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Mehr Stil geht nicht: Vergleichstest 
mit starken Benzinern
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Endlich alltagstauglich: neuer Nissan 
Leaf gegen Hyundai Ioniq und VW e-Golf
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Liebe Brummi-Fahrer 
im Land …
Birgit Priemer über die Situation der Lkw-Fahrer in  
Deutschland, gefährliche Zustände auf der Autobahn –  
und über den Umgang mit Menschen, die Lastwagen fahren.

EDITORIAL
NR. 14/2018

Tatort Autobahn. Ja: Tatort. Auf der A 81 
geht es in einer Baustelle vor Heilbronn 
hoch her. Drei enge Spuren, sehr hohes 

Lkw-Aufkommen. Die meisten Brummi-Fahrer 
haben sich brav rechts eingeordnet, doch eini-
ge, die es besonders eilig haben, versuchen, 
über die mittlere Spur Meter zu machen. Ja, 
Meter. Mehr sind es in diesem Chaos nämlich 
gar nicht. 

Und weil das längst nicht allen Truckern auf 
der rechten Spur passt, lassen sie ihre 40-Ton-
ner ein bisschen weiter auf die mittlere Spur 
rollen, sodass der andere nicht daran vorbei-
kommen kann. Die Folge: Der Spiegel eines 
Lkw wird gerammt und zerspringt (der Fahrer 
klebt ihn aus dem Cockpit heraus notdürftig 
mit Plastikband), und jetzt stehen alle. Keiner 
kommt weiter, auch die Pkw nicht.

Das Szenario, dass jetzt auch keine Ret-
tungsgasse mehr gebildet werden kann, will 
ich gar nicht weiterspinnen. Die Situation 
wirkt auch ohne Unfall bedrohlich. Wie beneh-
men wir uns eigentlich auf der Autobahn? Und 
können wir uns darauf verlassen, dass alle Be-
teiligten wissen, was sie tun? 

Zurück am Schreibtisch, ein Check bei 
Google: „Lkw-Fahrer fährt mit 2,58 Promille“, 
„Lkw-Fahrer rammt im Suff Lichtmasten“, 
„Lkw-Fahrer zerstört Haustür und flüchtet“, 
„Rettungsgasse missbraucht. Geldstrafe für 
Lkw-Fahrer“. Das sind einige aktuelle Schlag-
zeilen. Wir können uns also nicht darauf ver-
lassen, dass alle einen kühlen Kopf bewahren.

Aber bitte nicht falsch verstehen. Das soll 
hier keine Brummi-Fahrer-Schelte werden. Im 
Gegenteil: Wer als Autofahrer Zeit hat, in so 
einem Stau die Trucker zu beobachten, wer 
manchmal nachts auf eine Raststätte kommt 
und sieht, wie eng die Schwerlaster stehen, und 
wer an Feiertagen fröhlich mit der Familie an 
den parkenden Lkw vorbeizieht, die gerade 
nicht fahren dürfen, der kommt ins Grübeln: 
Was muten wir diesen Menschen eigentlich 
zu? Finden wir es okay, dass sie im Schnitt vier 
Parkplätze auf der Autobahn ansteuern müs-
sen, bis sie nach einem langen Arbeitstag end-
lich einen Stellplatz finden? Finden wir es gut, 
dass (in der Regel) Männer aus Ungarn, Bulga-
rien, dem Baltikum oder Rumänien oft wo-
chenlang von den Familien getrennt sind und 
auf Parkplätzen hausen, wie wir es dem eige-
nen Haustier nie zumuten würden? Müssen 
wir dann nicht auch verstehen, dass sie anfan-
gen zu trinken (völlig unabhängig von der Na-
tionalität), aggressiv werden, sich gegenseitig 
den Weg abschneiden?

In Deutschland fehlt es mittlerweile an 
Nachwuchs, an die 50 000 Stellen sind frei, die 
Szene der Brummi-Fahrer überaltert. Kein Wun-
der, denn so will schließlich niemand leben. 
Aber wer ist verantwortlich, menschenwürdige 
Zustände zu schaffen? Die Politik? Verantwor-
tungsbewusste Logistikunternehmen? ■

Was meinen Sie? Schreiben Sie mir:  
bpriemer@motorpresse.de

AUTOREN UND IHRE STORYS

Sebastian 
Renz 
reiste regio-
nal im Ford 
Taunus (S. 92)

Marcus Peters 
empfiehlt Neu-
wagen zu Preisen 
um 15 000 Euro  
(S. 102)

Luca Leicht 
hat die Innovations-
metropolen Skandi-
naviens besucht 
(S. 106)

Unhaltbare 
Zustände auf 

und neben den 
Autobahnen für 
Brummi-Fahrer
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fast, und phänomenal ist auch alles andere an diesem Supersportler. Test
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Es geht steil
Nicht im Bild: die teils  

extrem steilen Auffahrten, 
die gefühlt senkrecht  

zum Gipfel des Eisenerz-
bergs  hinaufführen

Fluchen, schieben, weiter
Wenn im Sattel nichts mehr 
geht, muss man die  
100-Kilo-Enduro eben auch 
mal mit Muskelkraft über  
die Hindernisse bugsieren

Foto: Samo Vidic/Red Bull Content Pool
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Erzberg!
Seit 1995 treffen sich die ganz harten Endurofahrer in Österreich, 
um sich mal richtig die Kante zu geben. Von 1500 Startern  
qualifizieren sich 500 für den Hare Scramble. Und bei dem geht es 
vor allem eins: aufwärts. Steilauffahrten, Felsbrocken,  
Geröllfelder, nichts kann die Jungs stoppen. Na ja, fast nichts, 
denn sonst kämen ja alle an. Was nicht so ist ...

DAS BESONDERE BILD

14/2018  7

Der Hare Scramble
Ein Berg, 23 Check points,  
vier Stunden Zeit,  
500 Starter. Und nur 
eine Handvoll von ihnen 
erreicht das Ziel
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V8-Power
530 PS: nur 30 weniger 
als beim letzten M6 – 

und 67 mehr als bei ei-
nem M550i mit gleich 

großem 4,4-Liter

125 000 Euro
kostet der BMW 

M850i xDrive mit 
sehr guter  

Ausstattung (u. a. 
Individual-Leder)

Konfigurieren 
lässt sich das neue 

digitale Cockpit, 
dessen Instrumente 

eine recht reduzierte 
Grafik zeigen

Laserlicht
Ieuchtet noch weiter  

als LED (bis 600 
Meter), kostet jedoch 

Aufpreis

Konsequent als 
sportliches Coupé 

entwickelt, 
überzeugt der 

Achter vor allem 
bei Dynamik und 

Leistung

Das flache Dach 
reduziert den 
Fondraum für 

Erwachsene, Elek- 
trifizierung oder 
Plug-in-Hybrid 

sind nicht in Sicht

€



INTRO

Luxusoffensive BMW hat nach 
Stuttgart geschaut und erkannt: Im 
lukrativen Hochpreissegment verdienen 
S-Klasse-Derivate gutes Geld. Darum 
haben die Bayern den Sechser höher 
positioniert und die Baureihenbezeich-
nung der 1990er-Jahre reaktiviert. 
Gleichzeitig wurde das zuletzt etwas 
ausladende Coupé leicht gekürzt und 
optisch sowie von den Fahrwerksanla-
gen her erheblich sportlicher gemacht. 

Allrounder statt Renner Trotz-
dem soll der Neue im Alltag nicht nur 
schnell, sondern auch praktisch sein: 
Der Allradantrieb hilft beim Beschleuni-
gen aus dem Stand auf 100 km/h in 3,7 
Sekunden, aber auch bei der Fahrt ins 
Skigebiet. Der 420 Liter große Koffer-
raum mit Durchlademöglichkeit packt 
die Carver und dank umklappbarer 

Lehnen im Fond angeblich sogar ein 
Rennrad. Nur wer unbedingt zu viert rei- 
sen will, muss auf den Viertürer warten, 
denn das flach abfallende Dach des Zwei- 
türers lässt im Fond zu wenig Kopfraum. 

Dafür lockt das Interieur beim M850i se- 
rienmäßig und großflächig mit Individu- 
al -Leder sowie eigens entwickelten, sehr 
bequemen Sportsitzen. Nicht mal für 
Geld zu haben: eine Handschaltung. gs

dem soll der Neue im Alltag nicht nur
schnell, sondern auch praktisch sein:
Der Allradantrieb hilft beim Beschleuni-
gen aus dem Stand auf 100 km/h in 3,7
Sekunden, aber auch bei der Fahrt ins
Skigebiet. Der 420 Liter große Koffer-
raum mit Durchlademöglichkeit packt
die Carver und dank umklappbarer

Interieur
Leder und Alu: Dekorflächen gibt es kaum.   

Im Fond mangelt es an Kopffreiheit. Die Farbe 
des Ambientelichts ist verstellbar  

4,85 Meter: 
rund fünf Zen-

timeter kürzer, 
mit 1890 kg aber 

nur 40 kg leich-
ter als ein 650i

14/2018  9



Rauchverbote 
im Auto
Qualmen am 
Steuer ist teuer

In Österreich ist seit 
dem 1. Mai 2018 ein 
neues Rauchverbot am 
Steuer in Kraft. Das Verbot gilt für alle 
Passagiere, sobald mindestens eine 
Person unter 18 Jahren im Auto mitfährt. 
Nach einer kurzen Übergangszeit 
verhängt die Polizei nun seit Juni auch 
Strafen für Raucher im Auto. Ein Verstoß 
kostet 50 Euro, im Wiederholungsfall 
können es bis zu 1000 Euro Bußgeld 
werden. Aber nicht nur in Österreich 
steht das Rauchen im Pkw bei bestimm-
ten Voraussetzungen unter Strafe 
– auch für ausländische Fahrer. Beson-
ders empfindlich sind die Bußgelder in 
Italien. Aber sehen Sie selbst … hw

Geltung bei Mitfahrern

SonstigesStrafe

Italien
Schwangere, 
Minderjährige

500 bis 5000 
Euro je nach 
Alter

Frankreich
Minderjährige

68 Euro

Griechenland
unter 12 Jahren

1500 Euro

Zypern
unter 16 Jahren

85 Euro

Österreich
Minderjährige

50 Euro

1000 Euro bei  
Wiederholung

Schottland
Minderjährige

umgerechnet  
114 Euro

E-Zigaretten 
erlaubt

Irland
Minderjährige

100 Euro

1000 Euro  
bei Flucht vor 
der Polizei

England/Wales
Minderjährige

umger. 56 Euro

Ausnahme 
offene Cabrios
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Frankreich

Dänemark

Schweiz

Spanien

Italien

Großbritannien

Polen

Belgien

Niederlande
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Hohe Bußgelder im 
Wer mit dem Auto im Ausland unterwegs ist, muss bei Verkehrsdelik-

über 50 km/h zu schnell

Bußgelder  
im Ausland

(Bußgeld für Pkw,
gerundet, in Euro)

ab
60

Tagessatz
bis

2850 1500

ab
660

ab
600

ab
100

50

85
ab
110

ab
135

ab
160

200

230

ab
200

ab
230

bis
200

bis
1140

ab
200

ab
165

ab
135

ab
60

ab
170*270 230 215

ab
95

ab
70

55 45
40 35

25
15

abab
ab ab

ab
ab

10 bis 
70

ab

ab
530

ab
240

ab
300

ab
300 ab

120
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Gerd Stegmaier
Im Bus zur Chinesischen 

Mauer nahe Peking sind die 
Gurte an den hautsympa-
thischen Plastiksitzen mit 

der Expertise eines Seglers 
festgeknotet. Für die 

Schließe gibt’s eh kein 
Schloss. Entweder sind die 

schwarzen Riemen zum 
Festhalten gedacht – oder 
zum Mitnehmen: als Klet-
terleine für den Aufstieg.

Holger Wittich:

Andreas Of
Als Pickup gab es den 
Citroën Berlingo nie zu 

kaufen, doch dieser hier 
wurde für den Werksver-

kehr von Hand umgebaut. 
Statt Rücksitzen hat er eine 
Ladefläche mit Schutzgitter 
und transportiert seit etwa 

20 Jahren eher Dinge als 
Personen. Noch parkt er  

vor dem Conservatoire von 
Citroën in Aulnay-sous-

Bois, vielleicht darf er bald 
selbst in die Sammlung. 

INTRO

Deutschland
(Im Vergleich)

Sicherheitsgurt

Fahren ohne

A
lk
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o
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m
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te

u
er

Fahren

Ausland
ten mit massiven Geldbußen rechnen. Ein Strafenüberblick.

20 km/h zu schnell

ab
200

bis
570

ab
135

ab
110

ab
80

ab
530

ab
520

ab
500

ab
325

ab
170ab

145

ab
135

ab
500

200
140

55
2530

35bis

unbegrenzt

bis 1
Nettomonats-

verdienst

90
bis
320

ab
170*

ab
165

ab
155

ab
135

ab
135

ab
115

ab
100

ab
100

ab
25

Infografik:  
Andrew Timmins

Quelle: ÖAMTC

* Mindestbußen tagsüber,
nachts (22–7 Uhr) um

ein Drittel höhere 
Bußgelder

200 000 Kilometer 

im Mazda MX-5. Ich 

bin schon ein wenig 

stolz auf unseren 

Familien-Roadster.
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19 500 
Euro wird der billigste A1 
ungefähr kosten – etwas 
mehr als der bisherige 

Sportback. Bestellt wer-
den kann ab Ende Juli, 

im November werden die 
ersten Autos geliefert

94 mm
Der längere Radstand, 
die 34 mm breitere und 
56 mm längere Karosse-

rie sorgen für spürbar 
mehr Platz auf der Rück-
bank. Die breite C-Säule 
schränkt die Sicht nach 

schräg hinten ein

11
Farben bietet Audi für 

den A1 an, lackiert Dach 
und Außenspiegel auf 

Wunsch in Kontrastfarben

Mehr Platz, mehr 
Assistenz, mehr 
Online und mehr  

Kante: Audi steigert 
den Nutzwert und 
nimmt dem Design 
die Pummeligkeit

Bein- und Kopffrei-
heit sind im Fond 

immer noch knapp, 
und nicht alle 

Kunststoffe wirken 
so hochwertig wie 
von Audi gewohnt

Mehr Platz Der neue A1 ist nur noch als 
Viertürer lieferbar und hat eine drei Zentime-
ter breitere Spur und gut neun Zentimeter 
mehr Radstand, die Karosserie ist breiter, 
flacher und länger. Der Kofferraum fasst 335 
Liter – Golf-Klasse-Niveau. Gespart hat sich 
Audi die umgreifende Heckklappe: zu teuer, 
zu wenig Nutzen.

Mehr Assistenz Von ganz oben kommt 
laut Audi die Infotainment-Architektur, sie 
stamme vom A8. Ein echter Sprung in die 
Moderne: Sprachsteuerung und Touchflächen 
statt Dreh-Drück-Knöpfchen. Das System 
versteht ganze Sätze, geht online, navigiert 
und koppelt umfassend. Eine Kamera erkennt 
Verkehrsschilder, Fußgänger und den 
Straßenrand, informiert den Fahrer über 

Tempolimits und Überholverbote, warnt vor 
Gefahren oder bremst zur Not auch selbst. 
Der Abstandstempomat mit Radar funktio-
niert bis 200 km/h.

Erster Eindruck Ganz schön 
eckig, der Kleine: Statt pummeliger 
Knuffigkeit zeigt der A1 nun Kanten, 
macht auf dicke Backen. Das Plus 
an Breite und Radstand ist 
spürbar: Ein Kleinwagen ist 
der A1 immer noch, aber 
einer für vier Personen. 
Die Ergonomie passt, 
die Kunststoffe wirken 
teilweise günstig. Cool: 
das serienmäßige 
Tachodisplay.  aof

Über 830 000 A1 hat Audi 
bisher verkauft. Die erste 

Generation des Kleinwagens 
kam 2010 und ist damit das 
älteste Modell im Programm

Audi A1
Nach acht Jahren erhält der kleinste Audi einen Nachfolger, der mit mehr 

Platz und scharfen Kanten gegen die gewachsene Konkurrenz antritt. 

➔

➔

Interieur
Die Mittelkonsole 

neigt sich mit 13 Grad 
dem Fahrer entge-

gen. Das MMI-Touch-
display kostet extra, 

es erkennt Hand-
schriften, hat 8,8 Zoll 

Diagonale und mit 
Navigation 10,1 Zoll. 

Radio und Bluetooth 
sind immer dabei.  

Musik, Telefon und 
Radio werden über 

das Tachodisplay 
und die Tasten am 
Lenkrad gesteuert
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INTRO

Drei Luftschlitze 
wie einst beim 
Sport-Quattro, 
Motoren von 95 
bis 200 PS

Drei Ausstattun-
gen zur optischen 
Eskalation, Räder 
von 15 bis 18 Zoll
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Wegen „Kommunikationsproblem“ winkt Supermodell 
Winnie Harlow Grand Prix Montreal eine Runde zu früh ab 
Weiß nicht, was die Runde geschlagen hat
Tesla entlässt 3000 Mitarbeiter – laut Chef Musk, um  
wieder Start-up-Charakter zu bekommen 
Da geht es hart auf Start zu
Wegen WLTP-Umstellung produzieren deutsche Hersteller 
schon umgestellte, aber unbestellte Modelle auf Halde 
Da herrscht Schweigen im Halde
Deutsche Umwelthilfe will nun auch Benziner-Fahrverbote 
Die sind uns eine schöne Hilfe!
Aufgrund vieler Staus und langwieriger Parkplatzsuche 
überlegt ein Drittel aller Autobesitzer in der Stadt,  
zukünftig auf einen eigenen Wagen zu verzichten 
Da müssen sich doch Drittel und Wege finden
Lieber E-Autos mit Batterie: Daimler und Ford geben  
gemeinsame Brennstoffzellen-Entwicklung auf 
Ein totes Brennen

Gespanntes Verhältnis zu Russland: EU-
Kommission will 6,5 Milliarden Euro in 
panzertaugliche Straßen investieren  

Ein Panz auf dem Vulkan
Die Linke fordert von Regierung, Autohersteller wegen 
Abgas-Skandal mit 14 Milliarden Euro Bußgeld zu belegen 
Die wollen andere Pleiten aufziehen
E-Auto-Sharing-Unternehmen Bolloré will Angebot in 
Paris beenden, da viele Autos in schlechtem Zustand 
abgegeben werden  
Nichts als Sharereien
London will Null-Emissions-Zonen um die 
Innenstadt um das 18-Fache bis zum  
Stadtautobahnring erweitern 
Ein Ring der Unmöglichkeit

Ein n totees Brennen
Ges

E

Sebastian Vettel feiert in Kanada  
50. Formel-1-Sieg seiner Karriere 
Kanna hier und kanna da
Deutsche Premium-Hersteller erhoffen sich  
steigende Verkäufe in Saudi-Arabien, wenn  
auch Frauen dort Auto fahren dürfen 
Audi-Arabien
Opel: Jetzt, da Zugriff auf PSA-Technik klappt, sinken Ent-
wicklungskosten für neuen Corsa um bis zu 50 Prozent 
Allemand an Bord
Continental entwickelt „Morphing Controls“ – Tasten, die 
aus Armaturenbrett herauswachsen und verschwinden 
Tasta la vista
Porsche etabliert Online-Plattform, über die Ladegebühr 
für E-Autos zentral und einheitlich abgerechnet wird 
Die schmeißen das Laden
Bis 2025 will Volvo die Hälfte aller Autos über ein Abo- 
Modell mit margenträchtigen Zusatzleistungen verkaufen 
Abo hallo!
Studie: Bis 2050 könnten Kraftstoffhersteller komplett 
CO2-neutral arbeiten 
Unser Tank ist ihnen gewiss
Koreanischer Reifenhersteller Hankook prüft Einstieg als 
Lieferant für Formel 1 
Der Entschluss muss Reifen

Google-Gründer Larry Page möchte  
Ein-Personen-Flugauto Kitty Hawk Flyer  
auf den Markt bringen 
Genie und Wahnsinn fliegen  

nah beieinander
Sogar Bundesumweltministerin Svenja Schulze kritisiert  
„Kampagne gegen Dieselmotor“ 
Taucht aus dem NOX auf

Tops ... ... Flops
INTRO

Porsche feiert 
sich selbst

70 Jahre Porsche-Sportwagen: Grund 
genug, ein Jubi-Modell vorzustellen.

Das Jubiläumsmodell 911 Speedster trägt  
noch den Beinamen „Concept“, kommt 

jedoch 2019 als vermutlich limitiertes Serien-
modell auf den Markt. Damit markiert der 
Speedster zugleich das Ende der 991-Bau-
reihe. Die Studie zitiert optisch den ersten 
Porsche 356 No. 1 Roadster von 1948 und 
verfügt über eine stärker geneigte Wind-
schutzscheibe mit verkürztem Scheibenrah-
men sowie entsprechend niedrigeren Seiten-
scheiben. Hinter den Vordersitzen schließt 
sich eine Verkleidung mit Doppelhutze an,  

die neben der Gepäckablage und dem 
Überrollbügel auch das manuell 

betätigte Stoffverdeck beherbergt.  
Bei der Motorisierung dürfte sich 
der 911 Speedster wie sein Vorgän-
ger am GTS orientieren und einen 
Dreiliter-Biturbo-Sechszylinder 
mit 450 PS nutzen. hw

Porsche bringt 2020 
den bisher Mission E 
genannten Elektro-

sportwagen als  
Taycan auf den Markt. 
Der Name stammt aus 

dem orientalischen 
Raum und bedeutet 

„lebhaftes junges 
Pferd“. Der Taycan 

leistet 600 PS, kommt 
auf mehr als 500 KM 
Reichweite und ver-
fügt über 800 VOLT 
Systemspannung. 

Weitere Varianten sind 
in Planung.
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MARKTBERICHT MAI 2018 INTRO

305 057
Zulassungen 

im Mai

im Vergleich  
zum Mai 2017

–5,8
%

0,6
Erd- und 
Flüssiggas

0,8 Elektroantrieb

3,4
Hybrid

63,9
Benzin

31,3
Diesel %

Markt für 
Gebrauchtwagen

Anteil private 
Zulassungen

Anteile der  
Antriebsarten

(Mai 2018)

Die Top 5 der  
Fahrzeugsegmente

(Mai 2018, in Prozent)

38,8
%

–3,1
%

22,1  Kompaktklasse

16,8  SUV

14,0  Kleinwagen

Mittelklasse

Geländewagen

11,1

8,6

Mai 
2018

+/– (%) 
Vorjahr

Jan.–Mai 
2018

+/– (%) 
Vorjahr

  1 VW 63 835 (20,9) +5,8 295 270 (19,7) +8,4
  2 Mercedes 27 214 (8,9) –13,3 134 238 (9,0) –1,2
  3 Audi 26 971 (8,8) –0,4 123 578 (8,3) –4,4
  4 Ford 22 050 (7,2) –6,5 111 156 (7,4) +4,9
  5 BMW 19 027 (6,2) –15,8 104 807 (7,0) –3,6
  6 Opel 18 761 (6,1) –15,1 96 460 (6,4) –7,6
  7 Skoda 18 075 (5,9) –2,5 86 176 (5,8) +8,6
  8 Renault 11 683 (3,8) –1,1 54 981 (3,7) –0,1
  9 Seat 10 478 (3,4) +9,6 48 507 (3,2) +17,8

  10 Fiat 9148 (3,0) –14,0 37 849 (2,5) –9,5
  11 Hyundai 9129 (3,0) –10,0 47 044 (3,1) +10,3
  12 Dacia 7515 (2,5) +10,8 31 236 (2,1) +19,7
  13 Toyota 7228 (2,4) –5,0 37 098 (2,5) +7,3
  14 Kia 5765 (1,9) –2,6 28 103 (1,9) +10,7
  15 Peugeot 5343 (1,8) –9,9 30 481 (2,0) +17,8
  16 Citroën 4596 (1,5) –8,1 24 266 (1,6) +6,0
  17 Mazda 4582 (1,5) –22,1 28 061 (1,9) +0,8
  18 Mini 4576 (1,5) +2,5 20 094 (1,3) +7,5
  19 Mitsubishi 3866 (1,3) –18,7 20 666 (1,4) +5,2
  20 Nissan 3606 (1,2) –42,7 24 946 (1,7) –19,5
  21 Smart 3251 (1,1) –0,6 16 526 (1,1) +17,8
  22 Volvo 3129 (1,0) –15,9 15 496 (1,0) –2,7
  23 Suzuki 3003 (1,0) –4,5 15 792 (1,1) +1,1
  24 Porsche 2984 (1,0) –4,6 14 424 (1,0) +3,8
  25 Honda 1888 (0,6) +8,8 10 683 (0,7) +11,3
  26 Jeep 1479 (0,5) +29,1 6635 (0,4) +14,5
  27 Land Rover 1063 (0,3) –49,8 8863 (0,6) –18,1
  28 Subaru 661 (0,2) +13,0 3019 (0,2) –10,5
  29 Jaguar 622 (0,2) –33,5 3920 (0,3) –16,7
  30 Alfa Romeo 621 (0,2) +8,9 2554 (0,2) +1,8
  31 DS 395 (0,1) +45,2 1810 (0,1) +21,6
  32 Lexus 249 (0,1) –20,7 1118 (0,1) –20,1
  33 Ssangyong 227 (0,1) –22,3 1107 (0,1) –21,0
  34 Lada 206 (0,1) +0,5 1044 (0,1) +4,9
35 Tesla 200 (0,1) –37,9 972 (0,1) –37,0
36 Chevrolet 143 –15,4 473 +12,4
37 Maserati 110 –34,9 633 –21,9
38 Ferrari 104 +31,6 437 +10,1
39 Infiniti 61 –48,3 329 –43,9
40 Bentley 58 –54,0 357 –38,8
41 Lamborghini 39 +5,4 184 +37,3
42 Cadillac 38 –38,7 222 +18,7
43 Alpine 18 – 39 –

Aston Martin 18 –60,0 114 –39,7
Lotus 18 –10,0 89 –16,8

46 Morgan 16 +23,1 50 +13,6
47 Rolls-Royce 12 +20,0 81 +8,0

Gesamt 305 057 –5,8 1 497 723 +2,6

Quelle: KBA, Mai 2018

In Klammern: Marktanteile in Prozent 

Zulassungen nach MarkenZulassungen nach Modellen
Modelle Mai

2018
+/– (%)
Vorjahr

Jan.– Mai 
2018

+/– (%) 
Vorjahr

1 VW Golf 19 421 –4,1 99 096 +5,3
2 VW Tiguan 7792 +20,0 35 319 +12,9
3 VW Polo 6422 –13,2 28 352 –11,8
4 VW Passat 6370 –18,8 30 735 +0,9
5 VW Transporter 6062 +56,9 18 156 +8,2
6 Audi A4 5695 +3,1 27 247 +4,1
7 Audi A3 5463 +6,7 22 406 +0,8
8 Skoda Octavia 5418 +8,0 26 774 +11,4
9 Mercedes C-Klasse 5112 –22,0 26 754 –10,4

10 Ford Focus 4949 +16,7 28 311 +45,1
11 Mini 4576 +2,5 20 094 +7,5
12 Mercedes E-Klasse 4563 –21,1 23 330 +4,3
13 VW Touran 4521 –0,9 24 249 +7,2
14 Skoda Fabia 4157 –17,9 19 973 –2,9
15 Seat Leon 3970 –0,7 17 341 –5,5
16 VW Up 3845 +6,0 16 673 +7,2
17 Ford Kuga 3771 +26,2 19 086 +21,9
18 Opel Corsa 3731 –21,8 18 879 –17,0
19 Ford Fiesta 3650 –12,5 19 914 +4,5
20 Opel Astra 3379 –31,2 20 189 –25,3
21 VW T-Roc 3233 – 12 720 –
22 BMW Zweier 3181 –22,2 16 431 –5,7
23 Mercedes GLC 3109 –13,2 16 559 +31,9
24 Fiat 500 3026 +17,9 13 118 +2,4

VW Caddy 3026 +2,3 16 019 +13,5
26 BMW Fünfer 2868 –14,8 17 953 +29,2
27 Audi A6 2863 –21,8 17 009 –2,5
28 Mercedes B-Klasse 2707 +8,5 11 719 –4,3
29 Dacia Sandero 2638 –0,9 10 860 +10,3
30 BMW Einser 2529 –29,3 16 353 –7,2
31 BMW Dreier 2519 –26,9 14 092 –22,4
32 BMW X1 2443 –13,9 13 746 –13,6
33 Mercedes A-Klasse 2431 –5,7 10 655 –12,9
34 Audi A5 2358 +10,3 10 804 +6,1
35 Dacia Duster 2238 +31,4 10 075 +61,1
36 Audi A1 2217 –18,7 8834 –11,9
37 Audi Q5 2178 +63,0 9253 –17,7
38 Renault Clio 2172 +20,7 9629 +0,1
39 Audi Q2 2165 +17,0 10 432 +7,7
40 Opel Insignia 2135 +93,0 11 859 +53,3
41 Opel Adam 2057 –9,4 8070 –15,2
42 Opel Mokka 2056 –46,7 10 759 –28,8
43 Hyundai i20 2018 –3,7 10 467 +23,5
44 Toyota Yaris 2001 +11,7 10 103 +20,6
45 Smart Fortwo 1969 –8,3 10 873 +13,5
46 Skoda Kodiaq 1962 +28,0 9815 +165,5
47 Ford C-Max 1850 +22,0 8303 +8,3
48 Mercedes CLA 1815 –11,1 8510 –11,4
49 Hyundai Tucson 1814 –25,9 10 001 +2,3
50 Ford Transit, Tourneo 1795 +8,4 7551 +9,9

Neuzulassungen von Pkw im Jahresverlauf 2016 bis 2018 130,5 g/km

durchschnittlicher CO2-Ausstoß pro Auto, 
das sind 0,1 g/km mehr als im Vormonat.

56,9 %

mehr T6 wurden zugelassen. VW kann 
nach Zulassungsstopp wieder liefern. Januar  Februar März April Mai Juni Juli August September Oktober November   Dezember
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Der 
ganz
große

Eigenständiger Name, 
selbstbewusster Preis:  
Der Audi Q8 will mehr sein 
als eine Variante des Q7. 
Was das Topmodell der 
SUV-Reihe auf dem Kasten 
hat, klärt der Fahrbericht 
mit dem Dreiliter-V6-TDI.Q?



14/2018  17

Klar hätten sie es sich einfacher 
machen können bei Audi. Viel 
einfacher sogar: Dem Q7 das 

Dach hinten etwas absenken, ein biss-
chen Kosmetik an den Schürzen, 
neue Lampen vorn und hinten – fer-
tig wäre das Q7 Coupé gewesen.

Haben sie aber nicht. Der Neue 
sollte mehr sein als eine Variante des 
großen SUV, weshalb Audi eine kom-
plett eigenständige Karosserie schnei-
derte. Die geriet im direkten Ver-
gleich sichtbar f lacher, einen Tick 
breiter und deutlich kürzer. Die Län-
genreduktion erzielt Audi mittels 
geschrumpfter Überhänge vorn und 
hinten – eine Maßnahme, die im Au-
tomobildesign ästhetisch so gut wie 
nie von Nachteil ist.

Den selbstbewussten Auftritt ver-
dankt der Q8 aber auch den wuchti-
gen Radhäusern, die Räder bis 22 Zoll 
aufnehmen, dem flachen und breiten 

Singleframe-Grill sowie den höherge-
legten Auspuffblenden, die an einen 
Diffusor erinnern sollen. Obwohl also 
doch ein bisschen Kosmetik an den 
Schürzen im Spiel ist, hat sich der Q8 
seine eigenständige Ziffer redlich ver-
dient.

Schön und schön praktisch
Zum Coupé-Anspruch passen rah-
menlose Seitenscheiben, von denen 
sich die hinteren jedoch nur bis etwa 
zur Hälfte versenken lassen – mehr 
Platz war in den Türen nicht. Da der 
Radstand wie im Q7 immerhin drei 
Meter misst, fällt das Raumangebot 
mehr als üppig aus. Selbst wenn Fah-
rer- und Beifahrersitz weit zurückge-
fahren werden, bleibt viel Luft zwi-
schen den vorderen Lehnen und den 
Kniescheiben der Fondpassagiere. 

