgasgeben.

Tatsfichlich prigt der elastische
Sachezylinder-Motor diesen Ca-
pri besonders stark; man kann dia
Vorziige des Triebwerks sowohi
beim schnellen als auch beim
langsamen Fahren genieBen, wo-
bel gerechterweise hinzugetigt
werdan muB, da@ man vom ins-
gesamt geméchlicheran Fahren
mehr hat. Volles Ausnutzen der
140 PS |a8t ndmlich die Grenzen
des Koiner Sportwagens splirbar
warden: So ist der Geradeaus|auf
bel Geschwindigkeiten Gber 170
km/h nicht mehr gut, und auch
beim schnellen Kurvenfahren
kommt keine Harmonie auf. Der
Dreiliter-Capri  untersteuert zu-
nachst sehr stark, 138t sich abar
ebenso zum Obersteusrn bewe-
gen, sobald man in engan Kurven
mit der volien Laistung an die
Hinterrader geht. Dennoch st er
ein guter Kauf fir Leute, dia es
nicht extrem elllg haben; die
kompletta Ausstattung spricht flir
ihn, der kultivierta Motor und
nicht zuletzt der glinstige Preis.

Hubraum 2083 com, 140 PS8 bei 52300
U/min, Verbrauch 12 bls 18 Litar/100
km, Preis DM 12 620,—, Testberichl:
Haft 211872,

Ford Consul 2300 GT
Neue Generation

Als Nachfolger des 17 M/20 M
prasentierten die Kdiner Ford-
Werke in diesem Frihjahr die
neue Bauralhe Consul/Granada,
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die nicht nur iber neue Karosse-
rien wverflgt, sondarn auch mit
wei bisher nicht lieferbaren Mo-
toren aufwartat sowie mit sinem
modernisiarten  Fahrwark, bei
dem die hintere Starrachse zu-
gunsten einer modernen Schrig-
lenkar-Konstruktion aufgegeben
wurde. Da drei verschiedene Ka-
rosserieversionen  (zwel- und
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viertirige Limousine, Kombl) fiinf
Motoren (vom 1,7 Liter-V4 bis
zum 3 Liter-V8) und mehrere
Ausstattungspakete  angeboten
werden, hat der Kunde die Wahil
zwlschen Insgesamt 36 Modell-
varianten, von denen zundchst
ain viertdriger Consul 2300 GT
das auto motor und sport-Test-
programm durchliaf. Sein bereits
im Vorgéngermiodall bewdhrter
23 Liter-vé wuBte wvor allem
durch leisen und kultivierten Lauf
Zu Uberzeugen und verhalf -dem
deutlich dber 1300 kg wiegenden
Testobjekt dank gesundem Hub-
raum und kraftigem Drehmoment
Zu ansprechenden Fahrieistun-
gen: Fir die Beschleunigung von
0 auf 100 km/h wurden 13,1 s ar-
mitlelt, die Hochstgeschwindig-
keit betrug 169 km/h. Eine der
positiveten  Eigenschaften des
Ford-MittelklaBlers ist der aus
der neuen Fahrwerksauslegung
resultierende Komfort, wobei das
gute Schluckvermégen der Fede-
rung durch niedrige Fahrgerdu-
scha und gute Sitzbequemlichkeit
wirkungsvoll ergdnzt wird. AuBer-
dem sind unproblematische Fahr-
eigenschaften und = dank
Schriglenker-Hinterachse — sine
geganiber dem 17 M/20 M deut-
lich verbesserte Bodenhaftung
der Antriebsréder zu registrieren.
Kritik verdient die indirakte, nicht
sonderlich exakte Lenkung, die
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canlca Indra

Schau-Effekte
lassen sich sowohl
mit dem Indra als
auch mit dem
Camaro befriedi-

§ zen — fiir den
ndtigen Vortrieb
sorgen in beiden
Fillen hubraum-
starke Achi-
zylindermotoren,
Der Lotus Europa
geriet ungewdhn-

4. Chevrolet Camaro 55
I

4k Volvo 1800 ES

lich flach und hart.