Während es sogar in vielen großen 
SUV-Coupés hinten an Kopffreiheit 

mangelt, sitzen im Audi Mitfahrer bis 
1,90 Meter Körpergröße aufrecht und 
entspannt. Zudem lässt sich die  
dreifach geteilte Rückbank um zehn 
Zentimeter verschieben und deren 
Lehne in der Neigung nach Wunsch 
justieren. Den schmalen Mittelsitz 
mag man Erwachsenen zwar nicht 
auf langen Strecken zumuten, doch 
ein Coupé für vier Personen ist der 
Q8 allemal. 

So viel Kofferraumvolumen wie im 
Q7 (650–2075 Liter) gibt es allerdings 
ebenso wenig wie dessen optionale 
dritte Sitzreihe, und hier wie dort 
muss das Gepäck über eine hohe La-
dekante gewuchtet werden. Wer die 
optionale Luftfederung wählt, kann 
das Heck immerhin auf Knopfdruck 
leicht absenken. Die Adaptive Air 
Suspension genannte Federung ist in 
zwei verschiedenen Abstimmungen 
erhältlich: einer normalen, eher auf 

Mit seinen 
breiten Rad-
häusern soll  
der Q8 an alte 
Quattro-Traditi-
onen anknüpfen

AUDI Q8 FAHRBERICHT
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Sehr bequeme 
Sportsitze, die 
es nicht mit dem 
Seitenhalt 
übertreiben

Komfort getrimmten und einer sport-
lich straffen Variante, die auch in 
unserem Testwagen installiert ist. 

Jetzt aber wird erst mal das Heck 
wieder auf Normalnull hochge-
pumpt, die Rückbank aufgerichtet, 
und dann kann es endlich losgehen. 
Schließlich präsentiert Audi den 
Edel-SUV in der chilenischen Ataca-
ma-Wüste, wo uns Hunderte Kilome-
ter einsamer Straßen und Pass-
strecken auf bis zu 4500 Meter Höhe 
erwarten.

Obwohl dem nominell 286 PS star-
ken Diesel in der dünnen Höhenluft 
ein paar PS abhanden kommen, hat 
der Dreiliter-V6 leichtes Spiel mit 
dem 2,2-Tonner. Wild entschlossen 
spurtet der 50 TDI los, unterstützt 
von der bewährten Achtgang-Wand-

lerautomatik, die zackig Gang um 
Gang liefert. Dabei ist es nicht nur 
die pure Kraft, die beeindruckt, son-
dern auch die akustische Zurückhal-
tung. Viel mehr als ein zufriedenes 
Brummen dringt selten in den dop-
pelverglasten Innenraum. Beim Zwi-
schenspurt genehmigt sich der V6 
jedoch einen kurzen Moment zum 
Luftholen. Ob dies auch der Höhe 
geschuldet ist, muss ein späterer Test 
im deutschen Flachland klären. 

Segeln für Fortgeschrittene
Noch ruhiger wird es im Innenraum, 
wenn der TDI ganz abschaltet und in 
den Segelmodus geht, was er im Ge-
schwindigkeitsbereich zwischen 55 
und 160 km/h erstaunlich oft tut. Der 
kräftige 48-Volt-Startergenerator reani-

miert den Dreiliter ansatz- und voll-
kommen rucklos, sobald der Fahrer 
wieder aufs Gas geht. Zusammen mit 
der Rekuperationsleistung von 12 kW 
soll das 48-Volt-System bis zu 0,7 Liter 
Sprit auf 100 Kilometer einsparen.  

Prima zum wuchtigen Motor passt 
die optionale Allradlenkung, die bei 
niedrigem Tempo die Handlichkeit 
des Audi erhöht und bei hoher Ge-
schwindigkeit der Spurstabilität zu-
gutekommt. Auch durch die recht 
direkt übersetzte Lenkung schwingt 
sich der Q8 leichtfüßig die Andenpäs-
se empor, verkneift sich allzu hohe 
Seitenneigung und bleibt problemlos 
beherrschbar. 

Allerdings rollt er auf seinen 22- 
Zöllern nicht ganz so komfortabel 
und entkoppelt ab wie andere luft-
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FAHRBERICHT

Großer und variabel nutzbarer 
Kofferraum mit Befestigungssystem

Zu den Infotainment-Funktionen 
gehört auch eine Neigungsanzeige

Das durchgängige Lichtband und die schwarze 
Blende sorgen für eine coole Heckansicht

Die Fondbank lässt sich verschieben 
und in drei Teilen umklappen

gefederte Audi. Obwohl sich der Fe-
derungskomfort insgesamt immer 
noch auf sehr hohem Niveau bewegt, 
dürften sensible Genießer mit der 
komfortbetonten Variante und klei-
neren Rädern besser fahren.

Die Wüste Chiles wartet jedoch 
nicht nur mit abwechslungsreichen 
Serpentinen auf, sie hat auch viele 
Geraden zu bieten. Viele und sehr 
lange Geraden, um genau zu sein, die 
wie geschaffen dafür sind, die 39 As-
sistenz- und unzähligen Infotain-
ment-Funktionen auszuprobieren. 
Auf Knopfdruck lassen wir den Q8 
die Spur und den Abstand zum Vor-
dermann halten, vertrauen darauf, 
dass uns fünf Radarsensoren, ein La-
serscanner und mehrere Kameras vor 
Unheil wie sturköpfig kreuzenden 
Lamas schützen. 

Die vielen Funktionen werden fast 
ausschließlich über Touchscreens 
aufgerufen. Mechanische Knöpfe gibt 
es in der neuen Bedienwelt von Audi, 
die mit dem A8 eingeführt wurde, 
kaum noch. Dafür drei große Dis-
plays, die mit toller Schärfe, hohem 
Kontrast und logischen Menüstruk-
turen beeindrucken. Wer will, kann 

immerhin eine haptische Rückmel-
dung hinzuwählen, die das Gefühl 
klickender Schalter erzeugen soll. An 
die blinde Bedienbarkeit eines Dreh-
Drück-Reglers kommt das System 
dennoch nicht ganz heran.

Mehr Motoren ab 2019
Der Q8 kommt im dritten Quartal 
2018 zu den deutschen Händlern, 
anfangs ausschließlich als TDI mit 
286 PS. Genaue Preise nennt Audi 
zwar noch nicht, der 50 TDI soll je-
doch rund 76 000 Euro kosten, womit 
er rund 12 000 Euro über einem ähn-
lich kräftigen Q7 läge. Immerhin er-
klärt sich ein Teil des hohen Mehr-
preises durch die bessere Serien- 
ausstattung – etwa die große Naviga-
tion und Sitze mit Teillederbezug. 

2019 folgen die schwächere Vari-
ante des Dreiliter-TDI mit 231 PS und 
ein TFSI mit 340 PS. Als ziemlich si-
cher gilt zudem eine S-Variante. Ob 
sie wie der SQ7 von einem V8-Diesel 
angetrieben wird, lässt sich Audi der-
zeit jedoch noch nicht entlocken.

Karosserie
Fünfsitziger Geländewagen, Länge x Breite  
x Höhe 4986 x 1995 x 1705 mm,  
Radstand 2995 mm, Leergewicht 2145 kg. 

Fahrwerk
Einzelradaufhängung vorn mit Doppelquerlen-
kern, Schraubenfedern, Stoßdämpfern, hinten 
mit Quer-/Längslenkern, Schraubenfedern, 
Stoßdämpfern, Stabilisator vorn und hinten, 
innenbelüftete Scheibenbremsen vorn und 
hinten, Reifen 265/55 R 19 (Serie).

Kraftübertragung
Allradantrieb, Achtgangautomatik.

Motor
Sechszylinder-V-Motor mit Abgasturbolader 
und Ladeluftkühler, Hubraum 2967 cm³,  
Leis tung 210 kW (286 PS) bei 3500/min,  
max. Dreh moment 600 Nm bei 2250/min.

Fahrleistungen
0–100 km/h............................................. 6,3 s 
Höchstgeschwindigkeit .....................245 km/h 
Gesamtverbrauch (NEFZ) ...........................k. A.

Grundpreis
Audi Q8 50 TDI  .......................ca. 76 000 Euro

TECHNISCHE DATEN

Agiles Handling, kräftiger und 
leiser TDI, geräumiges Interieur, 
hochwertige Verarbeitung

Rauer Abrollkomfort mit 
22-Zoll-Rädern, hohe Ladekante, 
anspruchsvolle Bedienung

FAZIT

Text: Dirk Gulde
Fotos: Tobias Sagmeister
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Viel los auf den Straßen, immer 
wieder stockt der Verkehr. 
Bremsen, Anhalten, Beschleu-

nigen – in solchen Situationen 
wünscht man sich einen Stauassis-
tenten, der das alles alleine macht 
und dabei auch noch die Spur hält. 
Klar, das gibt’s schon, doch wir sind 
gerade nicht in einem deutschen 
Premium-Auto unterwegs, sondern 
im neuen Ceed. Er ist das erste Modell 
der Koreaner, das in solchen Situati-
onen teilautonom fahren kann – was 
bei der ersten Begegnung durchaus 
zufriedenstellend funktioniert.

Bei der Frage, wo der Ceed mit 
dem Modellwechsel gegenüber der 
Konkurrenz in der Golf-Klasse auf-

holen muss, rückt Kia neben den As-
sistenzsystemen das Fahrwerk und 
den Antrieb in den Mittelpunkt. So 
umfasst die Motorenpalette zum Ver-
kaufsstart in Kürze einen brandneu-
en 1,6-Liter-Diesel mit SCR-Kat in 
zwei Leistungsstufen (siehe Tabelle), 
der wie die drei Ottomotoren bereits 
die Grenzwerte der Euro 6d-Temp 
erfüllt. Die beiden aufgeladenen 1,0- 
und 1,4-Liter-Benziner sind dazu mit 
Partikelfiltern ausgerüstet.

Erstmals im Ceed kommt der aus 
dem Schwestermodell Hyundai i30 
bekannte Vierzylinder-Turbo mit 140 
PS zum Einsatz, der den durchzugs-
schwachen 1.6-GDI-Sauger aus dem 
Vorgänger ersetzt. Er gefällt im Ceed 

mit guten Manieren, packt schon un-
tenrum ordentlich zu und klettert 
motiviert die Drehzahlleiter nach 
oben, ist dabei aber trotz guter Däm-
mung kein Leisetreter. Das bislang 
nur mit Dieselmotor angebotene 
Siebengang-Doppelkupplungsgetrie-
be (DCT) liefert Kia nun auch mit dem 
1.4 T-GDI.

Mehr Spaß beim Fahren
Dann ist auch ein Sportmodus an 
Bord, in dem das Getriebe früher zu-
rückschaltet und die Lenkunterstüt-
zung abnimmt. Aber selbst im Nor-
malmodus bietet die nun direkter 
übersetzte Lenkung ein erfreulich 
hohes Maß an Präzision und Rück-

Vorne gibt es 
Voll-LED-Schein-
werfer gegen 
Aufpreis, hinten 
erstmals auch 
Heckleuchten 
mit LED-Tagfahr-
licht

Auf gute  
Zusammenarbeit

In Deutschland entwickelt, in der Slowakei produziert – mit  
keinem anderen Modell konzentriert sich Kia so auf Europa 

wie mit dem neuen Ceed. Fahrbericht der dritten Generation.
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Übersichtlich 
eingerichtetes 
Cockpit mit 
analogen 
Instrumenten 
und großem, 
aufgesetztem 
Touchscreen. 
Viel Platz im 
Fond, Gepäck-
raum mit ver- 
stellbarem 
Boden, aber 
ohne Durchlade. 
Der neue 1,4- 
Liter-Turboben-
ziner mit Parti- 
kelfilter leistet 
140 PS und 242 
Nm ab 1500/min

KIA CEED FAHRBERICHT

TECHNISCHE DATEN
Kia Ceed 1.4 1.0 T-GDI 1.4 T-GDI 1.6 CRDi 1.6 CRDi

Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/4 Reihe/3 Reihe/4 Reihe/4 Reihe/4

Hubraum cm3 1368 998 1353 1598 1598

Leistung kW (PS) bei 1/min 73 (100) 
6000

88 (120) 
6000

103 (140) 
6000

85 (115) 
4000

100 (136) 
4000

max. Drehmoment  Nm bei 1/min 134 bei 3500 172 bei 1500 242 bei 1500 280 bei 1500 280 bei 1500

Länge × Breite × Höhe  mm 4310 × 1800 × 1447

Radstand mm 2650

Gepäckraum l/VDA 395/1291 

Beschleunigung 0–100 km/h s 12,6 11,1 8,9 10,9 10,2

Höchstgeschwindigkeit km/h 183 190 210 192 200

NEFZ-Verbrauch ges. l/100 km 6,4 S 5,6 S 5,9 S 4,0 D 4,3 D

Grundpreis ab Euro 15 990,– 19 090,– 22 090,– 21 490,– 23 990,–

meldung. Das Fahrwerk bleibt mit 
McPherson-Federbeinen vorn und 
Mehrlenkerachse hinten im Layout 
unverändert, doch im Detail hat sich 
viel getan: Es gibt andere Stabilisato-
ren, neue Buchsen für Lenker und 
Stoßdämpfer sowie modifizierte Fe-
derraten. Das Ergebnis kann sich se-
hen lassen, der Ceed biegt nun spür-
bar agiler um die Kurven, ohne den 
Komfort trotz der nun strafferen 
Federung zu sehr zu vernachlässigen.

Auf adaptive Dämpfer wie bei 
manchen Konkurrenten verzichtet 
Kia, ebenso auf ein Head-up-Display 
oder digitale Instrumente: Man ist 
skeptisch, ob Ceed-Käufer dafür Geld 
ausgeben. Stattdessen finden diese 

ein solide verarbeitetes und funktio-
nal eingerichtetes Cockpit mit analo-
gen, gut ablesbaren Rundinstrumen-
ten vor, dazu klar gegliederte Tasten 
für die Bedienung. Die in den Reglern 
der Klimaanlage digital angezeigte 
Temperatur ist jedoch bei Sonnenein-
strahlung schlecht zu erkennen. 

Lobenswert: Trotz Touchdisplay 
verzichtet selbst das Infotainment 
nicht auf Drehregler und Hauptwahl-
tasten. Echtzeit-Verkehrsdaten liefert 
das Navi-System nur über die Inter-
netverbindung des Smartphones, 
eine Anbindung über Apple Carplay 
und Android Auto ist jedoch eben-
falls möglich.

Bei nahezu identischen Außenab-
messungen ändern sich Überhänge 
und Proportionen sichtbar. Im Fond 

wie im Kofferraum (395 Liter) haben 
die Entwickler etwas mehr Platz ge-
schaffen, zudem die Ladekante fast 
neun Zentimeter abgesenkt und  
einen höhenverstellbaren Ladeboden 
eingepackt, aber keine Durchlade.  
Im Gegenzug gibt es feine Komfort-
extras: Rücksitze und Frontscheibe 
sind auf Wunsch beheiz-, die Vorder-
sitze zusätzlich belüftbar.

Los geht’s nun bei 15 990 Euro, 
1000 Euro mehr als bisher. Soll aller-
dings der Stauassistent an Bord sein, 
wird es deutlich teurer – Kia koppelt 
ihn nicht nur an die beiden obersten 
Ausstattungslinien, sondern über das 
DCT auch an die stärksten Motoren. 

FAZIT
■  Kia hat an den richtigen Schrauben gedreht: Dank neuer, sauberer 
Turbobenzin- und -dieselmotoren, einem modernen Automatikgetriebe 
auch für den Benziner, einer großen Auswahl an Assistenzsystemen 
und einem deutlich agileren Fahrverhalten legt der Ceed mit dem 
Modellwechsel die gröbsten Schwächen des Vorgängers ab. 

Text: Peter Wolkenstein
Fotos: Julian Mackie
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Kasten lenken
Citroën bringt einen neuen Berlingo, und wir sind ihn schon gefahren.

Unendliche 
Weiten im 
Berlingo – na  
ja, nicht ganz. 
Aber 2,70 Meter 
Ladelänge hat 
auch nicht jedes 
Familienauto
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Auch die Achtstufen-Wandlerauto-
matik schaltet sanft und schnell, hält 
allerdings nach dem Zurückschalten 
den Gang zu lange. 

Davon abgesehen arbeitet dieser 
Antrieb so überzeugend, dass Zweifel 
aufkommen, ob der Diesel nicht zu 
Unrecht geschmäht wird, ob er nicht 
noch ein paar Jahre verdient hätte. 
Zumal alle Motoren im Berlingo III 
die Abgasnorm Euro 6d-Temp erfül-
len, der Diesel killt Stickoxide im SCR-
Kat und filtert den Ruß. Beim Fahren 
helfen Assistenzsysteme wie die 
Rückfahrkamera mit Draufsicht, das 
Head-up-Display mit Plastikscheibe 
oder der Spurhalter mit Lenkeingriff. 

Ob Schafe wohl Berlingo fahren 
würden?

Im Grunde ist die Idee des Autos für 
Arbeit und Freizeit eine ganz alte: 
Schon den Traction Avant gab es 

als Commerciale mit verlängertem 
Heck, großer Klappe und heraus-
nehmbarer Rücksitzbank. Bilder aus 
den 1930er-Jahren zeigen den Citroën 
mit Schafen und Weinfässern. Ob 
Schafe jemals Traction fuhren, lassen 
wir dahingestellt. Dafür können wir 
sagen, wie sich der Berlingo fährt.

Vor der Praxis klären wir kurz  
Historie und Verwandtschaft. Zwei  
Generationen und 1,8 Millionen Ber-
lingo wurden bisher gebaut, je zwei 
Modellpflegen hielten den Kasten-
kombi fit. Kuriosum am Rande: Eine 
rechte Schiebetür erhielt der 1996 
präsentierte Berlingo erst nach drei 
Jahren, die linke kam dafür schon ein 
Jahr später. Zwei Schiebetüren sind 
längst Serie, beim neuen Modell neu-
erdings mit elektrisch versenkbaren 
Fenstern und breiterer Türöffnung.

Technik und Zielgruppe teilt sich 
der neue Berlingo mit dem Partner-
Tepee-Nachfolger Peugeot Rifter und 
dem Opel Combo. Im Vorderbau der 
drei Familienfahrzeuge steckt die 
neue Konzernplattform EMP2, der 
hintere Teil stammt noch vom Vor-
gänger — wegen der platzsparenden 
Hinterachse. Neu ist, dass es den Ber-
lingo in zwei Längen gibt: Der M ist 
4,40 Meter lang, der XL 4,75 Meter. 
Beide können für 750 Euro Aufpreis 
mit einer dritten Reihe zum Sieben-
sitzer aufgerüstet werden. Je nach 
Ausstattung passen drei Isofix-Kin-
dersitze in die zweite Reihe.

Freude und Zweifel
Genug der Theorie, starten wir jetzt. 
Neu ist hier, dass der Schlüssel in der 
Tasche bleiben kann und die Fest-
stellbremse beim Losfahren elek-
trisch entriegelt. Zudem ist die Hau-
be kürzer und höher. 

Was bringt die Neuauflage dem 
Kunden? Neben 100 Litern mehr La-
devolumen mehr Assistenzsysteme 
und aktuelle Motoren. Einer davon 
ist ein Turbobenziner mit 110 PS, der 
auf Knopfdruck mit gedämpftem 
Dreizylinder-Schnarren startet. Der 
erste Gang rastet leicht und präzise 
mit dem gut erreichbaren Schalthe-
bel ein, und das 1,2-Liter-Triebwerk 
bringt den 1,80 Meter hohen Kasten-
wagen leise, vibrationsarm und recht 
kräftig in Schwung.

Zwei Diesel gibt es auch, wir fuh-
ren die stärkere Version mit 130 PS 
und Automatik. Es ist ein Motor, der 
Freude macht und Zweifel sät. Freu-
de, weil er so ruhig läuft, stämmig 
durchzieht und dabei kaum mehr 
hören lässt als ein sanftes Brummen. 

Text: Andreas Of
Fotos: Wolfgang Groeger-Mayer

Schon die 4,40 
Meter kurze 

Version bietet 
viel Raum für 
Gestaltungs-

möglichkeiten: 
Klappen gehört 
zum Handwerk

FAZIT

CITROËN BERLINGO FAHRBERICHT

TECHNISCHE DATEN
Citroën Berlingo PureTech 110 BlueHDi 100 BlueHDi 130 BlueHDi 130

EAT8
Reihe/3 Reihe/4 Reihe/4 Reihe/4

Hubraum cm3 1199 1499 1499 1499

Leistung kW (PS) bei 1/min 81 (110) 5500 75 (102) 3500 96 (130) 3750 96 (130) 3750

max. Drehmoment  Nm bei 1/min 205 bei 1750 250 bei 1750 300 bei 1750 300 bei 1750

Länge × Breite × Höhe  mm 4403 × 1848 × 1844

Radstand mm 2785

Gepäckraum l/VDA 775–k. A. 

Beschleunigung 0–100 km/h s 13,0 13,8 11,5 12,3

Höchstgeschwindigkeit km/h 175 174 185 184

NEFZ-Verbrauch ges. l/100 km 5,5 S 4,0 D 4,4 D 4,3 D

Grundpreis ab Euro 19 090,– 20 340,– 26 390,– 28 390,–

■ Fast hätten wir vor lauter SUV 
vergessen, wie praktisch und 
alltagsnah so ein Kastenkombi ist: 
Mit 4,40 Metern so wendig wie ein 
Kompakter, die Sitzposition auf 
Augenhöhe mit den SUV, und mit 
klappbaren Einzelsitzen so 
praktisch, dass man sich sofort 
ganz viele Transportaufgaben 
ausdenken möchte. Dass am 
Berlingo kein Handlingtalent 
verloren gegangen ist und fein 
federnde Fahrwerke anderswo zu 
finden sind, rückt schnell in den 
Hintergrund: Die leicht stößige 
Hinterachse erinnert eben immer 
wieder an das Transporttalent. Die 
4,75 Meter lange XL-Variante mit 
bis zu sieben Sitzen schielt in 
Richtung VW T6 und Caddy Maxi.



24  14/2018

WER FÄHRT WAS?

Reinhard Schmidlin
Der Chef der Schweizer Oldtimer Galerie Toffen versteigert seit 1991 Oldtimer  

                    und fährt am liebsten britische oder italienische Klassiker.

Was war Ihr erstes Auto, und wohin führ-
te Ihre erste große Fahrt?
Mit 18 Jahren hatte ich einen bordeaux-
farbenen Morris Mini 850 von 1959 mit 
„Rührwerkschaltung“. Die erste große 
Fahrt war damals nach Paris zu einem 
dreimonatigen Sprachaufenthalt. 

Wie kamen Sie auf die Idee mit den Auk-
tionen?
Nach der Immobilien- und Ölkrise, dem 
Irakkrieg und dem Tod von Enzo Ferrari 
hatte sich der damalige Markt mit klassi-
schen Fahrzeugen suboptimal entwickelt. 
Aus diesem Grunde habe ich mich Anfang 
1991 entschlossen, im Herbst des Jahres 
eine Auktion zu organisieren. Schon die 
erste war sehr erfolgreich, und so wurden 
die Auktionen in Toffen und später auch 
an den Standorten Zürich und Gstaad  
neben dem Tagesgeschäft zu einem festen 
Bestandteil unseres Verkaufskonzepts. 

Welches Auto, das Sie versteigert haben, 
hätten Sie gern behalten?
Das sind Dutzende, aber wir verstehen uns 
als Handelsplattform und nicht als Samm-
ler. Einen Mitte der 1980er-Jahre vermit-
telten Alfa Romeo 8C Monza aus den 30er-

Jahren hätte ich jedoch schon noch gerne 
in unseren Ausstellungsräumen.

Warum haben Sie den Alfa nicht behalten?
Es waren damals sicherlich monetäre 
Gründe, die das Loslassen leichter er-
scheinen ließen, als dies heute eventuell 
der Fall sein würde. Ich hatte ja erst 1984 
die Oldtimer Galerie Toffen gegründet. 

Welche Autos fahren Sie am liebsten?
Sehr gerne fahre ich einen Lancia Flaminia 
C Super Sport Zagato von 1966 (Foto), des-
sen revidierten Motor ich aktuell einfahre. 

Welches Auto würden Sie unbedingt fah-
ren wollen?
Ich bin schon viele Aston Martin gefahren, 
aber einen DB4 GT Zagato bis heute noch 
nie – warum eigentlich?

Wie viele Autos haben Sie verkauft und 
versteigert?
Ich denke, es sind einige Tausend. 

Verraten Sie uns Ihre Lieblingsstrecke?
Nein, sonst stehen dort plötzlich auch 
Blechpolizisten. Nur so viel: Die Strecke ist 
steil und kurvig. 

DIE FAHRZEUGE VON
REINHARD SCHMIDLIN
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Alfa Romeo 8C Monza

Aston Martin DB4 GT Zagato

Morris Mini 850



Sichern Sie sich jetzt den Multivan mit aktuellster 
Motorentechnik und bis zu 3.500 € Frühbucherprämie.
Im Multivan erleben Sie die aktuellste Motorentechnik, entsprechend der ab 1. September 2018 
gültigen Abgasnorm Euro 6d Temp-EVAP. Bestellen Sie Ihr Fahrzeug vom 07.05.2018 bis 15.08.2018 
und profitieren Sie von bis zu 3.500 € Frühbucherprämie. Der Multivan. So vielseitig wie Ihr Leben. 

* Maximale Aktionsprämie im Zeitraum 07.05.2018 bis 15.08.2018 bei Kauf, Finanzierung oder Leasing eines Multivan mit 
aktuellster Motorentechnik, entsprechend der Abgasnorm Euro 6d Temp-EVAP für ausgewählte TDI-Motoren. Abbildung zeigt 
Sonderausstattung gegen Mehrpreis.

www.volkswagen-nutzfahrzeuge.de

Bringt Sie Ihrem Traum näher:
Die Frühbucherprämie* für 
den Multivan.



SEGMENT: 
Höchstleistungssport-
wagen mit Gran- 
Turismo-Anspruch
KOSTEN: Gibt es in 
üppigem Maß. Preis 
ab 291 387 Euro
VERKAUFS-
START: Der 812 
Superfast ist bereit, 
wenn Sie es sind
KONKURREN-
TEN: Aston Martin 
Vanquish S, Lambor- 
ghini Aventador S, 
Porsche 911 GT2 RS

CAR-GUIDE
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Das Auge überträgt pro Sekunde 
zehn Millionen Informationen 
ans Gehirn. Dieses kann in je-

der Sekunde zehn Billionen analoge 
Rechenoperationen durchführen. So 
dauert es 0,18 Sekunden, bis eine Ge-
fahr erkannt, verarbeitet und als Re-
aktion darauf ein Impuls in Lichtge-
schwindigkeit über die korrekte der 
5,8 Millionen Kilometer langen Ner-
venbahnen des Gehirns an die richti-
gen Muskeln gesendet wird. Die brau-
chen, etwa um den rechten Fuß vom 
Gas auf die Bremse umzusetzen, 0,2 
Sekunden. Um die kognitive Kapazi-
tät des Menschen zu überrumpeln 
oder auszulasten, bedarf es also eines 
besonders großen Ereignisses. Zum 
Beispiel eines Ferrari 812 Superfast. 

Er ist mehr als ein neues V12-Top-
modell. Er ist das Resultat aus sieben 
Jahrzehnten Ferrari. V12 und Ferrari 
– das gehört untrennbar und von Be-
ginn an zusammen. Der erste Ferrari, 
der 125 von 1947, trägt einen von 
Gioacchino Colombo entwickelten 

1,5-Liter-V12 mit 118 PS unter der 
Fronthaube. Es dürfte – zumindest 
diesseits der Thronfolge des japani-
schen Kaiserhauses – wenige Dynas-
tien geben, deren Fortführung mit 
größerer Erwartung aufgeladen ist.

Basis für den Superfast war der auf 
799 Exemplare limitierte F12 tdf. 
Dann legten die Techniker los: Der 
V12 bekam neue Zylinderköpfe, Pleu-
el, Kolben, variable Ansaugkanäle, 
eine Direkteinspritzung mit auf 350 
bar gesteigertem Druck sowie 2,8 Mil-
limeter mehr Hub, was sein Volumen 
auf 6,5 Liter, die Leistung auf 800 PS 
und das Drehmoment auf 718 New-
tonmeter steigert. Er ist der stärkste 
Saugmotor, den es je in einem Seri-
enauto gab. 

Über die Kardanwelle erreichen 
Kraft und Leistung das im Transaxle-
Prinzip an der Hinterachse positio-
nierte Siebengang-Doppelkupplungs-
getriebe. Es schaltet nun 30 Prozent 
schneller, ist kürzer übersetzt. Das 
bringt auf den letzten gut 2000 Um-

drehungen vor dem Drehzahllimit 
von 8900/min rund 50 PS mehr – für 
bessere Leistungsfähigkeit auf der 
Rennstrecke, liest du noch. Dann 
geht es im Aufzug runter in die Tief-
garage, wo der Superfast im fahlen 
Schein der Neonröhren wartet. 

Da läufst du den lieben langen Tag 
mit diesem ernsten, gleichmütigen, 
schwäbischen Autotestergesicht he-
rum. Tatsächlich aber kannst du es 
kaum fassen, dass dir jemand den 
Schlüssel zu diesem Wagen auf den 
Schreibtisch gelegt und gefragt hat, 
ob du nachher in Boxberg noch auf 
den Handlingkurs willst. Unbedingt! 
Besser wäre nur ein Umweg zurück 
über 1993, um den damals 15-jähri-
gen Sebastian zu besuchen, hinter 
Bergen von Autozeitungen vorzulo-
cken und ihm zu sagen: „Bursche, 
halt an deinen Träumen fest.“

Die Wucht der Unruhe
Das Testauto haben sie mit Schalen-
sitzen samt Vierpunkt-Hosenträger-



Super 
fast 
perfect

FERRARI 812 SUPERFAST TEST
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Die größte Herausforderung, infor-
miert Ferrari, sei es gewesen, die 
Brillanz des Vorgängers zu über-
treffen. Und dann nennen sie das 
neue V12-Modell auch noch 812 
Superfast – „Superschnell“. Klingt 
arrogant? Nun, sie haben ja recht.



Unsichtbar und 
hocheffektiv 
strömt die Luft 
über, unter und 
durch den 812 
– 210 kg Abtrieb 
bei 200 km/h

Alles im Griff, 
und alles immer 
in Griffnähe. 
Alles zum 
Fahren Nötige 
sortiert sich auf 
dem Lenkrad

28  14/2018



In die Ansaug-
düsen des 6,5- 
Liter-V12 sollte 

besser nichts 
reingeraten. Für 

den Superfast 
haben sie das 
Jubiläumsrot 

angerührt. 
Vorsichtig 

berühren: das 
Manettino. „ESC 
off“ heißt eben 

„ESC aus“

TEST
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schwindigkeitsregion, die man am 
besten für seltene Gelegenheiten und 
ganz leere Autobahnen bewahrt. 
Denn sie liegen weit über der Wahr-
nehmungsfähigkeit anderer Autofah-
rer, die einen 812 erst bemerken, 
wenn er schon vorbeischnellt. 

Selbst bei einem Tempo knapp 
südlich der Maximalgeschwindigkeit 
fährt der Ferrari dabei fast uner-
schütterlich sicher und ruhig. Und 
das, obwohl die Aerodynamik da 
schon lange auf minimalen Luftwi-
derstand umgestellt hat. Die 210 Kilo 
maximalen Abtrieb nutzt er nur im 
„unteren Geschwindigkeitsbereich“, 
der – auch das zeigt die Dimensionen 
dieses Wagens – bis 200 km/h reicht. 
Darüber f lacht der Anstellwinkel der 
Klappen am Diffusor auf 14 Grad ab 
und die Leitkanten vor den Vorder-
rädern werden vom Druck des Fahr-
winds platt gedrückt. Das lenkt die 
Luftströmung am Unterboden sowie 
an den Karosserieflanken um und 
senkt den Luftwiderstand.

Den ein oder anderen halben Kon-
tinent an einem Vormittag zu durch-
messen, zählt zum Standard-Reper-
toire eines Gran Turismo. Doch der 
Superfast brilliert dazu gerade dort, 
wo man es am wenigsten erwartet – 
nämlich direkt um die Ecke: Von der 
Autobahn ab, rechts abbiegen, und 
gleich duckt sich die Landstraße in 
tiefen Wald, wird so schmal, dass 
kein Mittelstreifen sie mehr in zwei 
Bahnen zu teilen vermag. 

Der Asphalt ist noch nass, also das 
Manettino am Lenkrad auf „Wet“, 
womit alles getan wäre, um sich als 
brillanten Fahrer feiern zu können. 

Denn die Elektronik regelt so fein 
und unmerklich, dass du meinst, das 
seist du allein. Du gibst Gas, und der 
812 drängt voran mit der Wucht sei-
ner 800 PS. Deswegen klatscht dir die 
nächste Kurve vor die Frontscheibe, 
bevor du auch nur einmal Atem ho-
len kannst. Der V12 hat die Durch-
schlagskraft eines Vorschlagham-
mers – aber einem, dem sie vorne ein 
paar Wattebäuschchen aufgeklebt 
haben, um den ersten winzigen Mo-
ment des Aufschlags abzuschwächen. 

Es ist famos, wie der V12 Kraft und 
Leistung entfaltet. Jeder Millimeter, 
den du den großen Zeh weiter nach 
unten drückst, bedeutet eine Prise 
mehr Beschleunigung. Wobei „Prise“ 
hier bedeutet, dass der Superfast  
etwa das an PS draufpackt, womit ein 
Panda an Gesamtleistung auskäme.

Im Auge des Sturms
Bei 6000 Touren wechselt das Brüllen 
in Kreischen, die Leistungskurve 
spitzt sich nochmals zu, und der Wa-
gen stürmt voran, als risse jemand 
die Straße unter ihm nach hinten. 
Dann sind sie auch alle weg, die Wat-
tebäuschchen. Parallel schnalzt das 
Getriebe die Gänge rein, so schnell, 
punktgenau und rechtzeitig, wie es 
mit dem Selbstf lippern kaum gelingt. 
Denn der Motor spult sich die Dreh-
zahltausender hinauf, als gäbe es bei 
zwölf Zylindern und 6,5 Litern Hub-
raum gar keine Schwungmassen.

Vor allem aber: diese enorme Trak-
tion. Die Pirelli Corsa grippen sich so 
fest in den feuchten Asphalt, dass der 
Superfast sich an die Ideallinie 
schmiegen kann und sie nie mehr 

gurten möbliert. Die gilt es so straff 
zu ziehen, dass es dir kurz den Atem 
raubt – es sollte nicht das einzige Mal 
bleiben an diesem Tag. Alles andere 
klappt leicht. Fuß auf die Bremse, 
Startknopf, Anlasser orgelt. Motor 
startet. Für den ersten Gang am rech-
ten Schaltpaddel zupfen, Fuß von der 
Bremse, Gas, und der 812 Superfast 
reckt sich aus der Parklücke die Ram-
pe empor in die gleißende Sonne.

Und dann fährt er durch die Stadt, 
unzickig wie ein Fiat Panda – nur die 
moppelige Breite von 1,97 Metern 
stört. Das Getriebe doppelverkuppelt 
sich eilig in den siebten Gang, es 
dröhnt aus dem Auspuff. Auch der 
Motor läuft aggressiv, nicht geschmei-
dig wie andere Zwölfzylinder. Das 
liegt am Bankwinkel von 65 Grad – 
ein Vermächtnis aus der Formel 1, wo 
Ferrari bis Ende der Saison 1995 mit 
65-Grad-V12 fuhr. Der erreichte in der 
stärksten Version mit 3,5 Litern Hub-
raum übrigens, ja genau: 800 PS.

Dass so was geht – ein Straßenau-
to mit einer Leistung, die vor gut 20 
Jahren in der Formel 1 Maßstäbe setz-
te. Vor allem, weil es keine Helden 
am Lenkrad braucht wie Jean Alesi 
und Gerhard Berger. Das gilt nicht 
nur für die Autobahn. Eh klar, dass 
der 812 da eine Macht ist mit einem 
Tempopotenzial, das ihn über die Ge-
schwindigkeitsprotzerei hinaushebt, 
die ein, zwei Klassen tiefer mitunter 
ins Offenhosige tendiert. Als AMG GT 
und 911 Turbo die linke Spur ent-
langbalzen, kann der 812 rechts fah-
ren, weil sich Macht auch im Wahren 
fantastischer Reserven ausdrückt.  
Sie treiben den Zweisitzer in eine Ge-



Text: Sebastian Renz
Fotos: Hans-Dieter Seufert

loslässt – und das ohne Allradantrieb.
Aber mit Allradlenkung. Die Kon- 
struktion stammt vom F12 tdf: Elek-
tronisch gesteuerte Aktuatoren las-
sen die Hinterräder je nach Tempo, 
Lenkwinkel und Querbeschleuni-
gung sowie nach Gegencheck mit der 
elektronisch geregelten Differenzial-
sperre und der Traktionskontrolle 
um maximal 1,5 Grad einlenken. 
Virtuelle Radstandsverkürzung 
nennt Ferrari das, wenn die Hinter-
räder entgegen den vorderen einlen-
ken, weil es die Handlichkeit steigert. 
Der Fahrer merkt davon nichts, was 
als Kompliment an die Lenkung – die 
vordere – zu verstehen ist. Die erste 
elektromechanische Lenkung bei Fer-
rari hat eine brillante Präzision und 
perfekte Rückmeldung, gibt dem 
Fahrer zudem das passende Handmo-
ment ans Lenkrad, um ihn beim Ge-
genlenken zu unterstützen.

Nicht dass es auf öffentlicher, tro-
ckener Straße dazu kommen könnte, 
denn der Grenzbereich des 812 liegt 
weit jenseits von Gut und sehr nah an 
Böse. Und schon zuvor strömen fast 
zu viele Informationen auf den Fahrer 
ein, um rechtzeitig erfasst, verarbei-
tet und umgesetzt zu werden.

Die Kraft der Kontrolle
Deswegen geht es noch auf den Hand-
lingkurs in Boxberg. Wie kleine Land-
straßen ist auch der dem Ferrari ei-
gentlich zu eng. Aber er bietet die 
Möglichkeit, das Manettino mal auf 
„Sport“, „Race“, „TC“ und „ESC off“ 
zu drehen. Obwohl sich die Überra-
schung in Grenzen halten dürfte: 
Nach einer langen neutralen Phase – 
und weil die Vorderräder einfach den 
Grip nicht verlieren wollen – schwingt 
das Heck aus. Wobei sich dieser Zu-
stand durch Gasgeben in Kurven frü-
her einstellen kann. Aber langsam ist 
man dabei nie, wenn schon der zwei-
te Gang bis weit über 100 km/h reicht. 

Wer die Fahrhilfen ausschaltet, ist 
wirklich auf sich gestellt. Der Grenz-
bereich ist ein schmaler Grat – ein 
Hochseil, auf dem nur große, schwin-
delfreie Artisten balancieren sollten. 

Aber das konterkariert die größte 
Stärke des 812 Superfast, der seine 
Leistung so subtil kontrolliert, dass 
sie wirklich genutzt werden kann: 
nullhundert in drei-zwei, nullzwei-
hundert in acht-sieben, Spitze drei-
vier-null. Und noch die 17,4 l/ 100 
km. Das galt es noch nachzutragen 
bei diesem Ferrari, der, wenn du nur 
einmal aufs Gas trittst, schon weiter 
ist, als das Auge reicht.

30  14/2018

Die Abgase aus 
beiden Zylin-

derbänken 
werden in je 
einem Dop-

pelendrohr ins 
Freie geleitet 

Vielleicht zeigt 
sich Perfektion 
in Stil, Qualität 
und Ergonomie 
auch daran: So- 
gar ein Becher-

halter ist da
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17,3

Länge 4657/Breite (mit Spiegeln) 1971 (2120)/Höhe 1276 mm

Radstand 2720 mm

Der Superfast ist ein Monument des technisch Machbaren: Ein V12-Supersportwagen mit 800 PS, der 
sich so leicht fahren lässt wie ein Panda – mit enormem Grip, grandiosem Antrieb, brillantem Handling.

Karosserie
+ Pilotenkanzel mit genug  
 Platz und perfekt um den  
 Fahrer zentriertem Cockpit
 Hochklassige Verarbeitungs-  
 und Materialgüte 
 Erstaunlich großer, gut  
 nutzbarer Kofferraum
 Kofferset? Gibt es auch
– Sehr breit (1,97 Meter)
 Schlechte Sicht nach hinten  
 – doch was sollte von da  
 denn schon kommen?

Fahrkomfort
+ Für einen Supersportwagen  
 alltagstauglicher Federungs- 
 komfort, Adaptivdämpfer
 Hervorragende Schalensitze 
– Dröhnen unter 2000/min

Antrieb 
+ Freunde, das ist ein 6,5- 
 Liter-V12-Sauger, brillanter  
 wird es wohl nicht mehr
 Perfektes, kurz gestuftes  
 Siebengang-DKG

Fahreigenschaften
+ Grandioses Handling 
 Hyperpräzise, rückmeldungs- 
 starke und direkte Lenkung
 Perfekt ausbalanciertes Set-up
 Enormer Grip auch bei Nässe
– Am Ende des sehr hohen  
 Grenzbereichs ist dann auch  
 ein sehr tiefer Abgrund

Sicherheit
+ Serienmäßige, machtvoll  
 verzögernde Brembo- 

 Keramikbremsen
– Assistenzsysteme? No, scusi

Umwelt
+ Wir versuchen mal: 20 g  
 CO2/km weniger als F12, 
 für Leistung relativ sparsam
– Aber klar: absolut gesehen  
 sehr hoher Verbrauch

Kosten
+ 7 Jahre Wartung inklusive
– Alles sonst: maßlos teuer

BEWERTUNG

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

1 Knickmaß 980–1150 mm
2 Innenhöhe 975 mm
3 Innenbreite 1440 mm
4 Sitztiefe 510 mm
effektive Sitzhöhe über Fahrbahn 380 mm
Lenkraddurchmesser 370 mm
Ladekantenhöhe 885 mm
Spurweite vorn/hinten 1672/1645 mm

Wendekreis rechts/links 12,8/12,9 m
Leergewicht 1741 kg
zulässiges Gesamtgewicht  2000 kg
Zuladung 259 kg
Gewichtsverteilung vorn/hinten 47,4/52,6 %

Kofferraumvolumen 320 l
Tankinhalt 92 l
Luftwiderstandsbeiwert cW 0,32  
�������	
��
� ������2

Luftwiderstandsindex cW • A 0,69 

Motor
Zwölfzylinder-V-Motor (Benzin-Direktein-

spritzung), vorn längs, siebenfach gelagerte 

Kurbelwelle, zwei obenliegende Nockenwel-

len pro Zylinderreihe (Kettenantrieb), vier 

Ventile pro Zylinder, über Tassenstößel mit 

hydraulischem Spielausgleich betätigt.

Leistung 588 kW (800 PS)

bei 8500/min

Hubraum 6496 cm3

Bohrung x Hub  94,0 x 78,0 mm

spez. Leistung 90,5 kW/l (123,2 PS/l)

Verdichtungsverhältnis 13,6 : 1

max. Drehmoment 718 Nm bei 7000/min

mittl. Kolbengeschw. bei Nenndr. 22,1 m/s

Ölinhalt Motor  13,2 l 

Kühlsysteminhalt  13,5 l

Kraftübertragung
Hinterradantrieb, Siebengang-Doppelkupp-

lungsgetriebe, Übersetzungen: I. 3,34, II. 

2,29, III. 1,73, IV. 1,37, V. 1,12, VI. 0,90,  

VII. 0,70, R. 2,98. 

Fahrwerk
Einzelradaufhängung vorn und hinten, vorn 

mit Doppelquerlenkern, Schraubenfedern, 

Stoßdämpfern, hinten mit Querlenkern, 

Längslenkern, Schraubenfedern, Stoßdämp-

fern, Stabilisator vorn und hinten, Zahnstan-

genlenkung mit elektromechanischer Ser-

vounterstützung, Lenkübersetzung 11,9 : 1, 

1,75 Lenkradumdrehungen, innenbelüftete 

Keramikscheibenbremsen vorn (398 mm) 

und hinten (360 mm), Rädergröße vorn  

10 J x 20, hinten 11,5 J x 20, Reifengröße 

vorn 275/35 R 20 Y, hinten 315/35 R 20 Y,  

Pirelli P Zero Corsa.

ANTRIEB
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Leistung

Tachometerabweichung km/h
  80/100 77/97
130/160 126/155
Bremsweg m
aus 100 km/h  32,4 
aus 130 km/h kalt 54,3
aus 130 km/h warm 53,9
Hochgeschw.-Bremstest (190 km/h) 115

Fahrversuche  km/h
Slalom 18 m
mit TC/ESP 69,9
ohne TC/ESP 71,1
doppelter Spurwechsel
mit TC/ESP 147,8
ohne TC/ESP 153,5

Fahrleistungen s
Beschleunigung
0 –   40 km/h 1,3 
0 –   80 km/h 2,6
0 – 100 km/h 3,2 
0 – 120 km/h  4,0
0 – 130 km/h 4,4
0 – 140 km/h 4,9
0 – 160 km/h 6,0
0 – 180 km/h 7,2 
0 – 200 km/h 8,7
400 m 10,7 (221 km/h)
Höchstgeschwindigkeit  340 km/h
Zwischenbeschleunigung
60 – 100 km/h 1,3
80 – 120 km/h 1,4

Innengeräusch dB(A)
Fahrstufe       D
bei   80 km/h      70
bei 100 km/h      73
bei 130 km/h      76
bei 160 km/h     78
bei 180 km/h     81
Standgeräusch     64
 Maximalgeräusch bei Kick-down  85

TESTWERTE

i

★★★★★

KOSTEN
Steuer  620,– 
Grundpreis  291 387,–

Bremsweg in Metern
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Bremsverlauf aus 130 km/h Fahrdynamik

50 51 52 53 54 55 56 57 58

NEFZ-Verbrauch
Stadt 21,4 l/100 km

über Land 11,1 l/100 km

gesamt 14,9 l/100 km

Emissionswerte
Abgasnorm Euro 6b

CO2 340 g/km

Testverbrauch SP 17,4 l/100 km
CO2-Ausstoß im Test 405 g/km
Reichweite  528 km

Pendler 
Typische Fahrt vom 
Wohnort zur Arbeit
(ø 21 km)

Sportfahrer 
Sportliche Fahrweise 
mit häufig hohen 
Geschwindigkeiten

Eco 
Besonders sparsam 

gefahrene Runde
(275 km)

Testverbrauch
Zusammensetzung: 

15 % Eco 
 15 % Sportfahrer 

70 % Pendler 17,4

12,9 22,5

VERBRAUCHSMESSUNG ( IN L/100 KM)

▶ zweisitziges Coupé mit zwei Türen  
▶ 800 PS (588 kW) ▶ 0–100 km/h 3,2 s 
▶ Höchstgeschwindigkeit 340 km/h 
▶ Verbrauch 17,4 l/100 km ▶ 291 387 Euro

konservativ sportlich

untersteuernd

indirekt direkt

leicht

Beherrschbarkeit

ESP-Eingriff

Balance

Lenkung

Fahrzeugkonzept
konservativ sportlich

      ●

 ●

 ●

 ●

 ●

übersteuernd

anspruchsvoll

FERRARI 812 SUPERFAST
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Es scheint eine fast magische Zahl 
zu sein bei Mercedes: 6500. Sie 
bezeichnet die Anzahl der Bau-

teile, die nach Auskunft der Verant-
wortlichen bei der Modellpflege der 
C-Klasse verändert wurden. Das ist 
mehr als die Hälfte aller Einzelteile, 
aus denen sich ein Mercedes der Bau-
reihe 205 zusammensetzt.

Dieselbe Zahl soll es auch beim 
Facelift der S-Klasse vor Jahresfrist 
gewesen sein, wobei nicht allzu viele 
davon von außen zu erkennen sind. 
An Front und Heck wurden ein paar 
neue Akzente gesetzt, doch nicht so, 
dass es groß auffiele. Die Leuchtein-
heiten sind vorn wie hinten neu, es 
gibt nun zwei Versionen der optiona-
len LED-Scheinwerfer einschließlich 
der Multibeam-Lichter mit Ultra- 
Range-Fernlicht.

Mit neuem Diesel
Die wichtigsten Änderungen sind  
unter der vorderen Haube zu finden. 
Das Motorenprogramm wurde rund-
um erneuert, alle Triebwerke sind 
nach Euro 6d-Temp zertifiziert. Zur 
Markteinführung im Juli gibt es 
zwölf Varianten – fünf davon sind 
Diesel, denn der Selbstzünder spielt 
beim C-Klasse-Publikum nach wie vor 
eine große Rolle. Der gusseiserne OM 
651 gehört nun buchstäblich zum 
alten Eisen, er wird durch den OM 
654 aus Leichtmetall ersetzt. 

Zur Probefahrt steht er im C 220 d 
T-Modell bereit, das damit 194 PS 
stark und mindestens 43 994 Euro 
teuer ist, die Limousine gibt es ab 
42 328 Euro. Serienmäßig erfolgt die 
Kraftübertragung wie bei fast allen 
Varianten über die 9G-Tronic. Sie ar-
beitet aufmerksam und geschmeidig 
wie gewohnt, bedarf daher keiner 
weiteren Erwähnung.

Ein Nachteil von Leichtmetallmo-
toren ist ja die größere Geräuschent-
wicklung, und auch dieser hier kann 
seinen kernigen Unterton nicht ganz 
verbergen. Wirklich vorwerfen mag 
man es ihm nicht, schon weil ein die-
seltypisches Klangbild nicht erst seit 
dem Song der Ersten Allgemeinen 

Gepflegte 
Erscheinung 

Mit neuen Motoren, modernisiertem Infotainment 
und erweitertem Assistenz-Arsenal kommt nun die 
modellgepflegte C-Klasse – unterwegs im C 220 d.

TECHNISCHE DATEN*

Mercedes C 200 C 220 d AMG C 43
Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/4 Reihe/4 V/6

Hubraum cm3 1497 1950 2996

Leistung kW (PS) bei 1/min 135 (184) 5800 143 (194) 3800 287 (390) 6100

max. Drehmoment  Nm bei 1/min 280 bei 3000 400 bei 1600 520 bei 2500

Leistung/Drehm. E-Motor kW/Nm 10/160 –/– –/–

Länge × Breite × Höhe  mm 4686 × 1810 × 1442 4702 × 1810 × 1429

Radstand mm 2840

Gepäckraum l/VDA 435 455 480

Beschleunigung 0–100 km/h s 7,7 6,9 4,7

Höchstgeschwindigkeit km/h 239 240 250

NEFZ-Verbrauch gesamt l/100 km 6,0 S 4,4 D 9,1 S

Grundpreis ab Euro 39 948,– 42 328,– 61 850,–
*Angaben für Limousine

Neu im Interieur: 
Konfigurierbare 

Instrumente und 
großer Navi-
Monitor. Der 

Laderaum fasst 
immer noch 1510 

Liter. Neue 
LED-Leuchten 

am Kombi-Heck

FAHRBERICHT MERCEDES C-KLASSE
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Ob Daimler in der Abgasfrage nach geltendem Recht betrogen hat, 
müssen Juristen klären. Der größere Schaden entsteht aber durch 

den in Kauf genommenen Vertrauensverlust, den der Diesel erleidet.

Der Image-Verlust 
wiegt schwerer

Aufgepasst: Bei Mercedes bekommen Sie 
zu bestimmten Neuwagen gleich einen 
Rückruf mit dazu – quasi als kosten-

loses Extra. Was nach einem schlechten 
Scherz klingt, ist bitterer Ernst. Denn unter 
den rund 238 000 Dieselautos, die in Deutsch-
land vom Rückruf wegen unzulässiger Ab-
schalteinrichtungen der Abgasreinigung be-
troffen sind, finden sich auch Exemplare, die 
erst vor wenigen Tagen neu gebaut wurden. 
Welche Typen in die Werkstatt müssen, zeigt 
die Tabelle unten. Rund 95 Prozent der Fahr-
zeuge verteilen sich auf Vito, GLC und die 
C-Klasse vor der Modellpflege. 

Damit hat das Kraftfahrt-Bundesamt 
(KBA) nun bestätigt, was jeder zu wissen 

RÜCKRUF BEI MERCEDES MEINUNG

MERCEDES-RÜCKRUF   – BETROFFENE MODELLE

Baureihe Modell Motor Produktions- 
zeitraum

C-Klasse C 180 d / C 180 Bluetec OM 626 8/2014 bis 5/2018 

C 200 d / C 200 Bluetec
C 220 d / C 220 Bluetec OM 651 12/2013 bis 5/2018 

C 250 d / C 250 Bluetec
E-Klasse Coupé (C 207) E 350 d / E 350 Bluetec OM 642 2/2013 bis 12/2016 
G-Klasse G 350 d OM 642 9/2015 bis 12/2015
GLC 220 d / 250 d OM 651 6/2015 bis 6/2018 
ML bzw. GLE ML 250 Bluetec OM 651 11/2011 bis 6/2015 

GLE 250 d
S-Klasse S 300 h  / S 300 Bluetec Hybrid OM 651 12/2013 bis 9/2016 
Vito 1,6-Liter-Diesel OM 622 �������������

2,2-Liter-Diesel OM 651 9/2014 bis 9/2016 

FAZIT
■ Zu den bisher fast zehn 
Millionen gebauten C-Klassen 
werden in den nächsten Jahren 
sicher noch einige dazukommen. 
Denn die Modellpflege verändert 
zwar nicht den Charakter, bringt 
aber moderne, verbrauchsopti-
mierte Motoren, ein renoviertes 
Infotainment und Assistenzsyste-
me auf S-Klasse-Niveau. 

Verunsicherung von 1983 zur Merce-
des-Folklore gehört. Ansonsten ge-
fällt der Vierzylinder mit gutem An-
sprechverhalten und mehr als aus- 
reichenden Fahrleistungen, die kaum 
jemals den Wunsch nach mehr Motor 
im C-Kombi aufkommen lassen. 

Mit Startergenerator
Im Interieur gibt es noch mehr Neu-
es zu entdecken, etwa das optionale 
volldigitale und konfigurierbare Ins-
trumenten-Display – ähnlich wie in 
der E-Klasse, aber etwas kleiner. Grö-
ßer wurde der Navi-Monitor, bedien-
bar auch über die Touch-Tasten im 
Lenkrad. Auf das aus der A-Klasse 
bekannte MBUX-Bediensystem muss 
die C-Klasse jedoch weiterhin verzich-
ten – womöglich eine Konzession an 
die ältere Klientel.

Benziner gehören natürlich eben-
so zur Palette, der vielleicht interes-
santeste davon steckt im C 200. Der 
neue Vierzylinder hat nur 1,5 Liter 
Hubraum, kommt dafür mit 48-Volt-
Bordnetz und elektrischem Starter-
generator, der bei Bedarf mit zusätz-
lichen 10 kW und 160 Nm anschieben 
kann.

Das funktioniert bei der ersten 
Ausfahrt sehr gut, aber etwas gewöh-
nungsbedürftig, weil der Verbrenner 
bereits im Schiebebetrieb abgeschal-
tet wird oder der E-Motor das Trieb-
werk im Rollen wieder anwirft. Po-
wertrain-Entwickler Roland Kemmler 
versucht erst gar nicht, seinen Enthu-
siasmus zu verbergen, als er von den 
Vorzügen des Riemenstartergenera-
tors spricht: Überbrücken des Turbo-
lochs, sanfteres Anfahrverhalten, 
weicheres Schalten sowie niedrigerer 
Verbrauch und CO

2
-Ausstoß.  

Der spielt beim AMG C 43 traditi-
onell eine etwas untergeordnete Rol-
le. 23 Zusatz-PS gibt es da, 390 sind 
es insgesamt. Fällt das auf beim Fah-
ren? Eher weniger. Doch dadurch 
zeichnet sich eine gelungene Modell-
pflege aus: Sie ist kaum zu bemerken.

Text: Heinrich Lingner
Fotos: Andreas Lindlahr

Quelle: Mercedes

glaubte: Mehrere Hersteller haben die recht-
lichen Grauzonen hinsichtlich der Schad-
stoff-Emissionen bis an die Schmerzgrenze 
und wohl auch darüber hinaus ausgereizt 
– insbesondere die der Stickoxidwerte (NO

X
). 

Warum? Bis vor wenigen Jahren verfolgten 
Politik und Industrie fast ausschließlich das 
Ziel, den CO

2
-Ausstoß zu reduzieren. Zur 

Erinnerung: Ab 2020 darf der Flottenver-
brauch 95 Gramm pro Kilometer nicht über-
schreiten. Hier wird der Diesel mit seinen 
niedrigen Verbräuchen dringend gebraucht. 
Doch wer sich ein Verbrenner-Schadstoff-
diagramm anschaut, wird feststellen, dass 
es für die Motoren-Entwickler lange Zeit ein 
Problem war, alle Abgasbestandteile auf ein 
niedriges Niveau zu drücken. Die Probleme 

mit NO
X
 waren absehbar.

Es geht um mehr als 
Betrug

Hat Mercedes in dieser 
Beziehung also betro-
gen, womöglich mit 
Vorsatz die Abgasreini-
gung manipuliert? 
Oder hat das Unterneh-
men, das sich in der 
Diskussion bisher gern 
als integer und sauber 
dargestellt hat, nur die 
Gesetze etwas zu weit 
ausgedehnt? Das müs-
sen Gerichte klären. 
Fakt ist: Die entspre-
chenden Vorgaben sind 
in einigen – entschei-
denden – Fragen sehr 
vage formuliert und 
lassen viele Schlupflö-
cher offen. Dass diese 
genutzt werden, selbst 
wenn es moralisch 
grenzwertig ist, ist 
schlimm genug. Grund-
sätzlich steht die Auto-
mobilindustrie im Aus-
reizen von Vorgaben 
gewiss nicht allein da. 

Doch egal, wie solch 
ein Verfahren ausgeht 
– der Image-Verlust ist 
enorm und richtet ei-
nen viel größeren Scha-

Fast alle Baureihen 
nutzten den Diesel-

motor OM 651
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MEINUNG

■ Trotz Manipulationsvorwürfen und 
Rückrufen hört man oftmals noch, 
dass die Abgasaffäre kaum Einfluss 
auf den Absatz und den Wert der 
Fahrzeuge mit Dieselmotor habe.  
Ein Blick in die Zahlen des Kraftfahrt-
Bundesamtes (KBA) verrät aber: 
Allein bei den drei großen Premium-
Marken ist der Dieselanteil bei den 
Neuzulassungen in Deutschland im 
Vergleich zum Vorjahreszeitraum um 
bis zu 14,3 Prozent eingebrochen.

den an. Nicht nur für Daimler, sondern vor 
allem für den Diesel. Den brauchen wir aber, 
weil ohne ihn die CO

2
-Flottenziele kaum zu 

schaffen sind. Spätestens ab 2023 drohen 
Geldstrafen. Wer die zahlt? Wohl kaum die 
Konzerne allein.

Sind also die EU-weit geltenden Grenz-
werte falsch oder zu niedrig gewählt? Im-
merhin gehören sie zu den strengsten welt-
weit. Bundesverkehrsminister Scheuer hatte 
nach eigenen Angaben schon vor zehn Jah-
ren Bedenken. Doch die Hersteller – inklu-
sive Mercedes – stimmten damals zu und 
versicherten, die Probleme lösen zu können. 
Wie sie das machen, wollte lange Zeit nie-
mand so genau wissen.   

Zwei Jahre sinnlos verplempert
Jetzt scheint klar: Auch Mercedes und Dieter 
Zetsche kochen nur mit Wasser. Statt das 
Vertrauen in den Diesel aufzubauen, hat 
man ihn ans Messer geliefert. Was besonders 
wehtut: Sie haben es augenscheinlich ohne 
Not getan. Denn seit Beginn der Dieselkrise 
hätten sie mehr als zwei Jahre Zeit gehabt, 
Probleme offen anzusprechen und zu behe-
ben. Zudem gibt es inzwischen ausgereifte 
Motoren im Programm, welche die Grenz-
werte auch im Realverbrauch einhalten, wie 

auto motor und sport-Messungen zeigen 
(siehe Ausgabe 12/2016). Der Glaube daran 
wird mit dem Rückruf nun aber im Keim 
erstickt, zumal ohnehin immer weniger 
Käufer zum Diesel greifen, wie die Zulas-
sungszahlen zeigen.

Anstatt sich hinter großen Worten zu 
verstecken, hätte es einem Unternehmen 
wie Daimler und einer Persönlichkeit wie 
Dieter Zetsche gut angestanden, die Initiati-
ve und sinnvolle Maßnahmen zu ergreifen. 
Ja, es gibt ein freiwilliges Software-Update 
für die V-Klasse und die Einstiegsdiesel  
(OM 607) der Kompakten, das bereits zu über 
90 Prozent abgearbeitet wurde. Warum aber 
wird die Genehmigung der nach dem Die-
selgipfel angekündigten Service-Aktionen 
für die übrigen Euro-5- und -6-Diesel nicht 
stärker vorangetrieben? Steckt etwa noch 
mehr dahinter, dass sich das KBA nun genö-
tigt sieht, die freiwillige Aktion in einen 
gesetzlichen Rückruf zu wandeln? 

Lückenlose Aufklärung sieht anders aus. 
Und verstecken Sie sich, Herr Zetsche, bitte 
nicht weiter hinter juristischen Formulie-
rungen. Sonst verlieren Sie komplett das 
Vertrauen der Kunden.  

„Wir haben in unserem Unternehmen Compli-
ance-Regeln und eine Kultur der Integrität, 

die es unwahrscheinlich machen, dass es bei 
Daimler etwas Vergleichbares geben könnte“

INFO

Der Diesel wird 
unbeliebter
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* Anzahl der Neuzulassungen je Marke insgesamt; 
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, FlensburgText: Annette Napp

Daimler -Chef Dieter Zetsche 2016 auf die Frage, warum 
ein „Dieselgate“ bei Mercedes nicht möglich sein solle
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VERGLEICHSTEST

DER ETWAS ANDERE TEST: DREI 
AUTOREN, VIER ERKENNTNISSE
Die Ergebnisse wollen wir hier nicht verraten. Wohl aber vier Erkennt-
nisse der drei Test-Autoren Michael Harnischfeger, Heinrich Lingner 
und Sebastian Renz: Die Idee des Stadt-SUV hat überzeugt, erhabene 
Sitzposition und tolles Raumangebot passen bestens ins urbane Umfeld. 
Und Direkteinspritzer sind nicht die neuen Diesel – trotz Downsizing 
verbrauchen Kuga, XC40 und Karoq zu viel Treibstoff, rund 30 Prozent 
mehr als vergleichbare Diesel. In der Mittelklasse zeigt sich, dass ein 
feiner Sechszylinder wie im X3 30d eigentlich durch nichts zu ersetzen 
ist. Und in der Oberklasse beweist der Touareg, wie gut er in die Rolle 
des VW-Flaggschiffs passt – SUV, die neue Luxusklasse. Lesen Sie selbst!

38
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Opel Crossland X, Seat 
Arona, VW T-Roc

Ford Kuga, Skoda 
Karoq, Volvo XC40

BMW X3, Land Rover  
Discovery Sport, Volvo XC60

Mercedes GLE, 
VW Touareg

Elf Autos, Tausende Kilometer, unzählige Messwerte, vier 
Vergleiche und vier Sieger: Hier kommt der SUV-Megatest.

Der Megatest
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aroq, Volvo XC4Ka

BMW X3, Land BM
Discovery SpoD

Mercedes
VW Tou

Elf Autos, Tausende Kilometer, unzählige Messwerte, vier 
Vergleiche und vier Sieger: Hier kommt der SUV-Megatest.
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UNPLUG & PLAY.

DER MINI COUNTRYMAN PLUG-IN HYBRID.

Offizieller Kraftstoffverbrauch (kombiniert): 2,5 – 2,4 l/100 km; offizielle CO
2
-Emissionen (kombiniert): 56 – 55 g/km; offizieller 

Stromverbrauch (kombiniert): 13,7 – 13,4 kWh/100 km. Die Angaben zu Kraftstoffverbrauch, CO
2
-Emissionen und Stromverbrauch 

wurden nach dem vorgeschriebenen Messverfahren VO (EU) 2007/715 in der jeweils geltenden Fassung ermittelt. Die Angaben 
berücksichtigen bei Spannbreiten Unterschiede in der gewählten Rad-und Reifengröße.

Aufladen, einsteigen, Spaß haben: Mit dem MINI Countryman Plug-In Hybrid  
genießen Sie emissionslose Stadtfahrten im Elektromodus und benzinbetriebene  
Agilität auf Langstrecken. Jetzt bei Ihrem MINI Partner oder auf mini.de
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SEAT ARONA  
1.0 TSI:  
115 PS, Abgasnorm 
Euro 6b, ab 19 620 
Euro, Basispreis 
Baureihe 16 290 Euro

VW T-ROC 
1.0 TSI:  
115 PS, Abgasnorm 
Euro 6b, ab 20 390 
Euro, Basispreis 
Baureihe 20 390 Euro

OPEL CROSSLAND 
X 1.2 DI TURBO: 
130 PS, Abgasnorm 
Euro 6d-Temp, ab 
21 470 Euro, Basispreis 
Baureihe 17 140 Euro

IM VERGLEICH
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Gerne-
cross

Es sieht nur so aus, als feierten wir mit VW T-Roc,  
Opel Crossland X und Seat Arona ein Felsenfest. Stattdessen 

beweisen die drei, wie clever kleine SUV den  
Alltag meistern. Glauben Sie nicht? Dann kommen Sie  

mit zum Vergleichstest der Turbobenziner. 

OPEL CROSSLAND X UND SEAT ARONA GEGEN VW T-ROC VERGLEICHSTEST
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Opel  
Crossland X
Aus fremden Vorgaben 

ein eigenes Auto  
zu bauen, hat bei Opel  

ja Tradition.  
Untendrunter mag 

Peugeot stecken, aber 
drin ist der Opel

Seat  
Arona

Aus weniger mehr zu 
machen, hat bei  

Seat ja Tradition. Und  
so maximiert er  

auf der Ibiza-Plattform 
nicht nur Raum,  

sondern auch Dynamik

Solides Cockpit mit tiefem Vorbau, nur 
der Schalthebel steht seltsam abseits

Den Infotainment-Monitor trägt der 
Arona gern etwas tiefer als der T-Roc

Wie alles im Verborgenen stammt auch 
das Infotainment im Opel von Peugeot

Das Mobiltelefon reist induktiv geladen und 
rutschfest in Doppel-USB-Nachbarschaft

Wir öffnen das dritte und vierte Türchen: 
en ger Einstieg, platte, verschiebbare Bank

Ist eben der kleine Ibiza-Baukasten MQB 
A0 drunter, dennoch viel Platz drinnen
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Sie dürfen erwarten, dass wir es 
mit einem Beispiel unterstrei-
chen, wenn wir mit einer Bana-

lität beginnen. Denn: Alles hat zwei 
Seiten. So erinnern wir gleich an die 
Schallplatte, die geradezu exempla-
risch für diese Weisheit steht. Viel-
leicht können wir Sie mehr überra-
schen, wenn wir nun „I Will Survive“ 
von Gloria Gaynor erwähnen. Es ist 
einer der wenigen Songs, die erst auf 
eine B-Seite gepresst wurden (auf die 
der Single „Substitute“, ein Cover der 
Version der Righteous Brothers, aber 
wem sagen wir das), es dennoch zur 
Nummer 1 schafften, im März 1979.

Was das mit den drei Autos zu tun 
hat? Erst waren Stadt-SUV ja nur eine 
Ergänzung des Angebots – die B-Sei-
ten von Kleinwagen. Nun fiedelt auch 
VW mit, was das klarste Zeichen ist, 
dass eine Mode zum Boom wird. Mal 
sehen, ob der T-Roc an Crossland und 
Arona vorbei an die Spitze stürmt.

Opel: Schatz mit X
Bei Opel gibt ja nun Peugeot/Citroën 
den Takt vor, wobei die Kooperation 
beim Crossland X schon vorher ver-
einbart wurde. Plattform, Antrieb 
und Infotainment stammen von PSA. 
Innen sieht es schon mehr nach Opel 
aus, doch bereits in der zweiten  
Menü-Ebene trägt das Infotainment 
den Peugeot-Stil. Dazu gehören eini-
ge Bedien-Eigenheiten, etwa wenn es 
gilt, den hysterischen Spurhaltehel-
fer zu deaktivieren – was ja nicht der 
eigentliche Sinn dieser Einrichtung 
ist. Wie das Assistenzarsenal errei-
chen Material- und Verarbeitungs-
güte nicht das Niveau der von Opel 
selbst entwickelten Modelle.

Das gleicht der X mit Variabilität 
aus: Die Rückbank lässt sich um 15 
cm längs verrücken und ihre Lehnen-
neigung variieren, um den gut nutz-
baren Laderaum zu erweitern – eine 
eher theoretische Möglichkeit, denn 
so viel Knieraum zum Hergeben gibt 
es nicht. Überhaupt reist es sich auf 
der tief positionierten Bank beengt. 
Ins Cockpit räumen sie vielfach ver-
stellbare, schmale Sitze, auf denen 
der Fahrer herausgehoben statt inte-
griert residiert. Das hilft, die verbau-
te Karosserie zu überblicken. Doch so 
richtig passt es nicht mit der Sitz-
position, auch wegen des seltsam ent-
legenen Schalthebels.

Schlüsseldreh, und der 1,2-Liter-
Dreizylinder-Benziner startet, fällt in 
trommeligen Leerlauf. Im Crossland 
ruckt der 1200er anfahrzaudernd 
 voran. Erst um 1800/min pustet der 
Turbo los, dann tourt der Motor f link 
bis 6000/min. Bald jedoch ergibt sich 
die Notwendigkeit eines Gangwech-

60
cm

hoch positioniert 
der Crossland X 

den Fahrer.  
Der sitzt damit 
drei Zentimeter 

höher als  
im T-Roc und 
sogar sechs 

höher als  
im Seat. Bessere 

Rundumsicht 
schafft das aber 

beim Opel  
nicht

Fahrzeugtyp Opel 
Crossland X 
1.2 DI Turbo
Innovation

Seat 
Arona 
1.0 TSI

Xcellence

VW 
T-Roc 
1.0 TSI
Style

Antrieb
Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/3 Reihe/3 Reihe/3
Hubraum cm3 1199 999 999
Leistung kW (PS)
 bei 1/min

96 (130)
5500

85 (115)
5000

85 (115)
5000

max. Drehmoment Nm bei 1/min 230 bei 1750 200 bei 2000 200 bei 2000
Kraftübertragung Vorderradantrieb,

Sechsganggetriebe
Vorderradantrieb,

Sechsganggetriebe
Vorderradantrieb,

Sechsganggetriebe
Testwagenbereifung
 

205/60 R 16 H
Bridgestone 

Turanza

215/45 R 18 V
Pirelli 

Cinturato P7

215/50 R 18 W
Bridgestone 

Turanza T001
Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 1255/535 1178/532 1277/503
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4212 × 1765
(1976) × 1605

4138 × 1780
(1942) × 1552

4234 × 1819
(1992) × 1573

Radstand mm 2604 2566 2590
Wendekreis links/rechts m 11,2/11,1 10,5/10,5 10,7/10,6
Gepäckraum l/VDA 410/1255 400/1280 445/1290
Quadermaß klein mm
Länge × Breite × Höhe groß mm

340 × 945 × 680
1195 × 945 × 680

300 × 890 × 670
1120 × 890 × 670

180 × 940 × 655
1000 × 940 × 655

Anhängelast/gebremst kg 600/840 590/1100 630/1500
Innenbreite vorn/hinten mm 1390/1385 1435/1410 1490/1485
Innenhöhe vorn/hinten mm 1050/950 1055/965 1060/975
Normsitzraum mm 660 700 680
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch  l/100 km
 ams-Eco
 ams-Pendler
 ams-Sportfahrer
 CO2-Ausstoß im Test g/km

7,2
5,5
7,1
9,3
167

6,9
5,0
6,8
9,1
160

7,0
5,3
6,9
9,4
163

NEFZ-Verbrauch  l/100 km
 Stadt/über Land/gesamt

Super
6,2/4,6/5,1

Super
5,9/4,3/4,9

Super
6,0/4,5/5,1

Schadstoffeinstufung Euro 6d-Temp Euro 6b Euro 6b
CO2-Ausstoß (NEFZ) g/km 117 113 116
�������������� B B B
Tankinhalt l 45 40 50
Reichweite km 625 579 714
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s
 0 –   80 km/h
 0 – 100 km/h
 0 – 120 km/h
 0 – 130 km/h
 0 – 140 km/h
 0 – 400 m

7,1
10,6
15,3
18,1
21,2
17,4

6,7
10,2
14,4
17,1
20,5
17,1

7,2
10,9
15,3
18,2
21,9
17,5

Zwischenspurt s
 60 – 100 km/h 
 80 – 120 km/h

6,1
8,2

5,9
7,7

6,2
8,1

Höchstgeschwindigkeit km/h 201 182 187
Bremswege
 aus 100 km/h kalt m
 aus 130 km/h kalt/warm
 aus 140 km/h kalt

37,9
63,1/63,2

73 

35,5
63,0/63,2

73 

36,2
61,2/61,4

72 
Innengeräusche
 bei   80 km/h letzter Gang
 bei 100 km/h  dB(A)
 bei 130 km/h

67
69
72

65
67
69

64
66
69

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

59,7/–1)

126,1/–1)
64,2/64,4

132,9/132,9
61,1/61,2

131,1/132,0
Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro
 Steuer
� ����!��	
�
 Teilkasko2)

 Vollkasko3)

 68,–
 377,–
 99,–
 428,–

 56,–
 358,–
 132,–
 354,–

 62,–
 355,–
 122,–
 393,–

Unterhaltskosten im Monat4)

 bei 15 000 km/Jahr  Euro
 bei 30 000 km/Jahr  Euro

 230,–
 419,–

 236,–
 423,–

 241,–
 438,–

Grundpreis Euro  22 450,–  21 620,–  22 590,–
1) nicht deaktivierbar; 2) ohne SB; 3) mit 150 Euro SB; 4) ohne Wertverlust

DATEN UND -MESSWERTE

VERGLEICHSTEST
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Testverbrauch  
Zusammensetzung: 
70 % Pendler: typische Fahrt vom Wohnort zur Arbeit (ø 21 km)
15 % Eco: besonders sparsam gefahrene Runde (275 km) 
15 % Sportfahrer:  
sportliche Fahrweise  
mit häufig hohen  
Geschwindigkeiten 

VERBRAUCHSMESSUNG

%

70
15
15

Opel 
Crossland X 
1.2 DI Turbo

Seat 
Arona 
1.0 TSI

VW  
T-Roc 
1.0 TSI

7,2 6,9 7,0 
7,1 6,8 6,9 
5,5 5,0 5,3 
9,3 9,1 9,4 

VW  
T-Roc

Aus dem Trend eine 
Tugend zu machen, hat 

bei VW ja Tradition.  
Aber der T-Roc ist nicht 
nur ein tugendreicher, 

sondern auch ein  
lässiger VW

Digitalinstrumente kosten 500 Euro ex-
tra, die man sich gut sparen kann …

Dann doch lieber 190 Euro für die um-
klappbare Beifahrersitzlehne ausgeben

Wenig mehr Knieraum, viel mehr Innen-
breite im VW – 10 cm mehr als im Opel

sels, wobei es der Sechserbox gelingt, 
labberige Führung und lange Schalt-
wege mit einem beachtlichen Mangel 
an Präzision zu kombinieren. 

Präzision fehlt auch der Lenkung, 
Rückmeldung ebenso, denn zerrende 
Antriebseinflüsse lassen wir nicht als 
solche gelten. Überhaupt passt beim 
Fahrwerk wenig zusammen. Mit dem 
polterig-straffen Set-up rumpelt der 
Opel über kurzen Unebenheiten, hat 
dennoch seine Karosseriebewegun-
gen nicht im Griff. So durchwankt er 

Kurven, schubbert früh ins Unter-
steuern. Auch das früh regelnde 
ESP weiß seine Handlingswollust im 
Zaum zu halten.

Behände Kurvenfahrerei ist nicht 
das Thema bei diesen Autos, meinen 
Sie? Die anderen beiden können es 
aber. Obwohl der Crossland hier als 
Einziger nach Euro 6d-Temp abgas-
rein ist, dazu günstig und gut ausge-
stattet, bleibt der Eindruck, dass sich 
Opel mit ihm verfranzt hat.

Seat: Kommt spanisch vor?
Wenn eine Firma weiß, wie es ist, 
Technik zu übernehmen, dann Seat. 
Früher bestand die Palette aus in 
Qualität und Technik vereinfachten 
Fiat-Modellen (deren damaliges Ni-
veau man erst mal vereinfachen kön-
nen musste). Seit 1986 gehört der 
Laden VW, seit dem keineswegs ver-
früht vergessenen Toledo von 1991 
basiert jeder Seat auf VW-Technik.

Den Arona unterkellert der Klein-
wagenbaukasten MQB A0, der auf 
knappen Abmessungen ein kompakt-
klassiges Raumangebot schafft. Auch 
beim Ladepotenzial erreicht der Aro-
na das Niveau der Rivalen, nicht aber 
das Variabilitätstalent des Opel. Ja, 
der Crossland X kann einpacken, aber 

eben auch, wenn es auf die Land-
straße geht. Da fegt ihm der Arona 
davon. Seine präzise Lenkung spricht 
schneidig an und dynamisiert das 
Handling: Kurven durchwuselt der 
Seat noch f linker als der VW, wirkt 
aber auf der Autobahn nervös. Das 
liegt auch am straffen Set-up, dem 
kurze Unebenheiten oft durchgehen.

Bedienung und Sitze? Eingängig 
und bequem. Der angeraute Ton des 
Dreizylinder-Turbos dringt zwar kräf-
tiger nach innen als im VW, doch er 
hat hier zwei Zentner weniger her-
umzuwuchten. Er zieht homogen, 
dreht energisch, motorisiert den Seat 
tatkräftig und sparsam. Da der aus-
stattungsbereinigt rund 2800 Euro 
günstiger ist als der T-Roc, könnte es 
eng werden. Doch dann bremst der 
Arona schwächer, und es gibt weni-
ger Assistenzsysteme. Ja, sie wissen 
im Konzern, wie man einen sicheren 
Nummer-2-Hit komponiert.

VW: T-Roc roc-t
So kann sich der Arona gleich mal 
einreihen, wo schon der Rest des 
Konzern-Backgroundchores steht: 
allerlei Modelle von Seat oder Skoda, 
die eine Bresche in den Markt schla-
gen sollten, damit ein VW die dann 

7,0
l/100 km
verbraucht der 

VW, Opel  
und Seat liegen 

auf gleich 
niedrigem 

Niveau.  
Ein VW Golf  

1.0 TSI lag bei  
uns im Test  

mit 6,7 l/100 km 
kaum  

günstiger
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VERGLEICHSTEST

breit walzen kann. Klappt jetzt wie-
der, auch weil der T-Roc auf dem grö-
ßeren Golf-Baukasten basiert und 
sich damit einen schwer einholbaren 
Vorteil verschafft. Er hat den größten 
Kofferraum und bietet – abgesehen 
vom Normsitzraum – in allen ande-
ren Maßen mehr.

Auf der kuschelig gepolsterten 
Rückbank kommen selbst drei Er-
wachsene unter. Pilot und Co hebt 
der T-Roc auf bequemen Sitzen sacht 
aus dem Kompaktniveau heraus. Die 
Bedienung haben sie im allgemein-
verständlichen Stil des Hauses arran-
giert. Weil der Testwagen das einfa-
che Navi mit Drehregler für Zoom 
und Lautstärke an Bord hat, nervt 
nun nur, wie umständlich sich die 
Digitalinstrumente konfigurieren 
lassen. Wieder so ein Problem, das 
sich leicht lösen lässt, indem man 
dafür keine 500 Euro extra ausgibt.

Im Sinne eines klimbimfreien Auf-
tritts könnte man zugleich auf die 
Zweifarbbemalung verzichten, für 
die VW den Begriff „Absetzlackie-
rung“ erdichtete. Das mit dem Abset-
zen gelingt nicht bei Material- und 
Verarbeitungsgüte, denn seine Solidi-
tät ist gemixt mit einer Rustikalität, 
wie sie sonst eher im Polo auftritt. 

Der Dreizylinder-Turbo hat sich 
bei VW zum klassenlosen Motor ent-
wickelt, treibt von Up bis Caddy alles 
an. Hat er sein kleines Anfahrzögern 
überwunden, zieht der Triple wacker 
durch, dreht motiviert. Die passend 
übersetzte, präzise Sechserbox hält 
ihn immer im Ladedruckwind. Zwar 
erreicht er nicht ganz das Temponi-
veau der Rivalen, ist aber fast ebenso 
sparsam wie der Seat. 

So hibbelig wie der fährt der VW 
nicht, und wenn es zügig über Land 
geht, wird er von der präzisen, direk-
ten und unaufgeregten Lenkung ziel-
sicher geführt. Auch wegen seiner 
18-Zoll-Räder (490 Euro) und der brei-
teren Spur liegt er satter – und sicher 
fährt er ohnehin. Dazu trägt auch das 
sacht angestraffte Fahrwerk bei. Wo 
wir mal einen VW ohne Adaptiv-
dämpfer haben: Die braucht der T-
Roc nicht. Nur auf harte, kurze Un-
ebenheiten federt er herb, lange 
Wellen steckt er beflissen weg, lässt 
zudem Wanken und Schunkeln sein.

Schunkeln? Muss nicht sein. Wer 
mag, kann aber mitschnipsen zu „You 
Can’t Always Get What You Want“ 
von den Stones. Noch eine B-Seite üb-
rigens, in diesem Fall für die Rivalen 
des T-Roc. Denn der zeigt sich hier 
von seiner, Sie ahnen es, besten Seite.

VW
Als Letzter auf die 
Bühne kommen, 
dann aber abräu-
men: Der quirlige 
T-Roc gewinnt mit 
viel Platz, dem 
����������	
������
	
klasse Komfort und 
der besten Sicher-
heitsausstattung.

SEAT
In Größe und un-
nötigerweise auch 
bei der Sicherheits-
ausrüstung hält 
der Seat Abstand 
zum VW. Doch der 
leichte Arona ist 
etwas agiler abge-
stimmt, sparsamer 
und viel günstiger.

OPEL
In einer Klasse, 
in der Dabeisein 
schon fast alles 
ist, überzeugt der 
Crossland X mit 
hoher Variabilität 
und dem kräftigen, 
sauberen Motor. 
Günstiger Preis, 
geiziger Komfort.

FAZIT

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

VW T-Roc  
1.0 TSI

Seat Arona
1.0 TSI

Opel Crossland 
X 1.2 DI Turbo

Karosserie
Raumangebot (20) 10 9 8
Außenabmessungen (5) 2 2 2
Kofferraum (15) 7 6 6
Zuladung (10) 6 6 6
Variabilität/Funktionalität (10) 8 7 9
Instrumente/Anzeige (5) 5 4 4
Bedienung (15) 13 13 12
Rundumsicht (10) 7 7 6
Qualitätsanmutung (10) 8 8 6
Summe (100) 66 62 59

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 17 14 12
Licht (10) 6 4 6
Bremsweg kalt (100 km/h) (10) 3 4 2
Bremsweg kalt (130 km/h) (5) 2 1 1
Bremsweg warm (130 km/h) (10) 4 2 2
Bremsweg (140 km/h) (5) 4 4 4
Pedalgefühl (5) 4 4 4
Fahrsicherheit (15) 14 14 13
Summe (100) 54 47 44

Komfort
Federungskomfort (25) 21 19 17
Sitze vorn (15) 12 12 10
Sitze hinten (10) 9 8 7
Multimedia (20) 16 11 10
Komfort-Assistenzsysteme (10) 8 5 3
Klimatisierung (10) 7 7 7
Innengeräusch-Messwerte (5) 4 4 3
Geräuscheindruck (5) 4 3 2
Summe (100) 81 69 59

Antrieb
Laufkultur (10) 7 7 6
Durchzugskraft (10) 5 6 6
Leistungsentfaltung (5) 3 3 2
Schaltung/Getriebeabstufung (10) 9 9 5
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (15) 4 4 5
Zwischenbeschleunigung (5) 2 2 2
Testverbrauch (20) 11 11 11
Lademöglichkeiten (10) – – –
Reichweite Elektro (10) – – –
Reichweite (5) 4 3 3
Summe (100) 45 45 40

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 7 9 6
Handling/Fahrspaß (25) 21 21 15
Lenkung (20) 18 17 14
Wendekreis (10) 3 3 3
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 12 12 11
Geradeausl./Windempf. (10) 8 8 7
Summe (100) 69 70 56

Umwelt
CO2-Emission Eco-Verbrauch (35) 19 19 19
Emissionen nach NEFZ (10) 6 7 6
Abgasreinigung (5) 0 0 5
Summe (50) 25 26 30
Eigenschaftswertung (550) 340 319 288
Kosten
Grundpreis* (25) 21 25 23
Ausstattung* (10) 6 10 9
Aufpreisgestaltung (5) 4 4 4
Wiederverkaufschancen (10) 8 7 8
Festkosten für 5 Jahre* (10) 10 10 9
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 13 13 15
Kraftstoffkosten 100 000 km* (15) 15 15 15
Garantie (10) 5 5 5
Summe (100) 82 89 88
Gesamtwertung (650) 422 408 376

ERGEBNISSE

Ei
ge

ns
chafts-Sieger

1

2

3

1 2 3* Bester erhält volle Punktzahl

Text: Sebastian Renz
Fotos: Hans-Dieter Seufert
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Zur blauen 
Es sieht aus, als begegneten sich Ford Kuga, Skoda Karoq und 
Hour. Dabei trifft der bewährte Kuga auf zwei neue Rivalen im 



Runde
Volvo XC40 im bläulichen Kunstlicht zur chilligen Happy 
Boom-Segment Kompakt-SUV. Können die alles besser?

FORD KUGA, SKODA KAROQ, VOLVO XC40 VERGLEICHSTEST

SKODA KAROQ 1.5 TSI ACT: 
150 PS, 250 Nm, Abgasnorm  

Euro 6c, ab 26 490 Euro;  
Basispreis Baureihe 26 490 Euro  

VOLVO XC40 T3: 
156 PS, 265 Nm, Abgasnorm Euro 

6d-Temp, ab 31 350 Euro; 
Basispreis Baureihe 31 350 Euro  

FORD KUGA 1.5 ECOBOOST: 
150 PS, 240 Nm, Abgasnorm  

Euro 6b, ab 25 950 Euro;  
Basispreis Baureihe 23 300 Euro  

IM VERGLEICH
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Dürfen wir mit ein paar Zahlen 
beginnen? Im vergangenen 
Jahr wurden in Deutschland 

genau 820 552 SUV neu zugelassen 
– etwa ein Viertel der Gesamtzulas-
sungen. Fast 40 000 davon waren Ex-
emplare des Ford Kuga, der damit auf 
Platz drei der SUV-Hitliste hinter VW 
Tiguan und Mercedes GLC lag.

Ein echter Bestseller also, der aber 
aktuell mit Gegenwind zu kämpfen 
hat. Auch weil es neue Konkurrenten 
gibt, unter anderem Skoda Karoq und 
Volvo XC40. Die kamen Ende 2017 
auf den Markt und schießen nun 
durch die Charts des Boom-Segments 
Kompakt-SUV – mit sehr unterschied-
lichen Charakteren: betont pragma-
tisch und preissensibel der Skoda, 
wertig und nobel der Volvo. Kann der 
Ford da mithalten?

Komfortabler Ford
Zu diesem Test tritt der Kuga als 1.5 
EcoBoost mit Vorderradantrieb und 
Schaltgetriebe an, eine der beliebtes-
ten Antriebsvarianten, die bereits ab 
25 950 Euro in der Preisliste steht. Mit 
der teuren ST-Line-Ausstattung wer-

den jedoch mindestens 31 650 Euro 
fällig, wofür es außer dem aktiven 
Parkassistenten und den 18-Zoll-Alus 
wenig Habhaftes gibt. Fürs Punkte-
konto in diesem Vergleich und für 
nüchtern Kalkulierende ist die 2350 
Euro günstigere Titanium-Version 
wohl eine bessere Wahl.

Wenig rumzumosern gibt es dage-
gen an der Motorisierung. Der 150 PS 
starke Turbo-Vierzylinder gibt sich 
leise und geschmeidig, hängt gut am 
Gas und verfügt über ein passend ge-
stuftes, aber etwas hakelig schalten-
des Sechsganggetriebe. Allerdings 
verbraucht das Ford-Triebwerk deut-
lich mehr als die Antriebe der Kon-
kurrenz.

Obwohl der Antriebsstrang die 
Traktion der Vorderräder nicht vor 
große Herausforderungen stellt, ver-
irrt sich ab und zu ein sanftes Zerren 
bis ins Lenkrad – harmlos und nur 
spürbar, weil die Lenkung sehr direkt 
arbeitet. Allzu stürmisch geht der 
EcoBoost nicht zur Sache, wobei das 
Fahrwerk deutlich mehr Leistung 
vertragen könnte. Es ist nicht nur 
harmonisch und komfortabel abge-

stimmt, sondern zudem recht neu-
tral und kurvenfreudig. Das ist es 
also nicht, was den Kuga etwas ins 
Hintertreffen geraten lässt.

Vielmehr sammelt er mit seiner 
spärlichen Infotainment- und Sicher-
heitsausstattung deutlich weniger 
Punkte als Skoda und Volvo. Und die 
Bedienung des Ford-Sync-Systems ist 
über die Jahre nicht besser geworden. 
Variabilität und Verarbeitung sind 
ebenfalls nicht top, die Materialien 
im Innenraum zum Teil eher rustikal 
und einige Detaillösungen wenig 
überzeugend – etwa die Styropor-
Bauklötzchen zur Höhenverstellung 
des Ladebodens. 

Was uns sonst beim Kuga aufge-
fallen ist? Dass seine eigentlich gut 
zupackenden Bremsen spürbar zum 
Fading neigen. Bei größerer Be-
anspruchung werden Pedal- und An-
halteweg deutlich länger. 

Cooler Volvo
Das kann der XC40 schon mal deut-
lich besser. Der fährt als T3 mit ei-
nem 156 PS starken Dreizylinder zum 
Vergleichstest vor, da schluckt man 

Die Fondsitze sind klein und recht 
dürftig gepolstert, eine Durchlade 
gibt es nicht. Der Ladeboden ist 
variabel, die Fläche nach Umklappen 
der Lehnen fast eben. Gleichfalls 
bescheiden ist die Übersichtlichkeit 
des über 4,5 Meter langen Kuga

Ford Kuga Ordentliche Verarbeitung,  
aber nur mäßige Materialgüte   
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1,2
Liter

mehr  
Superbenzin als 

der sehr  
sparsame Karoq 

benötigt der 
Kuga mit seinem 

EcoBoost- 
Vierzylinder im 

Testmittel  
(9,4 l/100 km). 

Auch der  
XC40 ist mit  

8,9 Litern nicht 
sonderlich 
sparsam

Fahrzeugtyp Ford Kuga 
1.5 EcoBoost 

ST-Line

Skoda Karoq 
1.5 TSI ACT

Style

Volvo XC40 
T3

Momentum
Antrieb
Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/4 Reihe/4 Reihe/3
Hubraum cm3 1498 1498 1477
Leistung kW (PS)
 bei 1/min

110 (150) 
6000

110 (150) 
5000

115 (156) 
5000

max. Drehmoment Nm bei 1/min 240 bei 1600 250 bei 1500 265 bei 1850
Kraftübertragung Vorderradantrieb

Sechsganggetriebe
Vorderradantrieb

Sechsganggetriebe
Vorderradantrieb

Sechsganggetriebe
Testwagenbereifung
 

235/50 R 18 W
Continental 

SportContact 5

215/50 R 18 W
Michelin 

Primacy 3

235/50 R 19 V
Continental 

PremiumContact 6
Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 1582/518 1411/504 1589/471
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4541 × 1838
(2077) × 1737

4382 × 1841
(2025) × 1628

4425 × 1863
(2034) × 1652

Radstand mm 2690 2638 2702
Wendekreis links/rechts m 11,7/11,7 10,9/10,9 11,8/11,7
Gepäckraum l/VDA 456/1653 521/1630 460/1336
Quadermaß klein mm
Länge × Breite × Höhe groß mm

660 × 815 × 760
1540 × 815 × 760

390 × 980 × 740
1280 × 980 × 740

400 × 915 × 680
1270 × 915 × 680

Anhängelast/gebremst kg 750/2000 680/1500 750/1600
Innenbreite vorn/hinten mm 1455/1490 1490/1450 1465/1440
Innenhöhe vorn/hinten mm 1050/985 1060/960 1015/930
Normsitzraum mm 725 710 690
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch  l/100 km
 ams-Eco
 ams-Pendler
 ams-Sportfahrer
 CO2-Ausstoß im Test g/km

9,4
7,3
9,4
11,3
219

8,2
6,2
8,2
10,3
191

8,9
6,5
9,1
10,6
207

NEFZ-Verbrauch  l/100 km
 Stadt/über Land/gesamt

Super
7,9/5,4/6,3

Super
6,6/4,7/5,4

Super
7,6/5,4/6,2

Schadstoffeinstufung Euro 6b Euro 6c Euro 6d-Temp
CO2-Ausstoß (NEFZ) g/km 145 122 144
�������������� C B B
Tankinhalt/Reichweite l/km 60/638 50/609 54/606
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s
 0 –   80 km/h
 0 – 100 km/h
 0 – 120 km/h
 0 – 130 km/h
 0 – 140 km/h
 0 – 160 km/h
 0 – 400 m

6,2
9,7
13,5
15,8
19,2
27,2
16,7

6,6
9,4
13,6
16,0
18,7
26,2
16,9

7,2
10,6
14,5
17,0
20,1
28,2
17,4

Zwischenspurt s
 60 – 100 km/h 
 80 – 120 km/h

5,6
7,3

5,1
7,0

5,7
7,3

Höchstgeschwindigkeit km/h 195 204 200
Bremswege
 aus 100 km/h kalt m
 aus 130 km/h kalt/warm
 aus 140 km/h kalt

34,8
60,2/66,0

68 

35,1
59,7/61,0

71 

37,0
63,7/61,6

72 
Innengeräusche
 bei   80 km/h letzter Gang
 bei 100 km/h  dB(A)
 bei 130 km/h
 bei 160 km/h

65
68
71
73

64
67
69
72

65
68
71
74

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

62,1/62,2
126,1/127,3

60,3/60,5
124,9/126,1

62,1/62,4
126,9/127,7

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro
 Steuer
� ����!��	
�
 Teilkasko1)

 Vollkasko2)

 130,–
 375,–
 205,–
 533,–

 84,–
 360,–
 128,–
 631,–

 170,–
 431,–
 140,–
 785,–

Unterhaltskosten im Monat3)

 bei 15 000 km/Jahr  Euro
 bei 30 000 km/Jahr  Euro

 302,–
 545,–

 265,–
 482,–

 300,–
 541,–

Grundpreis Euro  31 650,–  28 090,–  33 550,–
1) ohne SB; 2) mit 150 Euro SB; 3) ohne Wertverlust

DATEN UND -MESSWERTE
Testverbrauch  
Zusammensetzung: 
70 % Pendler: typische Fahrt vom Wohnort  
zur Arbeit (ø 21 km)
15 % Eco: besonders sparsam gefahrene  
Runde (275 km) 
15 % Sportfahrer:  
sportliche Fahrweise  
mit häufig hohen  
Geschwindigkeiten 

VERBRAUCHSMESSUNG

%

70
15
15

Ford
Kuga 1.5 
EcoBoost

Skoda 
Karoq 
1.5 TSI

Volvo 
XC40

T3

9,4 8,2 8,9 
9,4 8,2 9,1 
7,3 6,2 6,5 

11,3 10,3 10,6 

womöglich erst einmal. Ein Drei-
zylinder in einem deutlich über 
30 000 Euro teuren und rund 1,6 Ton-
nen schweren Auto, kann das gut  
gehen? Es kann.

Denn von seiner speziellen Bau-
form merkt man nicht viel, nur bei 
höheren Drehzahlen wird der 1,5-Li-
ter-Turbo etwas brummiger, hält sich 
ansonsten aber akustisch zurück. 
Und da Volvo mit Schaltgetriebe sel-
ten geworden sind: Auch das geht 
sehr gut, die Sechsgangbox gefällt 
mit kurzen Schaltwegen, exakter 
Führung und passenden Übersetzun-
gen. Nur der sehr lange Sechste passt 
nicht so ins Bild. Dass diese Antriebs-
variante des XC40 nicht die spritzigs-
te in der Palette ist – geschenkt. Mit 
seinen 156 PS sorgt der Turbobenzi-
ner für ordentliche Fahrleistungen, 
obwohl Ford und vor allem Skoda 
etwas f lotter unterwegs sind. Dafür 
entspricht der T3 der neuesten Ab-
gasnorm Euro 6d-Temp.

Nicht so zeitgemäß wie die Abgas-
einstufung ist das Gesamtgewicht des 
kompakten Volvo. Der Testwagen 
bringt genau 1589 kg auf die Waage, 
sieben mehr als der Ford und happige 
178 mehr als der Skoda. Zum einen 
stecken die vielen Kilos im zusätz-
lichen Stahl, den er mit sich herum-
trägt, denn er ist rund vier Zentime-
ter länger und jeweils zwei gute 
Zentimeter breiter und höher als der 
kompakte Karoq. Ein anderer Teil 
geht wohl aufs Konto der zusätzli-
chen Ausstattung, denn der XC40 hat 
so ungefähr alles an Bord, was im 
Volvo-Arsenal an Assistenz- und Info-
tainment-Systemen verfügbar ist. 

Dafür heimst er zwar richtig viele 
Punkte ein, doch das reicht nicht, um 
in diesem Test am Skoda vorbeizuzie-
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Die Bedienung vieler Funktionen über 
den Screen des Columbus-Infotain-
ments ist gewöhnungsbedürftig. Die 
hinteren Sitze können geklappt und 
ausgebaut werden, allerdings gegen 
Aufpreis. Der Karoq ist das kleinste 
und übersichtlichste Auto des Trios

So gute Sitze wie im XC40 sind in der 
Kompaktklasse selten. Die Verarbei-
tung ist hochwertig, die Bedienbar-
keit per Wisch- und Drück-Bildschirm 
dagegen weniger gelungen. Auch 
beim Volvo beeinträchtigen breite 
Dachsäulen die Übersichtlichkeit 

Skoda Karoq

Volvo XC40

Hohe Variabilität und  
sehr gute Verarbeitung

Topsitze und freundliches 
Ambiente im kompakten XC



hen. Denn in Sachen Fahrkomfort 
und Fahrverhalten kann der Volvo 
nicht mit dem sehr ausgewogenen 
Karoq mithalten.   

Ausgewogener Skoda
Wir lassen uns ja gern überraschen 
und überzeugen, doch auch in dieser 
Runde ist der Karoq der eifrigste 
Punktesammler – und zwar mit Ab-
stand. Was nicht nur am günstigen 
Preis der getesteten Variante 1.5 TSI 
mit 150 PS liegt, die bereits ab 26 490 
Euro und mit dem üppigen Style-
Outfit für 28 090 Euro zu haben ist.  

Eine Menge Auto fürs Geld, ob-
wohl der Skoda etwas weniger Länge 
und Radstand als die Rivalen auf-
weist. Aber er ist innen groß, bietet 
kaum weniger Raum zum Leben als 
der wuchtigere Kuga und deutlich 
mehr als der XC40. Dass es im Interi-
eur nicht noch wohnlicher zugeht, 
liegt an den Sitzmöbeln. Hinten 
kommt der Testwagen mit den ver-
schieb- und herausnehmbaren Ein-
zelsitzen (Varioflex, 390 Euro), was 
zwar praktisch, doch für die Fond-
insassen unbequem ist. Vorn verfügt 
er über die sehr komfortablen und 
haltstarken Sportsitze (Dynamic, 290 
Euro), die ohne verstellbare Kopfstüt-
zen auskommen müssen.

Das Fahrwerk gibt weiteren Anlass 
zum Lob. Es ist angenehm straff, aber 
nicht unkomfortabel abgestimmt, 
reagiert fein auf kleine und große 
Unebenheiten, enthält sich zudem 
übermäßiger Wankerei bei Kurven-
fahrt. So vermisst keiner die Adaptiv-
dämpfer.

Ähnlich gut beherrscht der Karoq 
hurtige Kurvenfahrt, zeigt wenig Sei-
tenneigung, wirkt agil und kurven-
willig und verfügt über eine leicht-
gängige, exakte Lenkung. Dass er 
etwas langsamer durch Ausweich-
gasse und Slalom des Dynamikpar-
cours pfeffert als seine Konkurren-
ten, liegt am behutsam eingreifenden 
ESP. Auf Landstraßen und im Stadt-
verkehr ist er jedenfalls das hand-
lichste und kurvenfreudigste Auto 
dieses Trios. Den kleinsten Wende-
kreis liefert er obendrein.

Dazu kommen die besten Bremsen 
sowie der sparsamste und kultivier-
teste Antrieb im Vergleich. Kein 
Wunder, dass Skoda mehr Karoq ver-
kaufen könnte, als sie bauen. Damit 
wir Sie am Ende nicht mit Zahlen 
langweilen: Um der Nachfrage Herr 
zu werden, läuft der Karoq ab Herbst 
zusätzlich im ehemaligen Karmann-
Werk in Osnabrück vom Band.
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SKODA
Der Karoq setzt 
sich hier sehr sou-
verän durch, weil er 
viele Stärken und 
kaum Schwächen 
zeigt: Das beste 
Fahrwerk und den 
sparsamsten An-
trieb bietet er zum 
günstigsten Preis. 

VOLVO
Raumausnutzung, 
Federungskomfort 
und Preisniveau 
sind keine Stärken 
des XC40. Dafür 
hat er die beste 
Sicherheitsausstat-
tung, ist solide und 
wertig verarbeitet 
und sieht cool aus.

FORD
Trotz des Facelifts 
merkt man dem 
Kuga sein Alter an,  
der durstige Motor 
und die dürftige 
Assistenzausstat-
tung werfen ihn 
zurück. Ein Plus: 
das sauber abge-
stimmte Fahrwerk.

FAZIT

Ei
ge

ns
chafts-Sieger

1

2

3

Text: Heinrich Lingner
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

Skoda Karoq 
1.5 TSI ACT

Volvo XC40 
T3

Ford Kuga 
1.5 EcoBoost 

Karosserie
Raumangebot (20) 10 8 10
Außenabmessungen (5) 2 2 2
Kofferraum (15) 10 7 9
Zuladung (10) 6 6 6
Variabilität/Funktionalität (10) 9 8 7
Instrumente/Anzeige (5) 3 3 4
Bedienung (15) 13 11 10
Rundumsicht (10) 8 7 6
Qualitätsanmutung (10) 8 8 6
Summe (100) 69 60 60

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 20 27 12
Licht (10) 6 7 6
Bremsweg kalt (100 km/h) (10) 4 3 5
Bremsweg kalt (130 km/h) (5) 3 1 2
Bremsweg warm (130 km/h) (10) 4 4 0
Bremsweg (140 km/h) (5) 4 4 5
Pedalgefühl (5) 4 4 3
Fahrsicherheit (15) 14 13 13
Summe (100) 59 63 46

Komfort
Federungskomfort (25) 20 18 20
Sitze vorn (15) 13 14 11
Sitze hinten (10) 8 8 7
Multimedia (20) 17 14 9
Komfort-Assistenzsysteme (10) 8 9 5
Klimatisierung (10) 7 7 7
Innengeräusch-Messwerte (5) 3 3 3
Geräuscheindruck (5) 4 3 3
Summe (100) 80 76 65

Antrieb
Laufkultur (10) 8 7 7
Durchzugskraft (10) 6 6 5
Leistungsentfaltung (5) 4 4 4
Schaltung/Getriebeabstufung (10) 8 7 7
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (15) 6 5 5
Zwischenbeschleunigung (5) 2 2 2
Testverbrauch (20) 9 8 7
Lademöglichkeiten (10) – – –
Reichweite Elektro (10) – – –
Reichweite (5) 3 3 3
Summe (100) 46 42 40

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 6 7 7
Handling/Fahrspaß (25) 20 17 20
Lenkung (20) 18 15 17
Wendekreis (10) 3 1 1
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 11 11 11
Geradeausl./Windempf. (10) 8 8 8
Summe (100) 66 59 64

Umwelt
CO2-Emission Eco-Verbrauch (35) 18 16 12
Emissionen nach NEFZ (10) 6 5 5
Abgasreinigung (5) 0 5 0
Summe (50) 24 26 17
Eigenschaftswertung (550) 344 326 292
Kosten
Grundpreis* (25) 25 17 20
Ausstattung* (10) 6 7 10
Aufpreisgestaltung (5) 5 4 3
Wiederverkaufschancen (10) 8 8 7
Festkosten für 5 Jahre* (10) 10 9 10
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 15 14 15
Kraftstoffkosten 100 000 km* (15) 15 14 13
Garantie (10) 5 5 5
Summe (100) 89 78 83
Gesamtwertung (650) 433 404 375

ERGEBNISSE

1 2 3* Bester erhält volle Punktzahl



Bestens  
vernetzt

Echtzeit-Staumelder, Musik-Streaming, Einparken 
per App: Wir erklären, was vernetzte Autos bereits 
heute können – und was schon bald hinzukommt.

rechten Seite zeigt die wichtigsten 
Ausstattungsmerkmale des Connec-
ted Cars, erklärt, wie Auto und Heim 
miteinander kommunizieren und  
wie sich die ganzen Funktionen per 
Sprachbefehl sicher bedienen lassen. 
Elektroautos und Plug-in-Hybride pro-
fitieren doppelt von ihrer Vernetzung, 
da sich auch der Ladevorgang per 
Smartphone steuern oder die nächste 
freie Stromtankstelle finden lässt.

Wer sich heute für ein neues 
Auto entscheidet, erwartet 
nicht nur, dass es agil und 

sicher fährt oder mit seinem tollen 
Design auffällt. Immer mehr Auto-
fahrer wollen unterwegs auch ihre 
Lieblings-Apps vom Smartphone  
nutzen, Staus dank schneller Online-
Verkehrsmelder umfahren oder gar 
gleich auf Funktionen des vernetzten 
Heims zugreifen. Das Booklet auf der 
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CONNECTIVITY BOOKLET

Zum Herausnehmen

PORSCHE 
CONNECTIVITY

Komfort • Unterhaltung • Effizienz

EXTRA
Mit Unterstützung von Porsche

Eine Einführung in die Welt  
des vernetzten Fahrens
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BMW X3 xDRIVE 30d:  
265 PS, 620 Nm, 240 km/h,  
ab 56 400 Euro; Basispreis 
Baureihe 44 600 Euro 

LAND ROVER DISCOVERY 
SPORT SD4:  
240 PS, 500 Nm, 216 km/h,  
ab 51 400 Euro; Basispreis 
Baureihe 35 100 Euro

VOLVO XC60 D5 AWD: 
235 PS, 480 Nm, 230 km/h,  
ab 53 500 Euro; Basispreis 
Baureihe 41 400 Euro 

IM VERGLEICH
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Die neue 

Mitte
Weiter geht’s auf der Reise durch die Welt der SUV. Es treten an: 
drei gehobene Allradler, die markenintern auch Mittelklasse- 

Limousinen und -Kombis à la Dreier, S und V60 oder XE und XF 
das Leben schwer machen. Und ja: Es sind Diesel.

BMW X3, LAND ROVER DISCOVERY SPORT, VOLVO XC60 VERGLEICHSTEST
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66
dB(A)

maßen wir bei 
130 km/h  

im X3, der mit 
der Akustik- 

verglasung für 
150 Euro  

ausgestattet war. 
Discovery Sport 

und XC60  
sind mit 70 und 

69 dB(A)  
nicht laut, aber  

doch lauter 

Diesel also, hm. Lohnt da über-
haupt noch das Testen, wo die 
Zulassungszahlen im freien 

Fall sind? Im Falle dieser drei SUV 
sagen wir Ja, denn sie sind zertifiziert 
nach der neuesten Abgasnorm Euro 
6d-Temp. Also ungetrübte Freude an 
Drehmoment, erträglichen Tank-
rechnungen sowie dem Sicherheits- 
und Komfort-Luxus, den die gehobe-
ne Mittelklasse schon seit einiger Zeit 
bereithält? Schau’n wir mal. 

Nur Sicherheit und Komfort? Der 
X3 im etwas krawalligen Ornat der 
M-Sport-Ausstattung (3300 Euro) hat 
da wohl etwas einzuwenden. Was er 
meint, zeigt er uns schon auf den 
ersten Metern. Der Dreiliter-Sechs-
zylinder klingt dunkel und warm, 
verkneift sich Vibrationen und legt 
bei Bedarf eine Wucht an den Tag, die 
grimmige Steigungen schlicht igno-
riert und den Fahreindruck massiv 
prägt. Egal bei welcher Drehzahl oder 
in welchem Gang der vorzüglich 
schaltenden Achtgangautomatik: Der 
Fahrer äußert den Wunsch nach 
mehr Speed, und der X3 liefert – 
prompt und herzergreifend willig. 

Bekanntlich spielt auch das Fahr-
werk – im Falle des Testwagens mit 
adaptiven Dämpfern für 600 Euro 
aufgewertet – klaglos mit. Wie skla-
visch die Lenkung Richtungsände-
rungen ausführt, ist nicht nur bei 
forcierter Kurvenfahrt eine Freude, 
sondern immer und überall. Dieses 
Auto versteht seinen Fahrer und 
spielt sein Spiel begeistert mit – not-
falls bis in den Grenzbereich, wo der 
nahezu zwei Tonnen schwere SUV 
nicht rumwankt oder rumzickt, son-
dern einfach tut, was er tun soll.

Ein Loblied auf den Komfort
So wild ist man natürlich nicht alle 
Tage unterwegs, aber es ist gut zu 
wissen, dass das möglich ist – ohne 
dass dem großen Urlaub zu viert was 
im Wege stünde. Die Sitze hinten 
sind sehr gut ausgeformt und ebenso 
langstreckentauglich wie die Sport-
sitze vorn, der durch drei einzeln 
klappbare Lehnensegmente variable 
Kofferraum hinter der serienmäßig 
elektrisch betätigten Heckklappe 
schluckt mindestens 550 Liter, und 
im Comfort-Modus legt der BMW 
eine in dieser Runde unerreichte Ge-
schmeidigkeit an den Tag. 

Der Fahrer fühlt sich bestens  
integriert, blickt auf klar gezeichnete 
Instrumente und merkt allenfalls  
an manchen Komplikationen, dass 
das iDrive angesichts der Fülle von 
Funktionen eine straffende Auf-
frischung der Menüs vertragen  
könnte. Ansonsten: niedrigste Innen-

BMW
Abgesehen davon, dass der X3 
richtig gut fährt, gefällt er auch 
mit der dreiteiligen Rücksitzlehne 
und sinnvoller Assistenz wie  
der Rundumkamera für 1050 Euro
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69
cm

über der  
Fahrbahn sitzt 

der Fahrer  
des Discovery 

Sport. Die 
Konkurrenz 

begnügt sich mit 
66 cm und  

wirkt dadurch 
etwas weniger 

hoch- 
herrschaftlich

VERGLEICHSTEST

Fahrzeugtyp BMW 
X3

xDrive 30d
M Sport

Land Rover 
Discovery Sport

SD4
HSE

Volvo 
XC60 

D5 AWD
R Design

Antrieb
Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/6 Reihe/4 Reihe/4
Hubraum cm3 2993 1999 1969
Leistung kW (PS) bei 1/min 195 (265) 4000 177 (240) 4000 173 (235) 4000
max. Drehmoment Nm bei 1/min 620 bei 2000 500 bei 1500 480 bei 1750
Kraftübertragung Allradantrieb

Achtgangautomatik
Allradantrieb

Neungangautomatik
Allradantrieb

Achtgangautomatik
Testwagenbereifung vorn
 hinten

245/45 R 20 Y
275/40 R 20 Y

Yokohama 
Advan Sport V105

235/55 R 19 V
235/55 R 19 V

Continental 
SportContact 5

235/55 R 19 V
235/55 R 19 V

Continental 
SportContact 5

Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 1961/539 2016/489 1991/479
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4708 × 1891
(2138) × 1676

4599 × 1894
(2173) × 1724

4688 × 1902
(2117) × 1658

Radstand mm 2864 2741 2865
Wendekreis links/rechts m 12,1/12,0 11,6/11,8 11,8/11,9
Gepäckraum l/VDA 550/1600 689/1698 505/1432
Quadermaß klein mm
Länge × Breite × Höhe groß mm

550 × 890 × 715
1390 × 890 × 715

420 × 830 × 740
1390 × 830 × 740

480 × 830 × 735
1370 × 830 × 735

Anhängelast/gebremst kg 750/2000 750/2500 750/2400
Innenbreite vorn/hinten mm 1530/1480 1530/1510 1530/1490
Innenhöhe vorn/hinten mm 1045/970 1050/970 1010/970
Normsitzraum mm 720 780 700
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch  l/100 km
 ams-Eco
 ams-Pendler
 ams-Sportfahrer
 CO2-Ausstoß im Test g/km

8,8
6,6
8,8
11,3
232

9,2
7,1
9,3
11,1
242

8,9
6,5
9,0
10,8
234

NEFZ-Verbrauch  l/100 km
 Stadt/über Land/gesamt

Diesel
7,0/5,4/6,0

Diesel
7,3/5,9/6,4

Diesel
6,5/5,4/5,8

Schadstoffeinstufung Euro 6d-Temp Euro 6d-Temp Euro 6d-Temp
CO2-Ausstoß (NEFZ) g/km 158 169 152
�������������� B B A
Tankinhalt l 68 54 71
Reichweite km 772 586 797
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s
 0 –   80 km/h
 0 – 100 km/h
 0 – 130 km/h
 0 – 160 km/h
 0 – 180 km/h
 0 – 400 m

3,9
5,8
9,8
15,8
21,4
14,1

5,6
8,5
14,8
24,7
36,8
16,1

5,6
8,2
13,4
20,9
28,5
15,9

Zwischenspurt s
 60 – 100/80 – 120 km/h 3,4/4,4 4,9/6,8 4,6/5,8
Höchstgeschwindigkeit km/h 240 216 230
Bremswege
 aus 100 km/h kalt m
 aus 130 km/h kalt/warm
 aus 160 km/h kalt

35,7
59,7/58,5

 91 

36,9
61,6/62,2

 92 

34,8
60,0/60,4

 92 
Innengeräusche
 bei   80 km/h letzter Gang
 bei 100 km/h  dB(A)
 bei 130 km/h
 bei 160 km/h

63
64
66
69

66
67
70
74

63
64
69
72

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

61,9/62,2
126,5/128,6

59,4/59,8
120,4/121,8

60,1/61,1
123,4/123,8

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro
 Steuer
� ����!��	
�
 Teilkasko1)

 Vollkasko2)

 411,–
 459,–
 309,–
 829,–

 338,–
 530,–
 205,–
 707,–

 304,–
 413,–
 120,–
 625,–

Unterhaltskosten im Monat3)

 bei 15 000 km/Jahr  Euro
 bei 30 000 km/Jahr  Euro

 339,–
 580,–

 304,–
 519,–

 291,–
 513,–

Grundpreis Euro  62 700,–  56 650,–  56 850,–
1) ohne SB; 2) mit 150 Euro SB; 3) ohne Wertverlust

DATEN UND -MESSWERTE

Testverbrauch  
Zusammensetzung: 
70 % Pendler: typische Fahrt vom Wohnort  
zur Arbeit (ø 21 km)
15 % Eco: besonders sparsam gefahrene  
Runde (275 km) 
15 % Sportfahrer:  
sportliche Fahrweise  
mit häufig hohen  
Geschwindigkeiten 

VERBRAUCHSMESSUNG

%

70
15
15

BMW 
X3 xDrive 

30d

Land Rover 
Discovery 
Sport  SD4

Volvo 
XC60

D5 AWD

8,8 9,2 8,9 
8,8 9,3 9,0 
6,6 7,1 6,5 

11,3 11,1 10,8 

geräusche, geringster Verbrauch 
(man ist dank 620 Nm eben sehr oft 
mit wenig Last unterwegs), hochwer-
tige Verarbeitung, große Auswahl an 
Fahrerassistenz und Konnektivitäts-
lösungen. Wirklich nichts zu me-
ckern? Doch. Der Preis ist hoch, die 
Anhängelast (zwei Tonnen) dürftig. 

Nur mit der Ruhe
Da ist der Discovery Sport von ande-
rem Kaliber. 2,5 Tonnen dürfen an 
den Haken, und das kürzeste Auto 
der Runde lässt sich sogar mit einer 
dritten Sitzbank im Heck zum Sie-
bensitzer aufrüsten. 

Ganz schön praktisch ist der Disco 
konzipiert, als HSE auch feudal aus-
gestattet – und nach Art des Hauses 
natürlich versehen mit einer Offroad-
Tauglichkeit, die aus diversen Fahr-
programmen für alle Arten von Un-
tergrund und langen Federwegen 
resultiert. Letztere führen leider 
nicht zu schmusigem Federungskom-
fort. Vielmehr poltert der Land Rover 
unbeholfen über Querrinnen oder 
Schlaglöcher, als wirkten da unten 
Starrachsen. Agilität? Nun ja.  

Hurtige Richtungsänderungen 
kommentiert er mit kräftigem Wan-
ken, wobei die indirekte, leicht träge 
ansprechende Lenkung klar zum 
Ausdruck bringt, dass Eile stets über-
trieben und darüber hinaus auch 
unangemessen sei. Das Cruisen liegt 
dem hoch bauenden Disco, der in der 
zweiten Reihe mit üppigem Raum-
angebot erfreut und den mit Abstand 
größten Kofferraum bietet, eindeutig 
mehr.

Blöde nur, dass sein Zweiliter-Vier-
zylinder so ruppig klingt und so un-
motiviert zieht und dreht. Die Neun-
stufenautomatik tut zudem wenig, 
die Lethargie des Motors zu überspie-
len. Sie schaltet nur betulich zurück, 
erlaubt sich öfters unschöne Rucke 
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Land 
Rover

Volvo

Der Land Rover hüllt seine 
Knorrigkeit in kühles Design. 
Offroad-Programme gibt es  
in Hülle und Fülle. Die Ladekante 
zum großen Stauraum liegt hoch

Der kleinste Kofferraum korres-
pondiert mit der geringsten 
Zuladung. Der Innenraum ist 
wertig eingerichtet und natürlich 
weitestgehend digitalisiert
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BMW
So macht SUV 
Spaß. Toller Motor, 
kompetentes 
Fahrwerk, dazu viel 
Platz, Komfort und 
Sicherheit. Den 
hohen Preis gleicht 
der harmonische 
X3 auf diese Weise 
locker aus.

VOLVO
Der XC60 umgarnt 
mit kühler, dabei 
sympathischer 
Eleganz, mit viel  
Sicherheit und  
Modernität. Im 
Detail leistet er sich 
zwar Schwächen, 
die für Fans aber 
kein Thema sind.

LAND ROVER
Schön, dass Land 
Rover beim Disco 
Sport auf Offroad-
Qualitäten achtet. 
Man hat ja ein Erbe 
zu bewahren. Doch 
„onroad“ fällt er weit 
zurück, und bei der 
Assistenz klaffen 
große Lücken.

FAZIT

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

BMW X3  
xDrive 30d

Volvo XC60  
D5 AWD

Land Rover Dis-
co. Sport SD4

Karosserie
Raumangebot (20) 11 10 12
Außenabmessungen (5) 2 2 2
Kofferraum (15) 10 8 11
Zuladung (10) 6 6 6
Variabilität/Funktionalität (10) 8 7 9
Instrumente/Anzeige (5) 5 5 3
Bedienung (15) 13 10 10
Rundumsicht (10) 7 7 8
Qualitätsanmutung (10) 9 9 7
Summe (100) 71 64 68

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 27 28 18
Licht (10) 9 9 6
Bremsweg kalt (100 km/h) (10) 4 5 3
Bremsweg kalt (130 km/h) (5) 3 2 2
Bremsweg warm (130 km/h) (10) 7 5 3
Bremsweg (160 km/h) (5) 4 4 4
Pedalgefühl (5) 5 5 4
Fahrsicherheit (15) 14 13 13
Summe (100) 73 71 53

Komfort
Federungskomfort (25) 20 18 16
Sitze vorn (15) 13 13 11
Sitze hinten (10) 8 8 7
Multimedia (20) 19 15 11
Komfort-Assistenzsysteme (10) 9 8 6
Klimatisierung (10) 8 9 7
Innengeräusch-Messwerte (5) 4 4 3
Geräuscheindruck (5) 4 3 3
Summe (100) 85 78 64

Antrieb
Laufkultur (10) 9 7 7
Durchzugskraft (10) 8 8 8
Leistungsentfaltung (5) 5 3 3
Schaltung/Getriebeabstufung (10) 9 7 6
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (15) 9 7 7
Zwischenbeschleunigung (5) 4 3 3
Testverbrauch (20) 8 8 7
Lademöglichkeiten (10) – – –
Reichweite Elektro (10) – – –
Reichweite (5) 4 5 3
Summe (100) 56 48 44

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 7 5 4
Handling/Fahrspaß (25) 21 18 14
Lenkung (20) 18 15 13
Wendekreis (10) 0 1 1
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 13 13 15
Geradeausl./Windempf. (10) 9 9 9
Summe (100) 68 61 56

Umwelt
CO2-Emission Eco-Verbrauch (35) 12 12 9
Emissionen nach NEFZ (10) 4 4 2
Abgasreinigung (5) 5 3 3
Summe (50) 21 19 14
Eigenschaftswertung (550) 374 341 299
Kosten
Grundpreis* (25) 19 24 25
Ausstattung* (10) 9 5 10
Aufpreisgestaltung (5) 3 3 3
Wiederverkaufschancen (10) 7 7 7
Festkosten für 5 Jahre* (10) 9 10 9
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 13 15 15
Kraftstoffkosten 100 000 km* (15) 15 15 14
Garantie (10) 7 5 6
Summe (100) 82 84 89
Gesamtwertung (650) 456 425 388

ERGEBNISSE

Ei
ge

ns
chafts-Sieger

1

2

3

1 2 3
* Bester erhält volle Punktzahl

VERGLEICHSTEST

und wirkt schlecht adaptiert. Zudem 
verbraucht das langsamste Auto mit 
9,2 l/100 km am meisten. 

Ansonsten: Die Bedienung rund 
um das kleine Display mit Karten wie 
aus dem Kindermalbuch ist in weiten 
Teilen enigmatisch, die serienmäßig 
mit Leder bezogenen Sitze sehen 
komfortabler aus, als sie sind. LED-
Scheinwerfer gibt es für kein Geld der 
Welt, der Notbremsassistent bremst 
gelegentlich auch ohne Not, und die 
Bremsverzögerung ist in dieser Run-
de am mauesten. Da hilft die Offroad-
Sonderbegabung wenig, denn frei 
nach BVB-Dortmund-Legende Adi 
Preißler gilt für die meisten Käufer: 
Entscheidend ist auf der Straße.

Auf die schwedische Art
Da sieht man den XC60 öfter, die Kun-
den stehen Schlange. Man kann das 
verstehen, denn Exterieur- und Inte-
rieurdesign sind attraktiv, die Ein-
richtung ist hochwertig und stilbe-
wusst, das Platzangebot gegenüber 
dem Vorgänger spürbar gewachsen.

Für den Motor gilt das nicht; vor-
bei sind die Zeiten des legendären 
Fünfender-Knurrhahns, bei vier Zy-
lindern und zwei Litern Hubraum 
hört Volvo auf zu zählen. Auch wenn 
das vielen als Beweis fortschrittlichen 
Denkens gilt: Diese vier Zylinder klin-
gen im so edel gemachten Volvo nach 
Behelf – vor allem bei hohen Dreh-
zahlen, wo helles Dröhnen zu ver-
nehmen ist. Beim betulichen Rollen 
hingegen summt der Turbodiesel 
leise vor sich hin, doch selbst da ist 
der Verbrauchsvorteil gegenüber 
dem bestens im Futter stehenden X3 
mit 0,1 Litern keiner Rede wert.  

Immerhin macht der Volvo viel 
aus seiner mit 235 PS geringsten Leis-
tung und wirkt rundum ausreichend 
motorisiert – auch bei schneller Au-
tobahnfahrt, wo die Luftfederung des 
Testwagens (2270 Euro) geschmeidi-
ger agiert als auf Flickenteppich-
Landstraßen. Dort fährt der XC60 
leichtfüßig, aber am liebsten unhas-
tig um Kurven. Auch er ist da weit 
entfernt von der willigen Präzision 
des BMW, der sich als einziger den 
Titel „Fahrerauto“ verdient. 

Dass die Bedienung über den Zen-
tralmonitor gelernt sein will und 
trotzdem ablenkt, wurde hier schon 
hinreichend thematisiert; auch dass 
die Assistenz bis zum teilautonomen 
Fahren sehr weitreichend ist. Das 
hilft dem nicht gerade billigen Volvo 
unterm Strich aber wenig. Der Sieg 
geht hier klar nach München.   

Text: Michael Harnischfeger
Fotos: Achim Hartmann
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Fürst 
Class

Die Ambitionen blitzen dem 
neuen Touareg gleißend hell 
aus dem großen Grill. Er tritt 
an, um dicke Pflöcke einzu-
schlagen in jener SUV-Klasse, 
wo sich Platz, Kraft und Alles-
könnertum zu First-Class-Luxus 
verdichten. Sein Konkurrent: 
der Mercedes GLE. In Würde 
gereift, aber längst nicht alt, 
wie wir seit Heft 10/18 wissen.

VW TOUAREG 3.0 
TDI V6: 286 PS,  
600 Nm, 3,5 Tonnen 
Anhängelast, ab 60 675 
Euro (momentan einziges 
Modell der Baureihe)

MERCEDES GLE 350 
d 4Matic: 258 PS,  
620 Nm, 3,5 Tonnen 
Anhängelast, ab 65 331 
Euro (derzeit einziges 
Modell der Baureihe)

IM VERGLEICH
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MERCEDES GLE, VW TOUAREG VERGLEICHSTEST



60  14/2018

MERCEDES GLE
Die Einrichtung 
wirkt etwas 
altväterlich, 
doch Raumange-
bot und Funktio-
nalität stimmen. 
Auf Sport neigt 
die Airmatic zu 
unwürdigem 
Hoppeln. 
Comfort passt 
viel besser 

161
cm

Innenbreite 
bietet der 

Touareg vorn 
– man kann sich 
zur Not gut aus 

dem Weg gehen. 
Beim GLE sind es 
156 Zentimeter. 

Hinten toppt der 
VW den Merce-

des um vier 
Zentimeter

In Heft 10 schaffte es der Mercedes 
als Benziner noch ganz hoch aufs 
Podest, weil der BMW X5 plötzlich 

richtig alt wirkte und der Porsche 
Cayenne seine Brillanz durch eine 
Schnappatmung auslösende Preisge-
staltung verschattet. Nun gibt es den 
GLE nur noch mit Dreiliter-Diesel, 
was sich aufs Beste trifft: Denn auch 
der neue Touareg ist vorerst einzig 
als 3.0 TDI V6 bestellbar.  

Natürlich nutzt er alle Technik-
Leckereien, die der konzerneigene 
Modulare Längsbaukasten bietet. Der 
Testwagen kommt also mit sämt-
lichen Fahrwerksoptionen von All-
radlenkung über Luftfederung bis 
zum aktiven Wankausgleich durch 
verstellbare Stabilisatoren, was den 
Grundpreis inklusive der 20-Zoll-Rä-
der schon mal um rund 8000 Euro 
erhöht.

Vom Kleinen im Großen
Und natürlich ist auch das Innovision 
Cockpit verbaut, das bei deaktivierter 
Zündung wie ein schwarzer, geheim-
nisvoller See im Cockpit liegt (siehe 
Connectivity-Check). Messerscharf 
aufgelöste Google-Earth-Karten in 
Cinemascope zeichnen es ebenso aus 

wie ein überraschend sparsa- 
mer Umgang mit dem verfügbaren 
Raum. Der lässt einen das ärgerliche 
Kleine im eindrucksvollen Großen 
entdecken: Ein Lämpchen im Haupt-
instrument zur Anzeige, ob automa-
tisches Licht, Abblend- oder Schlecht-
wetterlicht aktiviert sind, wäre schon 
schön. 

Und die winzigen Touch-Felder in 
den zahlreichen Untermenüs oder 
die Bedienfelder für Sitz- oder Raum-
klima im fahrenden Auto zu treffen, 
ohne den Blick allzu lange von der 
Straße zu nehmen, ist gar nicht mal 
so leicht. Da wirkt – Modernität hin 
oder her – der Mercedes weniger an-
gejahrt, als es die vielen konventio-
nellen Schalter und Tasten anfangs 
glauben machen, zumal es ja noch 
den Controller zwischen den Sitzen 
gibt. Mit ein wenig Eingewöhnung ist 
der dank haptischer Rückmeldung 
blind zu bedienen. 

Doch auch beim GLE muss man 
gelegentlich in Untermenüs, etwa 
zur erweiterten Einstellung der Sitze, 
deren Grundfunktionen sich wie 
beim Touareg (gegen Aufpreis) auch 
per Miniatursitz-Schaltereinheit steu-
ern lassen. Während sich bei den sehr 

empfehlenswerten Multikontursit-
zen des GLE (1309 Euro) aber nur die 
Lehnenwangen auf Maß schneidern 
lassen, erlauben die fein belederten 
Ergo-Comfort-Sitze des VW für 4650 
Euro samt elektrischer Verstellung 
und Sitzheizung vorn, Rücksitzleh-
nen-Fernentriegelung und mehr so-
gar eine Anpassung der Sitzflächen-
breite. Die lernt man schnell schätzen 
und fühlt sich nochmals besser auf-
gehoben als im Mercedes. 

Komfort geht weiter
Der Mercedes hat sich ja einen Na-
men gemacht als Langstreckenauto 
mit sanfter Federung, geringem Ge-
räuschniveau und üppigem Raum-
angebot auf kommoden Polstern für 
bis zu fünf Personen. Ein starker Kauf 
mithin und noch immer einfach zu 
gut, um sich vom neuen Rivalen de-
klassieren zu lassen. 

Aber wie schon bei den Sitzen 
zeigt der sehr wirkungsvoll schallge-
dämmte VW in nahezu allen Punk-
ten noch mehr Talent für die beflis-
sene Dienstbarkeit, derentwegen man 
einen großen SUV anschafft. Okay, 
beim Start und beim Losfahren klingt 
es im eindrucksvoll hochwertig ver-
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VW TOUAREG
Übers XXL-Dis-
play lässt sich 
nahezu alles 
touchen und 
tunen. Diverse 
Fahrprogramme 
gibt es im 
Offroad-Paket 
für 650 Euro. Die 
Ladefläche ist 
nahezu eben, die 
Rücksitzbank 
hochvariabel

VERGLEICHSTEST

Apple Carplay nutzt nicht 
die volle Display-Fläche 
und läuft nur via USB

Bei schwachem Empfang 
wechseln UKW- und 
DAB-Tuner auf Web-Radio

Rechts neben der großen 
Navi-Karte ist noch Platz 
für Zusatzanzeigen

So viel Display gab es bei VW noch nie: Das große Infotainment-Paket im Touareg  
soll jedoch auch mit umfassender Vernetzung und einfacher Bedienung glänzen.

Innovision Cockpit im Touareg

■ Hat da etwa jemand Tesla gesagt?  
Mit seinem 15-Zoll-Hauptdisplay und 
dem digitalen Kombi-Instrument rückt 
der Touareg dem Model X auf den Leib. 
Im 3500 Euro teuren Paket Innovision 
Cockpit sind auch die große Navis Dis- 
cover Premium samt Verkehrszeichen-
erkennung und einiger Online-Funktio-
nen sowie eine Smartphone-Schnittstelle 
mit induktiver Ladefunktion enthalten. 

Über das große Display werden zudem 
Klima- und Sitzfunktionen gesteuert, als 
einzigen mechanischen Knopf gibt es 
eine Lautstärke-Drehwalze in der 
Mittelkonsole. Durch die eingebaute 
eSim-Karte ist der Touareg immer 
online, empfängt Echtzeit-Staudienste, 
zeigt Spritpreise an und wechselt bei 
schlechtem UKW- und DAB-Empfang auf 
Internet-Radio. Insgesamt klappt die 

Bedienung über den schnell reagieren-
den und klar strukturierten Touchscreen 
ohne größere Probleme, obwohl sich 
einige Online-Funktionen nur über 
Umwege ins Menü aufspüren lassen. 
Darüber hinaus nutzt das System nicht 
immer die gesamte Bildschirmgröße. Die 
Spracheingabe versteht zudem deutlich 
weniger Befehle als die Topsysteme von 
Mercedes und BMW. 

GULDES CONNECTIVITY-CHECK

FAZIT

Evolution statt Neustart
Wer die bisherigen VW-Systeme be-
herrscht, wird sich auch im Touareg auf 
Anhieb zurechtfinden. Der große und 
schnell reagierende Touchscreen sieht 
nicht nur spektakulär aus, die XL-Navi-
Karte erleichtert auch die Routenpla-
nung. Bei Sprachbedienung und Online-
Funktionen gibt es noch Luft nach oben. 
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arbeiteten Innenraum schon ziem-
lich bassig mit leicht aggressivem 
Unterton. Doch in Fahrt ist von bei-
den Motoren nicht mehr viel zu hö-
ren. Und der VW demonstriert gegen-
über dem ebenfalls mit Luftfederung 
und Wankstabilisierung (zusammen 
6250 Euro) aufgerüsteten Mercedes, 
dass es immer noch ein bisschen bes-
ser geht. Querrinnen oder tief liegen-
de Gullydeckel, die der GLE nicht 
verschweigt, kommen im Touareg – 
wenn überhaupt – wie aus weiter 
Ferne durch. Dauergewellte Landstra-
ßen pendelt er mit nur minimalem 
Karosseriewanken aus, während der 
GLE da schon unruhiger wird.

Fahrdynamisch wirft der Touareg 
dann seine Allradlenkung ins Spiel, 
die ihm zwischen den Pylonen höhe-
ren Speed erlaubt als dem gewiss 
nicht unflotten GLE. Wissen für die 
Galerie, denn den Alltag betrifft dies 
wohl nicht – wie auch der Umstand, 
dass der VW im Extrem etwas später 
ins leichte Untersteuern gerät und 
beim Eintauchen in den Grenzbe-
reich mit einer Spur mehr Lenkprä-
zision und -transparenz aufwartet.

Der Mercedes liegt dafür bei Nor-
mal-Speed einen Tick harmonischer 
und ausgesprochen stimmig in der 
Hand. Gleichermaßen hohes Niveau 
zeigen beide wiederum, wenn es 
durch schnelle Autobahnkurven 
geht. Ein Ex-VW-Vorstand würde 
wohl sagen: Da wackelt nichts. 

Frieden auf dem Ponyhof
Der breitere und längere Touareg bie-
tet noch mal mehr Platz als der gewiss 
nicht beengende GLE, was nicht wirk-
lich überrascht. Dazu macht er dank 
seiner verschiebbaren Rückbank mit 
dreiteilig klappbarer Lehne auch das 
bessere Variabilitätsangebot, zieht bei 
Zuladung (569 zu 615 Kilogramm) 
und maximalem Laderaum (1800 zu 
2010 Liter) jedoch den Kürzeren.  

Mit Head-up-Display (1300 Euro) 
und Nachtsicht-Assistenz (1820 Euro) 
toppt der neue Groß-Volkswagen den 
an Sicherheits- und Komfortassisten-

ten sehr reichen GLE aber wieder und 
entstresst mit dem Trailer Assist 
(1300 Euro mit elektrisch betätigter 
Anhängerkupplung). Nie mehr fei-
xende Gesichter oder verschrammtes 
Blech, wenn es gilt, den Pferdeanhän-
ger auf den letzten freien Stellplatz 
am Ponyhof zu bugsieren.  

Ohne Anhänger zeigt der Touareg, 
dass seine 28 Mehr-PS nicht nur auf 
dem Papier vorhanden sind. Bei Voll-
gas lässt er den objektiv gut motori-
sierten Mercedes klar hinter sich, 
ohne aber im Alltag souveräner zu 
wirken. Denn während der GLE 350 d 
beim sachten Beschleunigen einfach 
vom satten Drehmoment lebt, leidet 
der Touareg 3.0 TDI unter vorzeiti-
gem Ganggequirle und schaltet oft 
unnötig zurück. Die richtige Überset-
zung sucht er obendrein meist erst 
beim Beschleunigen im Kurvenaus-
gang, während der Mercedes da 
schon längst alles aufs Feinste gere-
gelt hat – passgenaues Zurückschal-
ten beim Anbremsen inklusive.

Trotzdem geht der Sieg an den 
Touareg, der natürlich mit seiner zu-
kunftssicheren Euro-6d-Temp-Einstu-
fung auch wertstabiler sein dürfte als 
der betagte Mercedes. Der kann je-
doch kurz vor der Ablösung erhobe-
nen Hauptes vom Platz gehen.

Text: Michael Harnischfeger
Fotos: Hans-Dieter Seufert

2281
kg

bringt der voll 
ausgestattete 

Touareg auf die 
Waage – und ist 
damit gut einen 
Zentner leichter 
als der kleinere 
GLE. Die Leicht-

baubemühungen 
in Wolfsburg 
scheinen zu 

fruchten

Schon der GLE 
macht sich 
ziemlich breit. 
Der Touareg  
legt noch einmal 
fünf Zentimeter 
drauf

Testverbrauch  
Zusammensetzung: 
70 % Pendler: typische Fahrt vom Wohnort zur Arbeit (ø 21 km)
15 % Eco: besonders sparsam gefahrene Runde (275 km) 
15 % Sportfahrer:  
sportliche Fahrweise  
mit häufig hohen  
Geschwindigkeiten 

VERBRAUCHSMESSUNG

%

70
15
15

Mercedes
GLE 350 d

4Matic

VW Touareg
3.0 TDI V6
4Motion

10,3 9,8
10,4 10,0 
7,7 7,2

12,6 11,3
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VW
So grimmig, wie er 
aus seinem Chrom-
grill auf die Welt 
schaut, so grim-
mig punktet der 
Touareg auch. Das 
mit allen Technik-
Zutaten getunte 
Fahrerlebnis ist 
beeindruckend.

MERCEDES
Der 2011 als ML 
gestartete GLE 
gehört noch nicht 
zum alten Eisen, 
denn er macht 
seinen Job kom-
fortabel, sicher und 
auf Wunsch auch 
agil, ohne dass es 
irgendwo zwickt.

FAZIT

Fahrzeugtyp Mercedes
GLE 350 d

VW
Touareg 3.0 TDI

Antrieb
Motorbauart/Zylinderzahl V/6 V/6
Hubraum cm3 2987 2967
Leistung kW (PS) bei 1/min 190 (258) bei 3400 210 (286) bei 3800
max. Drehmoment Nm bei 1/min 620 bei 1600 600 bei 2250
Kraftübertragung Allradantrieb

Neungangautomatik
Allradantrieb

Achtgangautomatik
Testwagenbereifung 255/50 R 19 W

Continental 
SportContact 5

285/45 R 20 W
Pirelli 
P Zero

Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 2335/615 2281/569
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4819 × 1935
(2141) × 1796

4878 × 1984 
(2193) × 1717

Radstand mm 2915 2904
Wendekreis links/rechts m 11,6/11,7 11,7/11,5
Gepäckraum l/VDA 690/2010 8101)/1800
Quadermaß klein mm
Länge × Breite× Höhe groß mm

510 × 890 × 785
1410 × 890 × 785

490 × 940 × 740
1480 × 940 × 740

Anhängelast/gebremst kg 750/3500 750/3500
Innenbreite vorn/hinten mm 1555/1535 1610/1575
Innenhöhe vorn/hinten mm 1030/1000 1040/970
Normsitzraum mm 755 775
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch  l/100 km

ams-Eco
ams-Pendler
ams-Sportfahrer
CO2-Ausstoß im Test g/km

10,3
7,7

10,4
12,6
271

9,8
7,2

10,0
11,3
258

NEFZ-Verbrauch  l/100 km
Stadt/über Land/gesamt

Diesel
8,9/7,1/7,7

Diesel
8,1/6,2/6,9

Schadstoffeinstufung Euro 6c Euro 6d-Temp
CO2-Ausstoß (NEFZ) g/km 204 182
�������������� C C
Tankinhalt/Reichweite l/km 93/902 75/765
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s

0 –   80 km/h
0 – 100 km/h
0 – 120 km/h
0 – 140 km/h
0 – 160 km/h
0 – 180 km/h
0 – 400 m

5,3
7,9

11,2
15,2
20,6
27,7
15,7

4,5
6,6
9,4

12,7
17,2
22,7
14,8

Zwischenspurt s
60–100 km/h 
80–120 km/h

4,5
5,9

3,7
4,9

Höchstgeschwindigkeit km/h 225 235
Bremswege

aus 100 km/h kalt m
aus 130 km/h kalt/warm
aus 170 km/h kalt

36,5
64,5/63,2

 109 

36,8
64,9/64,7

 109 
Innengeräusche

bei   80 km/h letzter Gang
bei 100 km/h  dB(A)
bei 130 km/h
bei 160 km/h
bei 180 km/h

60
63
67
70
72

60
62
65
68
71

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

59,4/59,7
123,8/124,9

60,3/60,4
129,4/130,3

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro

Steuer
����!��	
�
Teilkasko2)

Vollkasko3)

 503,–
 553,–
 285,–
 890,–

 459,–
 531,–
 208,–
 821,–

Unterhaltskosten im Monat4)

bei 15 000 km/Jahr  Euro
bei 30 000 km/Jahr  Euro

 378,–
 645,–

 372,–
 643,–

Grundpreis Euro  65 331,–  60 675,–
1) verschiebbare Rücksitzbank auf vorderster Position; 2) ohne SB; 3) mit 150 
Euro SB; 4) ohne Wertverlust

DATEN UND -MESSWERTE

1 2* Bester erhält volle Punktzahl

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

VW Touareg 
3.0 TDI

Mercedes GLE 
350 d 4Matic

Karosserie
Raumangebot (20) 13 12
Außenabmessungen (5) 2 2
Kofferraum (15) 11 12
Zuladung (10) 7 8
Variabilität/Funktionalität (10) 9 7
Instrumente/Anzeige (5) 5 4
Bedienung (15) 9 11
Rundumsicht (10) 7 7
Qualitätsanmutung (10) 9 8
Summe (100) 72 71

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 27 26
Licht (10) 9 9
Bremsweg kalt (100 km/h) (10) 3 3
Bremsweg kalt (130 km/h) (5) 1 1
Bremsweg warm (130 km/h) (10) 1 2
Bremsweg (170 km/h) (5) 4 4
Pedalgefühl (5) 4 4
Fahrsicherheit (15) 13 13
Summe (100) 62 62

Komfort
Federungskomfort (25) 22 19
Sitze vorn (15) 14 13
Sitze hinten (10) 7 7
Multimedia (20) 19 17
Komfort-Assistenzsysteme (10) 10 10
Klimatisierung (10) 10 8
Innengeräusch-Messwerte (5) 5 4
Geräuscheindruck (5) 4 4
Summe (100) 91 82

Antrieb
Laufkultur (10) 8 8
Durchzugskraft (10) 8 8
Leistungsentfaltung (5) 3 3
Schaltung/Getriebeabstufung (10) 7 9
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (15) 8 7
Zwischenbeschleunigung (5) 3 3
Testverbrauch (20) 7 6
Lademöglichkeiten (10) – –
Reichweite Elektro (10) – –
Reichweite (5) 5 5
Summe (100) 49 49

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 7 5
Handling/Fahrspaß (25) 19 19
Lenkung (20) 18 18
Wendekreis (10) 1 1
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 15 15
Geradeausl./Windempf. (10) 9 9
Summe (100) 69 67

Umwelt
CO2-Emission Eco-Verbrauch (35) 8 6
Emissionen nach NEFZ (10) 12 6
Abgasreinigung (5) 3 3
Summe (50) 23 15
Eigenschaftswertung (550) 366 346
Kosten
Grundpreis* (25) 23 25
Ausstattung* (10) 8 10
Aufpreisgestaltung (5) 4 4
Wiederverkaufschancen (10) 8 6
Festkosten für 5 Jahre* (10) 10 10
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 15 15
Kraftstoffkosten 100 000 km* (15) 15 15
Garantie (10) 5 5
Summe (100) 88 90
Gesamtwertung (650) 454 436

ERGEBNISSE

1

2

Ei
ge

ns
chafts-Sieger

VERGLEICHSTEST
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SUV sind keine Offroader. Aber sie wühlen sich, richtig bewegt, nicht untalentiert 
durchs Gelände. Diese acht Grundregeln gilt es zu beachten.

SUV im Gelände 
ALEXANDER BLOCH ERKLÄRT

Auf die richtigen Reifen ach-
ten: Selbst Reinhold Messner 
hätte den Mount Everest nicht 

in Sportschuhen erklommen. Auch 
SUV funktionieren – Allradantrieb 
hin oder her – im Gelände erst or-
dentlich mit den passenden Reifen. 
Viele SUV stehen serienmäßig auf 
sogenannten Street-Terrain-Reifen 
(ST). Diese sind mit ihrem wenig grob 
geschnittenen Profil hauptsächlich 
für die Straße und nur bedingt fürs 
Gelände gebaut. In leichtem Gelän-
den funktioniert das noch, aber so-
bald der Untergrund steil, rutschig 
und geröllig wird, sollte auf grobstol-
ligere All-Terrain-Reifen (AT) umge-
rüstet werden. Auch im Winter ist 
der Allradantrieb keine Ausrede, auf 
Sommerreifen weiterzufahren, denn:

Alle Autos sind Allradbremser. 
Der Allradantrieb bietet keine Vortei-
le beim Bremsverhalten. Im Gegen-
teil, die oft schwereren SUV neigen 
tendenziell zu etwas längeren Brems-
wegen. Daher sollte bei all der zusätz-
lichen Traktion und damit Geschwin-
digkeit, die aufgebaut werden kann, 

nicht vergessen werden, dass das 
Tempo auch wieder abgebremst wer-
den muss. Auf rutschiger Fahrbahn 
(Nässe, Schnee) sollten große und 
schwere SUV eher vorsichtiger als 
mutiger gefahren werden.  

Offroad wird nicht gerast. Sicher, 
die Tempoverführung ist groß, wenn 
die Traktion stimmt und das Ego sich 
auf einer Rallye-Sonderprüfung 
wähnt. Umso ernüchternder ist dann 
das Geräusch, wenn ein vor Übermut 
übersehener Felsbrocken die Reifen 
oder die Ölwanne aufschlitzt. Zu ho-
hes Tempo vermindert die Fahrzeug-
kontrolle. Daher sollte die Geschwin-
digkeit nach dem Grundsatz „So 
langsam wie möglich, so schnell wie 
nötig“ gewählt werden.

Offroad zu langsam fahren kann 
auch ein Fehler sein. Wenn die Trak-
tion fehlt, hilft etwas Schwung. Be-
sonders Fahrer von rein frontgetrie-
benen SUV sollten darauf achten, 
rutschige Steigungen mit dem rich-
tigen Maß an Zug zu nehmen. Aber 
Vorsicht, es warten zwei besonders 
prominente Fallen: Am Fuß des An-

stiegs kann es sein, dass durch zu 
wenig Böschungswinkel beim Eintau-
chen die Frontschürze abgerissen 
wird, und am Ende des Anstiegs soll-
te das Tempo nicht so hoch sein, dass 
eine Flugeinlage über die Kante folgt.

Geländesichtung und Routen-
wahl nicht vergessen. Es ist keine 
Schande, sondern sehr klug, im un-
bekannten Terrain anzuhalten, um 
die Wegverhältnisse zu überprüfen. 
Nicht nur die Fahrtechnik, sondern 
auch die intelligente Wahl der Stre-
cke gehört zu einem guten Offroad-
Fahrer dazu. SUV sind im Vergleich 
zu echten Offroadern am Unterboden 
nicht so geschützt. Daher ist es nicht 
nur wichtig, anzukommen, sondern 
auch, die Strecke mit der geringsten 
Materialbelastung auszuwählen.

Hang rückwärts nur im Rück-
wärtsgang. Wer den Hang Heck vo-
raus wieder runtermuss, sollte dabei 
nicht im Leerlauf auf der Radbremse 
fahren. Die Lenkfähigkeit wird durch 
blockierende Räder eingeschränkt 
und es besteht die Gefahr, dass sich 
das Auto querstellt und sogar kippt. 
Wer sich am Hang festgefahren hat 
und rückwärts wieder bergab fahren 
muss, sollte dies immer mit eingeleg-
tem Rückwärtsgang und der Motor-
bremswirkung tun. Fühlt sich ko-
misch an, ist aber viel sicherer.

Vorsicht beim Schalten und Kup-
peln. Wer am Hang plötzlich auf die 
Idee kommt, zu schalten, riskiert, 
dass der Motor abstirbt. Wer in der 
falschen Situation kuppelt, riskiert 
ebenfalls schlagartig kritische Situa-
tionen. Am sichersten ist der SUV im 
Gelände unterwegs, wenn alle seine 
Räder angetrieben sind.

Traktionskontrolle im Extremfall 
ausschalten. Bei vielen SUV regeln 
intelligente Fahrprogramme das rich-
tige Maß an Schlupf. Aber gerade auf 
sehr losem Untergrund oder Schnee 
wird ein sehr hohes Maß an Rad-
schlupf zum Anfahren benötigt. Da 
kann eine Traktionskontrolle kontra-
produktiv sein, weil sie Leistung weg-
nimmt. Dann muss sie abgeschaltet 
werden.

Foto: MPS TV

Neugierig  
geworden?  

Mehr zum The-
ma gibt es im 

„Bloch erklärt“-
Video auf 

youtube.com/ 
automotorund 

sport. Jetzt  
QR-Code scan-
nen und mehr 

erfahren

Auch ein Lifestyle-SUV 
wie der Range  
Rover Evoque kraxelt 
sehr manierlich



Nicht zu übersehen: Der neue E-PACE ist ein echter 
Jaguar, bei dem Herz und Verstand Hand in Hand gehen. 
Mit beeindruckender Fahrdynamik und erstaunlicher 
Vielseitigkeit. Einer, der Sie bewegt wie kein Zweiter: 
unser erster Kompakt-SUV.

Überzeugen Sie sich selbst im Rahmen einer Probefahrt 
bei Ihrem Jaguar Partner.

LÄSST NIEMANDEN
UNBEWEGT.

DER NEUE JAGUAR E-PACE

JETZT SCHON AB 179,– € MTL. LEASEN.*

* Alle Preise inklusive 19�% MwSt. zzgl. Überführungs- und Zulassungskosten. Ein Angebot, vermittelt für die Jaguar Bank, eine 
Zweigniederlassung der FCA Bank Deutschland GmbH, Salzstraße 138, 74076 Heilbronn. Widerrufsrecht nach §�495 BGB für Verbraucher.

Jaguar E-PACE D150 2.0L mit 110 kW (150 PS) (Schaltgetr.) – Jaguar E-PACE P200 mit 147kW (200 PS) 
(Autom.): Kraftstoff verbrauch in l/km: 8,3–5,3 (komb.); CO2-Emissionen (komb.) in g/km: 190–141; 
CO2-Effi  zienzklasse: D-A; VO(EG) 692/2008. Abbildung zeigt Sonderausstattung.

LEASINGANGEBOT 
E-PACE Diesel D150 (Schaltgetr.)/E-PACE Benziner P200 (Autom.)

Monatliche Leasingrate 179,– €*/249,– €*

Barpreis 35.625,– €/40.225,– €

Leasingsonderzahlung 7.449,– €/8.000,– €

Laufzeit 36 Monate

Gesamtfahrleistung 45.000 km

Sollzinssatz p.�a. fest –�3,17�%/–�3,25�%

Eff ektiver Jahreszins –�3,13�%/–�3,20�%

Gesamtbetrag 13.893,– €/16.964,– €
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Teilnahmebedingungen 
■ Um zur Wahl zu kommen, gehen Sie bitte im Internet auf 

www.leserumfragen.de/autonis

Nach der Registrierung mit dem Code Z789 senden wir Ihnen einen persönlichen 
Teilnehmerlink per E-Mail zu. Damit gelangen Sie direkt zur Umfrage, wo Sie 
anschließend per Mausklick die zur Bewertung stehenden Modelle in den 
jeweiligen Kategorien wählen können. 
An der großen auto motor und sport-Wahl „Autonis – Beste Design-Neuheit 2018“ 
kann jeder, aber nur Einzelpersonen, teilnehmen – mit Ausnahme der Mitarbeiter 
der Motor Presse Stuttgart und deren Familienangehörigen. Eine Teilnahme per 
Liste ist ausgeschlossen. Zur Anforderung des Teilnehmerlinks ist eine eigene 
permanente E-Mail-Adresse anzugeben. Der Teilnehmer muss damit einverstan-
den sein, dass er als Gewinner mit Namen und Wohnort genannt und sein Foto 
veröffentlicht wird. 

Einsendeschluss ist der 22. Juli 2018.

Der Rechtsweg ist ausgeschlossen, ebenso eine Barauszahlung des Gewinns. 
Die Teilnahme ist erst ab 18 Jahren möglich.

INFO

Ihre Meinung 
ist gefragt 

Minicars
A1: FORD KA+ ACTIVE
A2: SEAT Mii
A3: TOYOTA AYGO
A4: VW UP GTI

Kleinwagen
B1: BMW i3
B2: HONDA JAZZ
B3: HYUNDAI i20
B4: MINI
B5: SKODA FABIA
B6: VW POLO

Kompaktwagen
C1: CITROËN C4 CACTUS
C2: FORD FOCUS
C3: HYUNDAI i30 FASTBACK
C4: KIA CEED
C5: LEXUS CT
C6: MERCEDES A-KLASSE
C7: NISSAN LEAF
C8: SUBARU IMPREZA
C9: TOYOTA AURIS

Mittelklasse
D1: KIA OPTIMA
D2: MAZDA 6
D3: MERCEDES C-KLASSE
D4: PEUGEOT 508
D5: VOLVO V60

Oberklasse
E1: AUDI A6
E2: AUDI A7 SPORTBACK
E3: AUDI A8
E4: BMW SECHSER GT
E5: JAGUAR XF SPORTBRAKE
E6: MASERATI GHIBLI
E7: MERCEDES CLS
E8: MERCEDES-AMG GT 4-TÜRER
E9: PORSCHE PANAMERA 
 SPORT TURISMO
E10: ROLLS-ROYCE PHANTOM

Sportwagen
F1: ASTON MARTIN VANTAGE
F2: BENTLEY CONTINENTAL GT
F3: BMW M2 COMPETITION

F4: CHEVROLET CAMARO
F5: FORD MUSTANG
F6: McLAREN SENNA
F7: PORSCHE 718 CAYMAN GTS
F8: PORSCHE 911 GT3 RS

Cabrios
G1: ASTON MARTIN DB11 VOLANTE
G2: BMW i8 ROADSTER
G3: CHEVROLET CAMARO CABRIO
G4: CITROËN E-MÉHARI
G5: FERRARI PORTOFINO
G6: FORD MUSTANG CABRIO
G7: MERCEDES C CABRIO
G8: MERCEDES S CABRIO
G9: MINI CABRIO
G10: PORSCHE 718 BOXSTER GTS

Kompakte SUV/  
Geländewagen
H1: BMW X2
H2: CITROËN C3 AIRCROSS
H3: CITROËN C5 AIRCROSS
H4: DACIA DUSTER

H5: FORD ECOSPORT
H6: HYUNDAI KONA
H7: HYUNDAI NEXO
H8: HYUNDAI TUCSON
H9: JAGUAR E-PACE
H10: KIA STONIC
H11: LEXUS UX
H12: LEXUS NX
H13: MAZDA CX-3
H14: SEAT ARONA
H15: SUBARU FORESTER
H16: TOYOTA RAV4
H17: VOLVO XC40
H18: VW T-ROC

Große SUV/ 
Geländewagen
I1: AUDI Q8
I2: BMW X3
I3: BMW X4
I4: BMW X5
I5: FORD EDGE
I6: HYUNDAI SANTA FE
I7: INFINITI QX50

I8: JAGUAR I-PACE
I9: JEEP WRANGLER
I10: JEEP CHEROKEE
I11: KIA SORENTO
I12: LAMBORGHINI URUS 
I13: LEXUS RX L
I14: MERCEDES G-KLASSE
I15: PORSCHE CAYENNE
I16: RANGE ROVER SPORT
I17: RANGE ROVER
I18: ROLLS-ROYCE CULLINAN
I19: TOYOTA LAND CRUISER
I20: VW TOUAREG

Vans
J1: BMW ZWEIER ACTIVE/ 
 GRAN TOURER
J2: CITROËN BERLINGO
J3: OPEL COMBO
J4: PEUGEOT RIFTER
J5: VW GOLF SPORTSVAN

nlichen
e 

it 2018“
arbeiter 

me per
ene 
rstan-
Foto 

nns.

RD ECOSPORRT
UNDAI KONA
UNDAI NEXO
UNDAI TUCSON
GUAR E-PACE
A STONIC

I8: JAGUAR I-PACE
I9: JEEP WRANGLER
I10: JEEP CHEROKEE
I11: KIA SORENTO
I12: LAMBORGHINI URUS 
I13: LEXUS RX L
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BESTE DESIGN-NEUHEIT 2018 LESERWAHL

Der Gewinn: 
Kia Stonic 1.4 Vision 
In dieser Version ist der SUV reichhal-
tig ausgestattet und wird von einem 
1,4-Liter-Vierzylinder-Benziner mit 99 
PS angetrieben (Verbrauch in l/100 km: 
innerorts 7,0; außerorts 4,6; kombiniert 
5,5; CO2-Emission: kombiniert 125 g/km; 
Effizienzklasse: C). Der Gesamtwert des 
Stonic inklusive Zweifarblackierung 
beträgt 20 500 Euro.

BEBEBEBEBESTSTSTSTS EEEE DEEDEDEDESISISISIGNGNGNGN NN-NNEUEUEUE HEHEHEITIT 2 2010 8 LESERWAHL

Mehr als 90 neue Modelle und Facelifts 
präsentierten die Hersteller in den letzten 

zwölf Monaten. Wählen Sie Ihre Design-Favoriten, und sichern 
Sie sich damit die Chance, einen Kia Stonic zu gewinnen.

Der
Kia St
In dies
tig aus
1,4-Lit
PS ang
innero
5,5; CO
Effizie
Stonic
beträg
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Brite  
     recht freundlich 

Zum 40. Mal feiert die Mini-Fangemeinde sich, 
den kleinen Briten und das Leben überhaupt. 
Diesmal im sonnigen Portugal. Was für ein Spaß!

INTERNATIONAL MINI MEETING 2018 IMPRESSION
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Viele Besucher sind 
Wiederholungstäter

Es gibt Fleisch! 
Gut gelaunte Kulinarik 
gehört einfach dazu

70  14/2018

Gelöst: das Problem richtungs-
streitender Paare. Gas geben und 
bremsen kann aber nur einer



IMPRESSION

Den habe ich mir 
gegönnt: BMW-
DOHC-Zylinderkopf 
zur Leistungsstei-
gerung

Dem haben sie welche geklebt: Die Mutter 
des Besitzers war bei der Post. Echt!

Der Tod steht ihm 
gut: ehemaliger 

Leichenanhänger 
als Schlafwagen

Saubere Leistung: Die Wege zu mehr Power sind höchst 
unterschiedlich, doch ohne Liebe geht gar nichts
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IMPRESSION

Text: Jörn Thomas
Fotos: Günter Schmied

Manche Autotreffen finden auf 
verlassenen Flugfeldern in 
mürrischer Pampa, auf 

schlammigen Wiesen oder irgend-
welchen Großparkplätzen statt. Toll. 
Noch toller: das International Mini 
Meeting 2018. Vom Atlantik weht 
eine sanfte Brise herüber, die Sonne 
kitzelt auf der Nase, während Baum-
gruppen Schatten spenden. Praia de 
Mira, ein Seebad an der portugiesi-
schen Küste, hält, was der Name ver-
spricht: blauen Himmel, Sandstrand 
und ausreichend Platz zwischen La-
gune und Campingplatz.

Und der füllt sich standesgemäß 
mit rund 2500 Besuchern und ihren 
etwa 1000 Mini. Ob voll restaurierter 
60er-Jahre-Klassiker, grottiger Daily-
Driver, exotische Ableger wie Pickup, 
Wolseley und Wohnmobil oder die 
moderne Truppe der drei New-Mini-
Generationen: Alle Besucher eint der 
Spaß am kleinen Briten. Für viele von 
ihnen ist schon der Weg das Ziel. 
Nehmen wir nur die Clique aus der 
Slowakei – insgesamt zwölf Tage auf 
Achse von Bratislava über Bozen, 
Genf, Nizza, Barcelona, Madrid, Praia 
und zurück. Für viele ist das IMM 
eine Pflichtveranstaltung. Eine, die 
sich aktuell zum 40. Mal jährt. So 
lange trifft man sich an wechselnden 
Plätzen in Europa, jedes fünfte Jahr 
ist UK gesetzt, für 2020 bewirbt sich 
unter anderem Deutschland.

Großer Spaß am Mini
Wenn es klappt, würde das für Jutta 
und ihren Classic Mini Heimvorteil 
bedeuten. Dann könnte der 86er mal 
etwas ausspannen. Nicht wie in die-
sem Jahr, wo Jutta ihn in rund 24 
Stunden nonstop von Wiesbaden 
nach Portugal trieb. Ihr genügten 
Kaffee und Energy-Drinks, ihm ein 
paar Tankstopps. Okay, über 745 000 
Kilometer machen den Mini vermut-
lich gelassen. Und zum Thema Kom-
fort empfiehlt Jutta den besser ge-
polsterten Taxisitz und verlängerte 
Schienen. Damit werde der Kleine 
zum Langstreckenmobil – meint sie. 

Überhaupt scheint für Mini-Fans 
nichts unmöglich. Weil der offene 
Moke 1978 offiziell nicht lieferbar 
war, bestellte Hartmut von Tzschoppe 
Teile wie Karosse, Verdeck und Hilfs-
rahmen aus dem Ausland und ver-
heiratete das Ganze mit einem zer-
knautschten Innocenti – um damit 
direkt gen Marokko zu starten. Die 
Reise hat ihm nicht geschadet, der 
luftige Spaßmacher sieht heute noch 
gut aus, 2018 in Praia de Mira.

Friedliche Koexistenz: 
ob Classic oder 2018er 

– Hauptsache Mini

Der Mini Marcos: Ein Faible für Exoten hilft, den Halbtonner zu mögen 

Moke my day: Genau dafür ist der offenste aller Mini gemacht. Mit Freunden 
und -innen samt Anhang Spaß haben. Ungezwungen, luftig. Wuff!

„In 24  
Stunden 
nonstop 
von 
Wiesbaden 
zum Treffen 
nach 
Portugal? 
Mit dem 
Mini kein 
Problem“
Jutta „Moose“ 
Büdel
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Captur (Fahrbericht: 9/2013), Captur dCi 90 (Ver gleichstest: 
15/2014), Captur dCi 110 (Vergleichstest: 24/2015 und 18/2017), 
Captur TCe 120 (Vergleichstest: 10/2015).
Weitere Tests unter www.auto-motor-und-sport.de

Tests in diesen Ausgaben

Ein Dreizylinder und drei 
Vierzylinder stehen zur Wahl, 
alle mit Turboaufladung und 
Abgasreinigung nach Euro 6

Fast zeitgleich mit seinem Rivalen Peugeot 
2008 kam der Captur im Frühjahr 2013 auf 
den Markt und traf genau den Zeitgeist. Er 

nutzt die gleiche Plattform und Technik wie der 
Clio, verzichtet also auf eine Allradoption. Seit 
dem Facelift 2017 gibt es einen optionalen Tot-
winkelwarner, neue Farben und ein hochwertige-
res Interieur.
Motor Die Auswahl fällt etwas kleiner als beim 
Clio aus und beschränkt sich auf je zwei Benziner 
(90/118 PS) und Diesel (90/110 PS). Alle Motoren 
sind Turbo-Direktein sprit  zer und erfüllen die 
Euro-6-Norm, doch bei einem auto motor und 
sport-Praxistest unter realen Bedingungen über-
schritt der stärkere Die sel den vorgegebenen NOX-
Wert um das 16-Fache. Den Captur gibt es nur mit 
Front an trieb, gegen Aufpreis ist eine zusätzliche 
Traktionskontrolle mit unterschiedlichen Kenn-
linien erhältlich.
Karosserie Der von Renault als Crossover be-
zeichnete Captur wird in den deutschen Fahrzeug-
papieren als Schräghecklimousine klassi fiziert. 
Unabhängig davon zeichnet er sich durch seinen 
f lexiblen Innenraum aus, der sich besonders 
durch die geteilt umklappbare, in der Länge um 
bis zu 16 cm verschiebbare Rücksitzbank variabel 
nutzen lässt. Außerdem öffnet das Handschuh-
fach wie eine Schublade und hat ein Volumen von 
elf Litern. Auch der Kofferraum ist deutlich grö-
ßer als der des Clio und fasst 377 bis 1235 Liter.
Verarbeitung Die Qualitätsanmutung ist eher 
mittelmäßig, viele Besitzer berichten von schnell 
abge griffenen Lenkrädern, klappernden Verklei-
dungen oder Rost am Griff der Heckklappe. 
Sicherheit Jeder Captur verfügt serienmäßig 
über ABS, ESP und vier Airbags. Im Euro-NCAP-
Crashtest erhielt der Franzose 2013 auf Anhieb 
fünf Sterne. 
Fahrwerk In Kurven verhält sich der Fronttrieb-
ler meist gutmütig untersteuernd, selbst holprige 
Pisten steckt die Federung unauffällig weg. Aller-
dings werden Schlaglöcher etwas rumpelig absor-
biert, und der höhere Aufbau wankt stark, wenn 
es mal f lott ums Eck geht.

Renault Captur
Der kleine SUV startete 2013 als längerer, höherer und geräumigerer Ableger  

des Clio. Technisch bereitet der Fronttriebler wenig Probleme.

TCe 90 TCe 120 EDC dCi 110

Motorbauart/Zylinderzahl  Reihe/3  Reihe/4  Reihe/4
Hubraum cm³ 898 1197 1461
Leistung kW (PS)
 bei 1/min

66 (90)  
bei 5000

87 (118)  
bei 5000

66 (90)  
bei 4000

max. Drehm. Nm bei 1/min 140 bei 2250 205 bei 2000 220 bei 1750
Leergewicht/Zuladung kg 1259/423 1277/467 1275/480
Länge x Breite mm
x Höhe

4122 x 1778  
x 1566

4122 x 1778  
x 1566

4122 x 1778  
x 1566

Gepäckraum l/VDA 455–1235 455–1235 455–1235
Höchstgeschw. km/h 171 192 171

Quelle: DAT

Jahr TCe 90 TCe 120 dCi 90
2017 11 172,– 13 624,– 12 509,–
2016 9975,– 12 165,– 11 168,–
2015 9247,– – 10 874,–
2014 8111,– – 9540,–
2013 7241,– – –
2012 – – –

im Jahr TCe 90 TCe 120 dCi 90
Steuer 56,– 84,– 143,–
����!��	
� 1265,– 1433,– 1265,–
Teilkasko 356,– 576,– 484,–
Vollkasko 1956,– 2688,– 2118,–
Wartung 188,– 200,– 108,–
l/100 km 5,1 S 5,5 S 3,7 D
Quelle: Datenbank auto motor und sport

Fahrzeugpreise in Euro Betriebskosten in Euro

Der kleine Dreizylinder TCe 90 verbraucht zwar we-
niger als die größeren Vierzylinder, ist aber auch etwas 
durchzugsschwach. Der 118 PS starke TCe 120 EDC 
wirkt spürbar kräftiger – ebenso wie der starke Diesel, 
der jedoch im NOX�
��������	�������	�������

Bis zum Facelift 2017 gab es beim Captur kaum 
Ände rungen, aber zwei Rückrufe: 2015 wurden die 
Bremsschläuche in allen Modellen getauscht. Die 
zwischen 2013 und 2015 gebauten Diesel mit 110 PS 
wurden 2017 wegen Fehlern bei der Abgasreinigung 
in die Werkstatt beordert. 

Unter Sicherheitsgesichtspunkten ist bereits die Basis-
linie Expression ausreichend. Mehr Ablagen, einen dop-
pelten Kofferraumboden, Radio, Navigationsgerät und 
Klimaautomatik bietet die zweithöchste Ausstattungs-
linie Luxe, die rund 3900 Euro Aufpreis kostete.

Den 118 PS starken Benziner in der Ausstattungslinie 
Luxe gibt es für etwa 12 000 Euro in gutem Zustand, 
der kleinere TCe 90 startet bei 7500 Euro. Captur mit 
������	�����	����	��������	��������	��	�����
	���	��-
delle mit 110 PS sind etwa 10 000 Euro fällig.

 Welcher Motor ist empfehlenswert?

 Welches Modelljahr?

 Welche Ausstattung ist sinnvoll?

 Was kostet er?

Da der Captur rund 100 kg schwerer als der Clio ist 
und offenbar intensiver genutzt wird, weist die Brems-
anlage teilweise schon recht früh Verschleiß auf. Am 
���������	������	����!�	��!��	"����"�	������������	
Licht anlagen bemängelt. Insgesamt macht der noch 
junge Franzose allerdings wenig Probleme bei der 
Hauptuntersuchung.

Was sagen die DEKRA-Prüfer?

200?

Der Kofferraum ist mit 377 
Litern ordentlich bemessen.  
Je nach Ausstattungslinie gibt 
es einen doppelten Ladeboden

  
MÄNGELWERTUNG

Fahrwerk 
Lenkung

Motor 
Umwelt

Karosserie 
Innenraum

Elektrik 
Elektronik, Licht

Brems- 
anlage

Renault Captur, Modelljahr 2013

bis 50 000 km

50 000–100 000 km

100 000–150 000 km

150 000–200 000 km

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

deutlich  
besser als 

Ø

Øbesser als 
Ø

schlechter 
als Ø

deutlich 
schlechter 

als Ø

Ø = Durchschnitt

k. A.

k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.

k. A.

k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.

k. A.

k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.
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 GEBRAUCHTWAGEN 

  
MÄNGELWERTUNG

Fahrwerk 
Lenkung

Motor 
Umwelt

Karosserie 
Innenraum

Elektrik 
Elektronik, Licht

Brems- 
anlage

VW Phaeton, Modelljahr 2002

bis 50 000 km

50 000–100 000 km

100 000–150 000 km

150 000–200 000 km

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

Laufleistungsklasse Mängelhäufigkeiten

deutlich  
besser als 

Ø

Øbesser als 
Ø

schlechter 
als Ø

deutlich 
schlechter 

als Ø

k. A.

k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.

Phaeton W12 (Test: 15/02, Vergleichstest: 16/02), Phaeton V10 TDI 
(Test: 12/03, Vergleichstest: 18/03), Phaeton V8 (Vergleichstest: 
16/07), Phaeton V6 TDI (Test: 19/10, Allradvergleich: 02/11).
Weitere Tests unter www.auto-motor-und-sport.de

Tests in diesen Ausgaben

Das Cockpit ist edel und über-
sichtlich. Sehr bequem: die op-
tionale Viersitzerausführung. 
Der Kofferraum fasst 500 Liter

Nach 14 Jahren Bauzeit mit diversen Modell-
pflegen war im März 2016 Schluss mit dem 
Phaeton, für den VW keinen Aufwand ge-

scheut und extra ein eigenes Werk gebaut hatte 
– die Gläserne Manufaktur in Dresden. Die auf-
wendige Fahrwerks- und Antriebstechnik bis hin 
zum Sechsliter-W12-Motor diente sogar als Basis 
für den Bentley Continental, doch gegen die  
etablierten Traditionsmarken hatte der Neuling 
wenig Chancen. Gebrauchtkäufer profitieren  
indes vom hohen Wertverlust, denn einst 100 000 
Euro teure Autos gibt es beim VW-Händler mit 
30 000 km Laufleistung oft für weniger als die 
Hälfte des Neupreises.
Motor Schon wegen der extrem hohen Kosten 
und des üppigen Gewichts auf der Vorderachse 
sollte man den 6.0 W12 und den 5.0 TDI tunlichst 
meiden, zumal es für den V10-Diesel keinen Ruß-
partikelfilter und deshalb auch keine grüne Fein-
staubplakette gab. Wenigfahrer greifen besser 
zum V6- oder V8-Benziner. Das Einstiegsmodell 
wurde anfangs auch mit Frontantrieb und Schalt-
getriebe geliefert. Am beliebtesten war der kulti-
vierte, kräftige und sparsame V6-TDI, der jedoch 
bis zum Schluss nur Euro 5 erfüllte.
Karosserie Die konventionelle Stahlbauweise 
macht den Phaeton deutlich schwerer als den Alu-
Konzernbruder Audi A8. Neben dem bereits sehr 
geräumigen Normalmodell wurde eine um zwölf 
Zentimeter gestreckte Langversion angeboten, die 
oft auch hinten mit elektrisch verstellbaren Ein-
zelsitzen und durchgehender Mittelkonsole aus-
gerüstet ist (Werksaufpreis 4400 Euro).
Verarbeitung Mit seiner exzellenten Material- 
und Detailqualität erfüllt der Phaeton höchste 
Ansprüche. Anfällig: die aufwendige Elektrik.
Sicherheit Acht Airbags, ESP, Isofix-Bügel, aktive 
Kopfstützen und adaptive Gurte waren Serie, auch 
die Bremsen erwiesen sich als standfest. Viele 
Autos haben zudem Extras wie den adaptiven 
Tempomat und Bi-Xenon-Scheinwerfer an Bord.
Fahrwerk Die Luftfederung steckt zwar Boden-
wellen geschmeidig weg, doch wegen des hohen 
Gewichts hält sich die Agilität in Grenzen.

VW Phaeton
Dem ersten Luxusliner von VW mangelte es zwar weder an Platz,  
Komfort, Sicherheit oder Qualität, aber an Tradition und Image.

V6 V8

Motorbauart/Zylinderzahl  V/6  V/8
Hubraum cm³ 3597 4172
Leistung kW (PS)
 bei 1/min

206 (280)
bei 6250

246 (335)
bei 6500

max. Drehm. Nm bei 1/min 370 bei 3500 430 bei 3500
Leergewicht/Zuladung kg 2248/462 2276/454
Länge x Breite mm
x Höhe

5055 x 1903 
x 1450

5055 x 1903 
x 1450

Gepäckraum l/VDA 500 500
Höchstgeschw. km/h 250 250

Quelle: DAT

Jahr V6 V8
2016 – 35 463,–
2015 26 076,– 32 053,–
2014 22 781,– 24 714,–
2013 20 056,– 21 759,–
2012 17 122,– 18 594,–
2011 15 429,– 16 243,–

im Jahr V6 V8
Steuer 382,– 442,–
����!��	
� 1519,– 1519,–
Teilkasko 849,– 849,–
Vollkasko 4003,– 4003,–
Wartung 385,– 492,–
l/100 km 11,4 S 12,3 S
Quelle: Datenbank auto motor und sport

Fahrzeugpreise in Euro Betriebskosten in Euro

Die V6-Benziner – anfangs mit 3.2 Liter und 241 PS, 
ab 2008 als 3.6 mit 280 PS – sind recht kultiviert und  
wirtschaftlich. Für Wenigfahrer könnte der souveräne, 
aber durstige 4,2-Liter-V8 mit 335 PS, Automatik und 

������������	�����������	�����#

$��	���	"������	������%&���	'++;	��������	���	�<��	
das CD-Navi, und erstmals waren Abstandsregeltem-
pomat und Spurwechselassistent erhältlich. Weitere 
Assistenzsysteme sowie ein geändertes Front- und 
Heckdesign brachte das große Facelift im Frühjahr 
2010.

Automatik, Allradantrieb, Luftfederung und Vierzonen-
Klima automatik wurden zwar nicht durchweg serien-
mäßig geliefert, aber wie vieles andere meist bestellt. 
Wahren Raum- und Ausstattungsluxus im Fond bietet 
die Langversion mit der optionalen Einzelsitzanlage.

Die empfehlenswerten Phaeton mit dem 280 PS star-
ken 3.6-Liter-V6 (ab 2008) werden ab rund 19 000 
>���	���	���	?�����!�����"�	����������	@���	�����	
sich auch V8-Benziner mit nur 50 000 Kilometern Lauf-
leistung, die nicht mal 25 000 Euro kosten.

 Welcher Motor ist empfehlenswert?

 Welches Modelljahr?

 Welche Ausstattung ist sinnvoll?

 Was kostet er?

Trotz seiner überaus soliden Konstruktion ist der  
Phaeton kein Geheimtipp, denn selbst kleinere Ver-
schleißreparaturen gehen ins Geld, besonders bei den 
Modellen V10 TDI und W12. Erhöhte Aufmerksamkeit 
verdienen der Zustand von Bremsscheiben und -belä-
gen, das Spiel der Koppelstangenlagerungen 
sowie möglicher Ölverlust. Auch die Funktion des 
Reifendruckkontrollsystems sollte geprüft werden.

Was sagen die DEKRA-Prüfer?

200?
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WANKELMUT
Kompakte Bauweise, hohe Lauf-
ruhe: Auch heute weiß der Kreis-
kolbenmotor von Felix Wankel zu 
begeistern. Bei Mazda gibt es für 
25 Euro die passenden Manschet-
tenknöpfe. (mazda.de)

KINDGERECHT
Für kleine Fein-
schmecker hält 
der Werkzeugspe-
zialist Hazet 
dieses Set bereit. 
Rund 40 Euro kos-
tet das Besteckset  
für Kinder von 
WMF mit eingelas-
senem Hazet-Logo 
auf der Rückseite. 
(hazet.de)

WANKELMUT

ZEITLOS
Vor 110 Jahren wurde der 
Künstler Max Bill geboren, 
sein zeitlos modernes Design 
begeistert noch heute – so 
wie das limitierte Max-Bill- 
Set 2018 von Junghans mit 
Armband- und Tischuhr für 
1695 Euro. (junghans.de)

ZWEI IN EINER
Für 249 Euro bietet 
Porsche eine Wende-
jacke an. Einerseits 
ist sie mit dezentem 
Porsche-Logo eine 
gesteppte Nylon jacke, 
andererseits eine  
Fliegerjacke mit 
großen Stickern auf 
Ärmel und Brust.  
(shop.porsche.com)

Das gefällt  
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NEUE PRODUKTE SERVICE

Neues, Interessantes und Faszinierendes rund ums  
Auto – zum Verschönern, Schnellermachen, Genießen, 
Spielen, Schmökern, Teilnehmen oder zum Verschenken.

70 Jahre Motorenwerke Cunewalde
Am 1. Juli feiert das Kraftfahrzeug- 
und Technikmuseum das 70-jährige 
Jubiläum des VEB Motorenwerk 
Cunewalde und lädt alle Freunde  
von damals und heute ein. Weitere  
Informationen gibt es unter:  
www.oldtimermuseum-cunewalde.de

Wohnwagen- und Camper-Oldies
Am 24. Juni treffen sich auf dem 
Flugplatz Langenthal im Schweizer 
Bleienbach Fans von Oldtimer-Reise-
mobilen und -Wohnwagen. Gern 
gesehen sind wie immer auch andere 
Oldies von der Straße und aus der 
Luft. Mehr unter: www.fluegerli.ch

ADAC Oldtimer-Wandern Eifelrundfahrt 
Vom 23. bis zum 26. August gehen 
Oldtimer-Freunde wieder auf große 
Fahrt. Start- und Zielpunkt ist in 
diesem Jahr Euskirchen. Täglich 
werden rund 200 Kilometer zurück- 
gelegt. Mehr Informationen unter:  
www.oldtimerwandern-nordrhein.de

VERANSTALTUNGSTIPPS

BEWUNDERNSWERT
Vom BMW 507 wurden keine 
300 Fahrzeuge gebaut, 
eine Ikone ist der Konkurrent 
des Mercedes 300 SL dennoch. 
Das detaillierte 1 : 18-Modell 
des Roadsters gibt es als Teil 
der Heritage-Sonderedition  
für 99 Euro. (shop.bmw.de) 

FIXIE
Für 499 Euro gibt es 
bei VW dieses weiße  
Singlespeed-Rad 
mit Alurahmen, 
28-Zoll-Rädern, 
58 Zentimetern 
Rahmenhöhe und 
Volkswagen-Logo  
auf dem Oberrohr. 
Gewicht: 11,7 Kilo.  
(shops.volkswagen.com)

POETISCH
Mit schlechter Musik will das 
Grazer Unternehmen Poet 
Audio nichts zu tun haben 
und präsentiert deshalb 
für 980 Euro den tragbaren 
Bluetooth-Lautsprecher 
poet-zero, der unterwegs 
HiFi-Genuss liefern soll.  
(poetsoundsystems.com)

uns
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VERANSTALTUNGEN FÜR AUTOFANS EVENTS

Car Control Boxberg
Wie steigert man sein Fahrkönnen, 
egal ob Einsteiger oder Routinier am 
Steuer? Indem man Situationen im 
Grenzbereich übt und das Limit des 
Autos erfährt. Genau hier setzt das Car 
Control Training von auto motor und 
sport an. Mit Betreuung durch unser 
erfahrenes Instruktorenteam unter 
Leitung von Rennfahrer Christian 
Menzel und auto motor und sport-Test-
leiter Jochen Albig fahren Sie Slalom, 

machen Vollbremsungen und Aus-
weichtests bei Trockenheit sowie auf 
Nässe, lassen dabei ABS und ESP bis 
zum Anschlag arbeiten. Für maximalen 
Fahrspaß sorgen Driftübungen, die auf 
konstant bewässerter Strecke stattfin-
den und deshalb materialschonend 
sind. Boxberg ist sehr empfehlenswert 
wegen des enormen Lerneffekts. Eine 
Besonderheit bei Car Control Boxberg: 
Das Fahren ab 16 Jahren ist bei uns 

ausdrücklich erwünscht. Der Teilnah-
mepreis des eintägigen Trainings am 
04. bzw. 05.08.2018 beträgt 599 Euro, 
für Fahrer unter 25 Jahren kostet es 
449 Euro.

Kontaktdaten: 
Telefon 07 11/182-18 45
Fax 07 11/182-20 17
Mail: fahrtraining@motorpresse.de
www.event.motorpresse.de/training

Lernen Sie Ihren Pkw unter professioneller Anleitung im Grenzbereich kennen.

Haben Sie Lust, Ihren SUV artgerecht zu bewegen? Dann 
nehmen Sie an der 4x4-Tour von auto motor und sport teil. 

Vom 22.07. bis 02.08.2018 erkunden wir auf Wegen aus 
Asphalt, Schotter, Sand und Stein spektakuläre Landschaften. 

Rumänien steckt voller Entdeckungen: die mächtigen 
Karpaten, alte deutsche Dörfer voller Atmosphäre, quick-

lebendige Städte und schlaglochreiche Pisten. Im Teilnahme-
preis von 1590 Euro sind Übernachtungen, Halbpension, 

Eintrittsgelder und Mautgebühren enthalten. 

4x4-Tour Rumänien 
Wilde Straßen und spektakuläre Landschaften.

Kontaktdaten: Telefon 07 11/182-18 45, Fax 07 11/182-20 17
Mail: fahrtraining@motorpresse.de
www.event.motorpresse.de/reisen

Genießertour Toskana

Bekanntermaßen ist die Toskana ein Paradies und für 
Feinschmecker ein Schlaraffenland. Wir erkunden die 
Region auf kleinen Sträßchen abseits des Tourismus 
und erleben die Höhepunkte, die links und rechts des 
Weges zu finden sind. Unser erfahrener Tourguide 
kennt sich bestens aus und hat einige Geheimtipps auf 
Lager. Am besten lässt sich die Reise mit einem offenen 

oder einem sportlichen 
Fahrzeug genießen. 
Termin der Genießertour, 
bei der Fahrspaß, Kultur 
und die italienische 
Küche nicht zu kurz 
kommen, ist der 29.09. 
bis 07.10.2018. Im Teilnah-
mepreis von 2990 Euro 
sind Übernachtungen, 
Frühstück und Abend-
essen sowie ein umfang-
reiches Rahmen-
programm enthalten.

Bei dieser Reise findet zusammen, was  
zusammengehört: Küche, Keller und Kultur.

Kontaktdaten: Telefon 07 11/182-18 45, Fax 07 11/182-20 17
Mail: reisen@motorpresse.de 
www.event.motorpresse.de/reisen
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„Hat mich zu  
Tränen gerührt“

Interview Andreas Scheuer, Heft 13, Seite 32

ÜBER DIESE KANÄLE KÖNNEN SIE UNS ERREICHEN

  
redaktion_ams@motorpresse.de www.auto-motor-und-sport.de

  www.facebook.com/automotorundsport

  https://plus.google.com/+automotorundsport

  www.pinterest.com/automotorsport

  http://twitter.com/amsonline

  www.youtube.com/automotorundsport

  Redaktion auto motor und sport, 70162 Stuttgart, Fax: 07 11/182-19 08 

Die Antwort von Bundesverkehrsmi-
nister Scheuer auf Ihre Frage zum 
Abgasbetrug bei Dieselfahrzeugen, 
dass er „sehr verärgert über das Ver-
halten in den Chefetagen der Auto-
industrie“ sei, hat mich doch sehr 
zu Tränen gerührt. Die Politik dient 
in dieser Betrugsserie nicht dem 
Staatsbürger, sondern der Strategie, 
den verantwortlichen Betrügern in 
der Autoindustrie den Rücken 
freizuhalten.

Martin Walter 
44229 Dortmund

Der eigentliche Skandal geht weit 
über die bekannten Fakten hinaus. 
Das KBA hat bereits Anfang 2016 über 
50 Fahrzeuge getestet, die zum größ-
ten Teil nach Euro 6 zertifiziert wa-
ren, aber alle die Norm nicht ein-
hielten und größtenteils nicht nach-
rüstbar sind. Zudem werden die Ab-
schalteinrichtungen der Hersteller 
nur mit dem Motorschutz begründet, 
welcher aber gemäß EU-Norm 692/ 

2008 bereits seit 2008 so nicht zuläs-
sig ist. Da eine Nichterfüllung der 
Abgasnorm automatisch ein Erlö-
schen der ABE bedeutet, sind diese 
Fahrzeuge eigentlich sofort aus dem 
Verkehr zu nehmen. 

Gerd Wengenroth 
per E-Mail

10 Dinge, die  
Sie wissen sollten
Service Wasserstoff-Infrastruktur, 
Heft 12, Seite 104

Wenn Sie Ihre mediale Macht dazu 
genutzt hätten, die Brennstoffzellen-
Technologie zu fördern und zu for-
dern, dann hätten Autohersteller und 
Kunden viele Milliarden Euro gespart. 
Ihre Aussage zu den geringen Markt-
chancen würde dann für die un-
sinnige batterieelektrische Mobilität 
gelten. Abgesehen von der Reichwei-
te: Was ist mit den verschiedensten 
Ladekabeln oder Steckern, was mit 
dem Bezahlen der geladenen Kilo-

watt, was mit den Kosten für ei -
ne flächen deckende Infrastruktur? 
Beim Wasserstoff können vorhan-
dene Tankstellen genutzt werden, 
lagern und speichern lässt er sich 
ebenfalls ohne allzu große Probleme, 
und herstellen könnte man ihn in ein 
paar großen Anlagen.

Arne Tigler 
71134 Aidlingen

Sicherlich kostet der Aufbau einer 
Wasserstoff-Infrastruktur – wie der 
von Ladesäulen – Geld, doch der we-
sentliche Vorteil ist, dass wir fast alle 
Rohstoffe zum Bau und Betrieb sol-
cher Fahrzeuge im Land haben. Au-
ßerdem werden die Kosten deutlich 
sinken, wenn möglichst viele Fahr-
zeuge mit dieser Technologie ange-
boten werden. Und bei regenerativer 
Energie zur Herstellung des Wasser-
stoffs ist die Umweltbilanz weit bes-
ser als bei der Akkufertigung.

Rainer Weidling 
02991 Lauta

In Reih und Speed
Vergleichstest Mercedes S 450 und 
S 400 d, Heft 12, Seite 52

Beim Lesen Ihres Vergleichstests hat-
te ich den Eindruck, dass man einen 
Englischkurs besuchen und Fan von 
Alanis Morissette sein muss. Ich hätte 
mir etwas mehr Sachlichkeit und we-
niger Abgleiten in persönliche Vorlie-
ben gewünscht.

Josef Albert 
per E-Mail

Oldtimer als Symbol 
der guten alten Zeit
Editorial, Heft 12, Seite 3

Oldtimer sind mein Hobby, seit ich 
einen Führerschein habe. Diese Autos 
kann man noch komplett verstehen 
und größtenteils selbst reparieren. 
Niemand weiß, wann und wohin ich 
mit meinen Oldies fahre, und keine 
Versicherung wird mich nach mei-
nem Fahrverhalten beurteilen. Das 
Auto muss tun, was ich will, und 
nicht umgekehrt. Allerdings wird 
durch die stark gestiegene Größe und 
Leistung heutiger Autos die Fahrt im 

▶Die Redaktion behält 
sich vor, eingegangene 
Leserbriefe zu kürzen und 
zu bearbeiten. 
Eine Veröffentlichung 
erfolgt nur bei Angabe der 
vollständigen Adresse.  
Bei Zuschriften per 
E-Mail bitten wir um An-
gabe der Postadresse.
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Oldie immer mehr zum riskanten 
Abenteuer im Straßenverkehr, denn 
viele Neuwagenfahrer überschätzen 
die Beschleunigungs- oder Bremsmög-
lichkeiten der Klassiker.

Nicolai Schumacher 
per E-Mail

Das mit der Nostalgie hat wie immer 
zwei Seiten. Ja, die Autos und das 
Drumherum waren schön, aber die 
damalige Technik war primitiv. Wenn 
ich an meine ersten Autos denke, 
dann fallen mir als Erstes Rost, ge-
ringe Lebensdauer und hoher Benzin-
verbrauch ein.

Hans-Peter Hubert 
per E-Mail

Früher war nicht alles besser, aber 
vieles. Bis in die 1990er-Jahre hatten 
wir doch längst nicht die Probleme 
heutiger Autos mit gelängten Steuer-
ketten oder Getriebe- und Elektronik-
schäden. Und mit überhöhten Preisen 
für Inspektionen und Ersatzteile wird 
heute das Geld gemacht, das beim 
Autokauf durch die Rabattschlachten 
verloren geht. Mit ihren hochgezüch-
teten Motoren haben moderne Autos 
kaum noch die Chance, zu Oldtimern 
zu werden.

Karl Lichei 
52388 Nörvenich

Ich erinnere mich gerne an die Freu-
de am Autofahren, als es noch nicht 
als unsozial und umweltschädigend 
galt, einen Mittelklassewagen mit 
zwölf Litern Benzinverbrauch zu fah-
ren. Ich hatte damals drei Ford Mus- 
tang und war froh, wenn ich mit 18 
l/100 km auskam, doch der V8-Sound 
entschädigte für alles. Die Einstellung 
der Bevölkerung war freier und groß-
zügiger, und man wurde nicht dau-
ernd mit Negativmeldungen bombar-
diert.

Achim von Brandenstein 
50374 Erftstadt

5 Fragen zur Dashcam
Service, Heft 12, Seite 108
Ich liebäugle ja schon länger mit ei-
ner Dashcam, aber ich mag kein zu-
sätzliches Gerät an der Frontscheibe 
oder umherhängende Kabel. Warum 
müssen die Kameras so groß sein und 
ein Display haben? Und warum bieten 
die Autohersteller eine solche rein 
anlassbezogene Kurzaufzeichnung 
nicht als Zubehör an, zumal in vielen 
Fahrzeugen ja bereits Kameras einge-
baut sind und die zur Auslösung des 
Airbags vorhandene Erfassung auch 
zur Aktivierung der sicheren Speiche-
rung verwendet werden könnte? 

Reinhard Siegel 
per E-Mail
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Sollen sich die anderen auf Mallorca auf die Füße trampeln, 
durch Venedig schubsen oder in Antalya um Liegestühle 

kloppen. Wir packen unseren Ford Taunus und streifen durch 
die Einsamkeit, die schöner kaum sein könnte als irgendwo 

und überall zwischen Höxter, Bad Pyrmont und Einbeck.



DIE SOMMERREISE IM FORD TAUNUS TURNIER IMPRESSION
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Die Gierseilfähre quert seit 
1931 die Weser, verbindet 
Grohnde und Frenke –  
aber nicht montags

Der 1300er weiß mit 
seinen 55 PS die 
Beschaulichkeit 

der Reise zu 
unterstützen 
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Nach den einsamen, kühlen Stunden 
vor der Dämmerung hebt sich die 
Sonne in einen Himmel voller fein 
auftoupierter weißer Wolken. Mit 
jedem Morgen gibt es auch ein neu-

es Gestern, an dem sich das Heute messen muss 
– auch an Orten, von denen es heißt, die Zeit 
sei dort stehen geblieben. Wobei so was nur von 
Leuten kommen kann, die meinen, es sei ein 
Zeichen von rastloser städtischer Modernität, 
jahrzehntelang Bahnhöfe zu verbuddeln oder 
Flughäfen nicht zu eröffnen. Wer von Rück-
ständigkeit redet, hat es nur oft nicht ver-
mocht, die Errungenschaften der eigenen Ver-
gangenheit zu bewahren. Herrje, schon so 
aufgewühlt bei der zweiten Tasse Filterkaffee, 
den es hier schon immer gibt und nicht erst 
seit und weil sie ihn in Berlin hip finden.

Ja, es ist alles gut hier in den Kleinstädten an 
der B 3 und der Weser, zwischen Ostwest falen 
und Südniedersachsen. Wir haben das nur ver-
gessen. Vor drei, vier Jahrzehnten kamen viele 
zum Urlaub her. Heute streifen sie die Gegend 
nur auf ihrem Weg die A  7 runter Richtung Ita-
lien oder hoch zur See oder zwischendrin zu 
irgendeinem Flughafen. Weil sie meinen, es sei 
mondäner und moderner, den Urlaub im Ge-
dränge zu verbringen. Die werden schon sehen, 
denken wir uns, als wir über das Frühstücks-
buffet – schwer genug beladen, um damit die 
„USS Nimitz“ zum Kentern zu bringen – hin-
ausschauen auf die Straße und den Ford.

Ein passenderes Auto für unsere Sommer-
reise hier kann es nicht geben. Das liegt nicht 
daran, dass der Taunus TC beim Debüt im Spät-
sommer 1970 mit seinem Hinterradantrieb als 
rückständiger gilt als sein vorderradgetriebener 
Vorgänger. Nein, es liegt an seiner Bodenstän-
digkeit. Es ist ein der Eitelkeit unverdächtiger 
Taunus L Turnier des Baujahrs 1975, also nach 
dem 1973er-Facelift schon mit Rechteckschein-
werfern, aber noch mit Chromleisten um die 
Fenster und, klar, der Knudsen-Nase – benannt 
nach, sagen wir es gemeinsam: dem Ford-USA-
Vorsitzenden Semon E. Knudsen.

Heute ist das neue Gestern
Wir packen unser ganzes Gepäck in den 4,37 
Meter kurzen Turnier, und es verliert sich in 
den Weiten seiner Kofferhalle. Die knautschi-
gen Kunstledersitze sind noch kühl, als wir 
einsteigen. Ein Daumenbreit Choke reicht, 
dann springt der kleine Reihenmotor an. Der 
1300er mit einer obenliegenden Nockenwelle 
stammt von dem Vierzylinder ab, den Ford USA 
für den Pinto entwickelte. Erster Gang, ein Tap-
ser Gas, Kupplung kommt, und wir sind raus.

Früher war mehr Reisen auf Sommerreisen, 
heute ist es mehr ein Warten aufs Ankommen. 
In Flugzeug und Bahn eh, aber auch auf Auto-
bahntouren, bei denen sich die Landschaft selt-
sam träge ändert, obgleich wir so schnell fah-
ren. Hier ordnet sich nicht die Landschaft um 
die Straße, sondern die Strecke schlängelt sich 
durch die Gegend. Kurvt Berge hinauf, schleift 
Flüssen hinterher. Selbst wenn es mal gerade-
aus geht, wie auf den ersten 13 Kilometer von 
Einbeck nach Dassel, gibt es mehr zu sehen als 
auf der A 7 von Hamburg bis Hannover. 

Das Rausschauen zählt überhaupt zu den 
vergessenen Freuden der Kraftfahrt. In neuen 
Autos infotainen wir uns zum Zeitvertreib, 
 ändern aus Langeweile das Layout der Digital-
instrumente. Dabei gibt es so viel Echtes zu 
erleben: das Wuschen, wenn du mit runterge- 
kurbeltem Fenster an Bäumen vorbeifährst und 
wie sich das in einer Allee zu einem Rhythmus 
steigert. Du spürst die Sonne auf dem Ellen-
bogen, riechst das gemähte Gras, das die Bauern 
mit Traktoren zu langen Reihen aufgehäuft 
haben. Hinter jeder Kurve eröffnet sich eine 
neue Aussicht, die den Blick weitet.  ▷

Wer immer das Hinterland Mallorcas bejubelt, 
kann das Vorderland der Weser nicht kennen

Gestern noch im PS.Speicher Einbeck, heute 
auf großer Fahrt: vielen Dank für den Taunus!
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Im Taunus sind Berge noch Berge, was jetzt 
nicht geografisch gemeint ist, sondern in Bezug 
auf den Ford. Sein 1300er-Motor rackert hier 
mit 55 PS und neunzigeinviertel Newtonmetern 
die Höhen des Weserberglandes empor, durch-
zugsmatt und drehfaul, doch unermüdlich. 
Oben taucht die Straße in einen Wald, stürzt 
sich in engen Serpentinen wieder talwärts. Der 
Kurve als solcher steht der Taunus mit Skepsis 
gegenüber – so als stelle sich die Straße absicht-
lich ungeschickt an, um ihm eine Richtungs-
änderung aufzudrängen. Er wulackt sich da 
mühsam durch mit wenig anderem an Gefühl 
außer Schwergängigkeit in der indirekten Len-
kung und einem Fahrwerk mit Querlenkern 
vorn und schraubengefederter Starrachse hin-
ten, das herben Federungskomfort mit beschei-
denem Handlingtalent kombiniert. 

Um das zu verbessern, bräuchte es ein klei-
nes Wunder. Vielleicht ergibt sich das nach 
1556 mal wieder in Bad Pyrmont. Das Staatsbad 
erlangte damals wegen seiner wundertätigen 
Quellen eine Berühmtheit, die mittlerweile 
trotz sechs Heilquellen und eines Kurparks mit 
der größten Palmenfreianlage nördlich der Al-

pen etwas abgenutzt erscheint. Aber wie schön 
das hier ist. Wir parken den Taunus im Schat-
ten einer Palme, die im Sommerwind wogt. Im 
Café rechts brühen sie für zweizwanzig einen 
Cappuccino, wie sie ihn in St. Tropez fürs drei-
fache Geld kaum halb so gut hinbekämen.

Das fremde Daheim
Warum sind sie nicht hier, all die Menschen, 
die sich beschweren, dass der Kaffee im Urlaub 
sechssechzig und die Nacht im günstigsten Ho-
tel 120 Euro kostet? Und das mit einer Empö-
rung, als habe sie jemand böswillig gezwungen, 
in Südfrankreich zu urlauben statt an der  
Weser. Zu der fahren wir jetzt auf so dermaßen 
leeren Straßen, wie man sie um den Gardasee 
immer sucht, aber nie findet. Und wären wir 
jetzt in der Toskana, bekämen sich alle gar 
nicht mehr ein über die sanften Hügel, die grü-
nen Wälder und das weiche Licht der Sonne. 

Ihre Strahlen glitzern in der Weser, die in 
weiten Bögen nordwärts f ließt. In Grohnde 
wollen wir auf die andere Uferseite, doch derlei 
Ansinnen scheint montags unangemessen, da 
hat die Gierseilfähre Ruhetag. So fahren wir 
linksweserig f lussaufwärts, halten an verlasse-
nen Stellen, um die Füße ins Wasser zu dippen. 
Dann geht es weiter durch die manikürte Alt-
stadt von Bodenwerder, Stammsitz derer von 
Münchhausen, vorbei an der Burgruine Polle, 
an Heinsen und Stahle. Nie gehört, nie gese-
hen? Eben, in Barcelona kennen sie jede Ecke, 
im Louvre alle sechs Gemälde von Leonardo da 
Vinci. Aber wer weiß, dass in Höxter neben der 
engen Rechtskurve das Kloster Corvey steht, 
gegründet 815 von den Halbbrüdern Karls des 
Großen und heute UNESCO-Weltkulturerbe?

Als die Schatten länger werden, kurven wir 
hinter Boffzen wieder nach Niedersachsen, 
durch Düsteres Bruch und Torfmoor zurück 
nach Einbeck. Immer auf leeren Straßen und 
so mit Tempo 70, 80 oder auch mal nur 50, weil 
das Unbekannte, das Neue, hier so nahe liegt: 
hinter jeder Biegung. Nun streift kühle Abend-
luft in den karg möblierten Innenraum des 
Taunus, der gemächlich durch seine vier Gänge 
tourt. Dass er das mit den Kurven nicht so kann 
– was macht das schon. Jetzt und immer, wo er 
rau im Ton, doch so treu im Wesen ist. Wir 
könnten mit ihm weiterfahren, die ganze Nacht 
bis Venedig. Nur, was sollten wir da? Es entfern-
te uns nur vom Daheim, das wir ja nur hier 
entdecken können. Und das uns morgen daran 
denken lassen wird, wie schön gestern war.

Text: Sebastian Renz
Fotos: Wolfgang Groeger-Meier

Draußen nur Kännchen? Vielleicht auf Ibiza, 
aber nicht in Einbeck in der Fußgängerzone

Die Samtgemeinde Bodenwerder-Polle ehrt 
den Lügenbaron Münchhausen. Doch, ehrlich!



Ha! Solche Palmen soll der 
Gardasee unserem Bad Pyrmont 

erst mal nachmachen! 

Im Taunus lenkt nur wenig 
Einrichtung von der Vielfalt 
der Landschaft ab
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Umweltbelastung

Jede Suche belastet  
die Umwelt mit

1,3 kg
CO2-Ausstoß

Parkplatzsuche  
kostet im Jahr

3,2 Mrd.
Liter Sprit

Parkplatzsuche
in Deutschland

Jährliche Parkkosten
(im Durchschnitt)

60 Euro

Parkplatzkosten
pro Stadt
(2 Stunden)

Distanz
Pro Suche werden

4,5 km
zurückgelegt

Pro Stadtviertel 
entsteht eine  

jährliche Strecke, die

14-mal
um die Erde reicht

Kosten für Strafzettel
Durchschnitt pro Autofahrer

16 Euro
im Jahr

Berlin

München

Düsseldorf

Köln

Dortmund

Bremen

Hamburg

Essen

Laut INRIX,  
durchschnittliche 

Parkkosten für zwei 
Stunden. Radius: 1,5 

Kilometer um das 
Stadtzentrum herum

Infografik: Andrew Timmins
Quelle: Studie von APCOA, 

Studie von INRIX

Frankfurt

Stuttgart

Parkplatzsuche
Jede Suche in Deutschland  

dauert durchschnittlich

10 Min.
Im Jahr

41 Std.



Eben schnell noch ein paar Sa-
chen im Supermarkt einkaufen. 
Zurück mit vollen Taschen, 

trifft einen der Schlag, denn hinter 
dem Scheibenwischer steckt ein 
Knöllchen: 30 Euro Strafe. Was sich 
nach einem schlechten Scherz an-
hört, ist auf vielen Supermarkt-Park-
plätzen Normalität. Um unliebsame 
Dauerparker zu vergraulen, verpach-
ten manche Firmen ihre Stellf läche 
an professionelle Betreiber. Diese 
fordern mit Schildern die Kunden auf, 
ihre Parkscheibe aufs Armaturen-
brett zu legen. Ist das aus Eile oder 
Vergesslichkeit nicht passiert, spielt 
es keine Rolle, wie viel Geld gerade 
beim Markt gelassen wurde – das 
Knöllchen muss gezahlt werden. 

So wundert es kaum, dass das 
Wort Parken bei den meisten Auto-
fahrern eher negative Emotionen 
weckt. Die Fakten sprechen eine 
deutliche Sprache: Nicht nur die Ab-
zocke sorgt für Frust, auch das Fin-
den eines Parkplatzes ist eine Qual. 
In den USA und den europäischen 
Großstädten suchen Autofahrer laut 
Studien jährlich bis zu 55 Stunden 
nach einem Stellplatz und legen pro 
Parkplatzsuche Distanzen von bis zu 
4,5 km zurück – die Liste lässt sich 
beliebig weiterführen.

Nützliche Helfer vorhanden
In einer digitalen Gesellschaft muten 
solche Fakten anachronistisch an, 
denn ein Hilfsmittel zum Finden ei-
nes Parkplatzes haben wir immer bei 
uns: das Smartphone. Es gibt mittler-
weile viele nützliche Apps, die das 
Parken deutlich einfacher machen. 
Beispiel Apcoa Flow: Ist man in der 
Stadt unterwegs, werden alle verfüg-
baren Parkhäuser der Kette in der 
Umgebung angezeigt – inklusive In-

fos zu den noch verfügbaren Stell-
plätzen, Öffnungszeiten oder Preisen. 
Außerdem kann man sich den Gang 
zum Automaten sparen: Dank einer 
Karte mit RFID-Sensor in der Wind-
schutzscheibe und hinterlegten Kre-
ditkarteninfos in der App wird voll-
automatisch und bargeldlos abge- 
rechnet. Diesen Service gibt es aber 
nicht kostenlos, Apcoa berechnet ein-
malig 4,95 Euro Anmeldegebühr und 
neben Parkkosten noch 39 Cent pro 
Parkvorgang. 

Kluge Algorithmen ermöglichen 
mittlerweile auch eine gute Park-
platzauslastung an der Straße. Das 
hat sich zum Beispiel AIPARK zum 
Ziel gesetzt. Was als Projekt an der 
TU Dortmund begann, ist jetzt eine 
eigenständige Firma, die eine gleich-
namige App entwickelt hat. Mithilfe 
von Parametern wie Verkehrs- und 
Sensorendaten, Wetter, Events oder 

dem Verhalten der App-Benutzer sagt 
die künstliche Intelligenz namens 
„SAM“ die Wahrscheinlichkeit eines 
Parkplatzes in einer bestimmten Stra-
ße voraus. Diese Informationen wer-
den dann in eine Cloud geladen und 
können an die App oder auch an Na-
vis weitergegeben werden. 

Freie Abstellmöglichkeiten an der 
Straße melden auch Cleverciti, Park-
Here oder Park and Joy von der Tele-
kom. Dazu werden Sensoren im As-
phalt oder an Strom- und Lichtmasten 
montiert, die somit in Echtzeit über 
freie Parkplätze informieren können. 
In einigen Städten werden diese Tech-
niken bereits ausprobiert.

Eine andere clevere Methode, die 
Parkplatzsuche zu entspannen, bietet 
Ampido. Die App ist sozusagen das 
„Airbnb“ unter den Parkplatzanwen-
dungen, die Nutzer stellen ihre  
privaten Flächen zur Verfügung.  

Aufbruch in 
eine neue Ära

Der gesamte Parkvorgang bedeutet für viele Autofahrer Stress.  
Das muss nicht sein: Die Digitalisierung ist auch in diesem Bereich angekommen 

und bringt frischen Wind, Innovationen und manche Erleichterung. 

SMART PARKING MOOVE

Mithilfe von Sensoren an Laternen und 
Ampeln scannen Firmen wie AIPARK den 
Parkraum. Die Daten werden dann von 

einem Algorithmus verarbeitet

AIPARK 
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Apcoa Flow
Die App navigiert zu 
Parkhäusern der Kette in 
der Umgebung. Vorher 
können die Öffnungszei-
ten, Preise oder freie 
Plätze eingesehen 
werden. Per App kann 
bargeldlos bezahlt werden 

Der Roboter gabelt Autos unter ihren 
Reifen auf und transportiert sie an einen 

Parkplatz. Damit es nicht zu langen 
Wartezeiten kommt, muss 

vorher ein Abholzeit-
raum festgelegt 

werden  

Wer auf dem Super-
markt-Parkplatz 

ohne Parkschei-
be steht, kann 

eine hohe 
Strafe 

aufge-
drückt 

bekom-
men

Parkroboter RAY

         Park-Abzocke  
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Werden sie etwa vormittags nicht 
genutzt, kann man sie in der App re-
servieren. Dabei gehen 30 Prozent 
der Einnahmen an Ampido. 

Roboter parken ein
Apps bieten also praktische Hilfe bei 
der Suche nach einem Parkplatz, aber 
das bisweilen stressige und nerven-
aufreibende Einparken nehmen sie 
einem nicht ab. Deshalb bieten viele 
Autohersteller Parkassistenten an, 
die das erledigen. Das ist aber erst der 
Anfang: Wer zum Beispiel einen ak-
tuellen BMW Siebener besitzt, kann 
diesen von außen über den Auto-
schlüssel in Parklücken fahren las-
sen, die so eng sind, dass sie das Aus-
steigen verhindern würden. 

Auch das wird künftig nicht mehr 
nötig sein, denn das Manövrieren im 
Parkhaus übernehmen bald Roboter. 
Das dürfte vor allem jene freuen, die 
einen Van oder SUV fahren und sich 
in heutigen Parkhäusern mit vielen 
Schwierigkeiten konfrontiert sehen: 
Auf- und Abfahrten sind so eng, dass 
das Fahren zu einer Millimeterarbeit 
wird; Parklücken sind so schmal, dass 

man Minuten zum Einparken 
braucht. Der autonome Roboter 
„RAY“, zurzeit am Düsseldorfer Flug-
hafen und bei Audi tätig, gabelt Fahr-
zeuge an einem speziellen Abgabe-
punkt auf und transportiert sie zum 
nächsten freien Parkplatz.

Für die nahe Zukunft haben Bosch 
und Mercedes ein spannendes System 
entwickelt, um das Leben aller Park-
hausbenutzer zu erleichtern: Das 
„Automated Valet Parking“ ermög-
licht das komplett autonome Einpar-
ken. Dafür werden im Parkhaus Sen-
soren verteilt, die mit dem Auto 
kommunizieren und es steuern. Das 
erfolgt alleine über die Daten der Sen-
soren, alle Assistenzsysteme des Au-
tos sind abgeschaltet. Bis jetzt funk-
tioniert das im Test nur mit der 
Mercedes E-Klasse, doch Bosch will 
auch mit anderen Herstellern wie 
e.Go zusammenarbeiten. 

So schön diese neue Welt auch 
sein mag, die negativen Seiten der 
Digitalisierung sind auch hier nicht 
zu übersehen. In Großbritannien 
wurde eine App entwickelt, die es den 
Benutzern ermöglicht, Falschparker 

MOOVE

anzuschwärzen. Die Benutzer wer-
den für jeden Verstoß, den sie mel-
den, mit zehn Pfund belohnt. Dann 
hoffen wir mal, dass es noch etwas 
dauert, bevor die Ordnungsämter 
oder Supermärkte in Deutschland 
diese App für sich entdecken.

Für das Projekt der Telekom wurden 
Sensoren in den Boden von Parkplät-
zen eingelassen. Freie Plätze sind 
dann über eine App buchbar. Bis jetzt 
gibt es Park and Joy nur in Hamburg, 
andere Städte sollen folgen

Mit dem BMW-Display-Schlüssel können BMW Fünfer und Siebener von 
außen in Querparklücken vorwärts ein- und rückwärts wieder auspar-

ken. Das ist besonders hilfreich, wenn die Parklücke sehr eng ist

Park and Joy

Remote Parking

Text: Jakob Zimmermann
Fotos: action press (1), Anbieter

MOOVE am Kiosk
■ Die zweite Ausgabe der 
Zeitschrift MOOVE ist jetzt für 5,90 

Euro am Kiosk erhältlich. 
Die auto motor und 
sport-Sonderpublikation 
beschäftigt sich mit der 
neuen und vernetzten 
Mobilität, beleuchtet  
die neuen Formen des 
Online-Autokaufs oder 
welche Dienste beim 
Autofahren unterstützen 

und zeigt die aktuellsten Entwick-
lungen bei der E-Mobilität auf. 

INFO
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Text: Marcus Peters

Autos um 
15 000 Euro

Es gibt tatsächlich empfehlenswerte Neuwagen zu einem  
Preis, bei dem viele höchstens an einen guten Gebrauchten denken.  

Aus sieben Kategorien zeigen wir Ihnen jeweils einen  
Vorschlag und nennen einige Alternativen. Und wir geben Ihnen  

eine Vorstellung von den monatlichen Unterhaltskosten.

Kleinwagen sind längst nicht mehr klein. Der aktuelle Ford Fiesta etwa hat gegenüber  
seinem Vorgänger in der Länge um sieben Zentimeter zugelegt.  

Jetzt bietet der Viertürer tatsächlich sogar auf seinen Rücksitzen genug Platz  
für Erwachsene. Alternativen: Opel Corsa und VW Polo.

Der Allrounder

Ford Fiesta 1.0 
EcoBoost
Daten: Einliter-Benziner, 
100 PS, 170 Nm, Vmax 183 
km/h, 4,3 l/100 km1) 
Kosten: ab 15 100 Euro, 
Unterhalt rund 190 Euro2)  
im Monat
Charakter: Die 100-PS-
Version tritt zwar nicht 
dezidiert als Sportler 
an, macht aber auf der 
Landstraße Laune. Danke, 
Fahrwerker! Mit seinen 170 
Nm Drehmoment zieht der 
Dreizylinder gut durch, 
benötigt weniger Kraft-
stoff als der schwache 
Basismotor – den sollte 
man nicht nehmen.

TIPPS DER REDAKTION
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GÜNSTIGE MODELLE AUS VERSCHIEDENEN KLASSEN KAUFBERATUNG

1) Werksangaben;  2) bei einer jährlichen Fahrleistung von 15 000 km, Wertverlust nicht eingeschlossen

Zugegeben: Hier beim E-Smart dehnen wir den Preisrahmen schon etwas. Aber eine  
Kaufempfehlung ohne E-Auto wäre heutzutage unvollständig.  

Deshalb schafft es der City-Hüpfer in die Auswahl. Alternativen zur Alternative? Der E-Forfour  
für nur 660 Euro mehr, der Peugeot iOn und der Citroën C-Zero.

Der Alternative

Smart Fortwo  
EQ
Daten: Elektromotor,  
82 PS, 160 Nm, Vmax 130 
km/h, 12,9 kWh/100 km1)

Kosten: ab 21 940 Euro, 
Unterhalt rund 140 Euro2)  
im Monat
Charakter: Der Zweisitzer 
ist der Inbegriff des Stadt-
autos. Elektrisch angetrie-
ben wird er zum wendigen 
Flitzer, der sogar Ampel-
duelle gewinnt – dank 
Instant-Drehmoment  
vom ersten Gaspedal- 
impuls an. Sie brauchen 
Platz für vier? Dann 
stocken Sie zum Forfour 
E-Drive auf.

Die hochbeinigen Varianten der Kleinwagen gehören derzeit zu den am stärksten  
wachsenden Segmenten überhaupt. Wenn Sie Teil der  

SUV-Bewegung werden wollen, dann bietet sich beispielsweise der Seat Arona auf Basis  
des Ibiza an. Oder der Opel Crossland X. Oder der Fiat 500X.

Der SUV

Seat Arona  
1.6 TDI
Daten: 1,6-Liter-Diesel, 
95 PS, 250 Nm, Vmax 172 
km/h, 4,0 l/100 km1)

Kosten: ab 19 160 Euro, 
Unterhalt rund 210 Euro2)  
im Monat
Charakter: Hier empfehlen 
wir einen Diesel – weil er 
dem gleich starken Benzi-
ner an Durchzugskraft klar 
überlegen ist. Und weil nur 
die zusätzlichen Newton-
meter die zusätzlichen  
Kilos (verglichen mit einem 
ähnlich großen Kleinwa-
gen) ausgleichen können. 
Dafür muss man eben ein 
wenig mehr zahlen.
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Man muss nicht einmal beim Fahrspaß sparen, wenn man günstig kauft.  
Entscheidend ist ein gutes Leistungsgewicht – viel Motorkraft bei wenig Fahrzeuggewicht.  

Also suchen wir bei den Kleinsten. Und finden den VW Up GTI (115 PS),  
den Renault Twingo (109 PS) und den Fiat 500 Abarth (145 PS).

Der Spaßige

Wenn es um Transportaufgaben geht, ist ein Kombi meist die bessere Wahl als ein SUV.  
Ebenso beim Federungskomfort, beim Handling, beim Spritverbrauch ...  

Überzeugt? Die Auswahl ist groß: Neben dem Skoda Rapid gäbe es etwa noch den  
Hyundai i30 Kombi oder den Peugeot 308 SW.

Der Geräumige

Skoda Rapid  
Spaceback 1.0 TSI
Daten: Einliter-Benziner, 
110 PS, 200 Nm, Vmax 198 
km/h, 4,5 l/100 km1)

Kosten: ab 17 030 Euro, 
Unterhalt rund 200 Euro2) 
im Monat
Charakter: Ein Kombi, der 
eher nach Fließheck aus-
sieht, dennoch Platz für 
eine Familie samt Gepäck 
bietet. In Kofferraumvo-
lumen ausgedrückt: 415 
bis 1381 Liter. Vom schwa-
chen Basismotor raten 
wir Ihnen ab, der schleppt 
schwer an der Urlaubslast. 
Nehmen Sie besser die 
Variante mit 110 PS.

VW Up 
GTI
Daten: Einliter-Benziner, 
115 PS, 200 Nm, Vmax 196 
km/h, 4,8 l/100 km1)

Kosten: ab 16 975 Euro, 
Unterhalt rund 210 Euro2)  
im Monat
Charakter: G-T-I – alles 
klar, oder? Auch wenn der 
Up nicht die Hardcore-
Variante eines GTI ist, 
so quirlt er doch nach 
Kräften durch Kurven, 
macht auch auf der Auto-
bahn nicht schlapp. Mehr 
Fahrspaß fürs kleine Geld 
lässt sich bei Neuwagen 
kaum finden. Alle anderen 
Sportler sind teurer.
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KAUFBERATUNG

1) Werksangaben;  2) bei einer jährlichen Fahrleistung von 15 000 km, Wertverlust nicht eingeschlossen

Es gibt Autos, die sagen: Mir doch egal, was du denkst. Und die mit kräftigen  
Zügen gegen den Strom schwimmen, während die Masse ihnen entgeistert hinterherblickt.  

Paradebeispiel: der Kia Soul. Alternativen? Die gibt es tatsächlich:  
den Nissan Juke. Oder den Citroën C3 Aircross.

Der Unangepasste

Sie wollen ein völlig anderes Modell als Ihr Nachbar in der Garage stehen haben?  
Dann sollten Sie zwar prinzipiell keinen SUV kaufen – wobei, ausnahmsweise vielleicht doch:  

wenn er so abgedreht aussieht wie der Hyundai Kona.  
Oder wie der Toyota C-HR. Oder wie wäre es mit einem Honda Civic?

Der Abgedrehte

Hyundai Kona 
1.0 T-GDI
Daten: Einliter-Benziner, 
120 PS, 172 Nm, Vmax 181 
km/h, 5,2 l/100 km1)

Kosten: ab 17 500 Euro, 
Unterhalt rund 210 Euro2)  
im Monat
Charakter: So radikal, 
wie der Kona designt ist, 
könnte er auch für ein 
Filmset gebaut sein. Matt 
foliert, als Bad-Boy-Car. Ist 
er aber nicht, stattdessen 
ganz einfach beim Händ-
ler bestellbar, als Serien-
auto zum fairen Preis. 
Fährt auch ordentlich. 
Dass sich ein Hersteller so 
etwas traut – phänomenal! 

Kia Soul 
1.6 GDI
Daten: 1,6-Liter-Benziner, 
132 PS, 161 Nm, Vmax 185 
km/h, 6,5 l/100 km1)

Kosten: ab 17 240 Euro, 
Unterhalt rund 230 Euro2) 
im Monat
Charakter: Ein Auto, das 
gute Laune verbreitet. Das 
sich erfrischend gegen 
den Immer-bulliger-
wichtiger-protziger-Trend 
stellt. Dank straffem 
Fahrwerk hält sich die 
gute Laune auch auf der 
Landstraße. Und bei um-
geklappten Rücksitzleh-
nen kann der Soul sogar 
praktisch sein.
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Hightech im 
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HIGHTECH IN SKANDINAVIEN REISE

 hohen Norden

Auf der Suche nach Zukunftstechnologien richtet  
sich der Blick meist nach China, Tokio oder ins Silicon  
Valley. Doch man muss nicht unbedingt in ferne  
Welten reisen. Ein Ausflug in die Innovationsmetropolen  
Skandinaviens ist der Beweis.
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Es ist ganz still, als wir in den 
3510 Meter langen Tunnel fah-
ren. Der Hybrid des Honda NSX 

läuft im Quiet Mode, hat den aufwen-
digen V6-Turbo ruhiggestellt und 
stromert batteriebetrieben, leise säu-
selnd auf den tiefsten Punkt des 
Drogdentunnels zu, bevor es rauf auf 
die berühmte Öresundbrücke in Rich-
tung Malmö geht. Schnurgerade und 
hell erleuchtet führt uns die Röhre 
rund 20 Meter unter die Meeresober-
f läche in eine scheinbar andere, eine 
zukunftsgewandte Welt.

Schon diese ersten zwei Minuten 
lassen keine Zweifel: Wer nach High-
tech sucht und einen Blick in die Zu-
kunft wagt, muss nicht ins Silicon 
Valley oder nach Asien. Denn unsere 
Nachbarn aus dem Norden haben 
weit mehr zu bieten als Köttbullar, 
Kreuzfahrten und Königshäuser. 

Erster Stopp: Lund. Die kleine Uni-
versitätsstadt gilt als Kulturzentrum 
Südschwedens und kommt auf einen 
Studentenanteil von rund 50 Prozent. 
Entsprechend ungezwungen und of-
fen geht es hier zu. Kleine Cafés, vie-
le Fahrräder und jede Menge junge 

Leute. Beste Voraussetzung für ein 
Start-up wie Uniti, das erst 2016 auf 
dem Unicampus gegründet wurde 
und sich nicht weniger vorgenom-
men hat, als die urbane Mobilität neu 
zu erfinden. Im Dezember 2017 stell-
te CEO Lewis J. Horne den Prototyp 
des durch Crowdfunding finanzier-
ten Elektroautos vor. Bisher sind über 
2500 Bestellungen eingegangen, 2019 
sollen die ersten Fahrzeuge ausgelie-
fert werden. 

Wir ändern die Zukunft
„Mit dem One hinterfragen wir ein-
fach alles. Jede Funktion, jedes eta-
blierte Konzept“, erklärt Horne, der 
mit einem elektrischen Einrad zur 
Arbeit kommt, als wir ihn im Büro 
von Uniti am Stadtrand von Lund be-
suchen. „Deshalb hat das Auto kein 
Lenkrad, sondern zwei Joysticks, kei-
nen Blinkerhebel, sondern Touchflä-
chen, und statt eines klassischen 
Armaturenbretts gibt es ein riesiges 
Head-up-Display, auf dem alle Infor-
mationen angezeigt werden“, erzählt 
er, während wir in der lichtdurchflu-
teten Wohnküche sitzen. An einer 

Wand steht in großen Lettern: „We 
want to change the future!“, umringt 
von den Unterschriften der Projekt-
Mitarbeiter.

Am Abend geht es weiter in Rich-
tung Göteborg, an der malerischen 
Küste Schwedens entlang, vorbei am 
Hauptquartier von Biohax Internati-
onal in der Industriestadt Helsing-
borg mit ihrem großen Hafen. Das 
Unternehmen von Jowan Österlund 
hat sich auf NFC-Implantate speziali-
siert. „‚NFC‘ steht für ‚Near Field 
Communication‘ und kommt bei-
spielsweise auch beim kontaktlosen 
Bezahlen mit der EC-Karte zum Ein-
satz“, erklärt er. „Ähnliche Chips 
können aber auch unter die Haut 
implantiert werden.“ Das ist etwas 
Besonderes in Schweden, denn dort 
kann man erstmals auf diesem Weg 
Bahntickets lösen und damit auf Pa-
pierfahrscheine verzichten. 

Aber nicht nur in solchen Zu-
kunftsfeldern setzen die Skandinavi-
er Maßstäbe. Keine halbe Stunde 
entfernt, in der breiten Skälderviken-
Bucht, sitzt der Sportwagenhersteller 
Koenigsegg. Mit dem Ängelholm-

Die Öresund-
Verbindung 
führt auf 16 
Kilometern von  
Kopenhagen 
durch den  
Drogdentunnel  
und über die 
Öresund-Brücke 
nach Malmö
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REISE

Den Zweisitzer ohne Lenkrad, aber 
mit 300 Kilometern Reichweite gibt 
es bereits ab 19 900 Euro. Der Uniti 
One ist eine Kampfansage an die 
etablierten Autobauer. Zusammen 
mit seinem jungen Team will Uniti-
CEO Lewis J. Horne 2019 die ersten 
Fahrzeuge ausliefern. Den Vertrieb 
sollen Elektronikhändler wie Media 
Markt übernehmen, die am Anfang 
ihre Filialen in Malmö und Stock-
holm als Showrooms bereitstellen

Lund
Uniti
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Die Fahrzeuge von Christian von Koenigsegg 
räumen nicht nur beim Autoquartett ab. 
Ende 2017 stellten die Schweden zwei neue 
Weltrekorde für Serienautos auf. Nach Her-
stellerangaben raste ein Agera RS auf einem 
abgesperrten Highway mit bis zu 458 km/h 
durch die Wüste Nevadas und ließ auch beim 
0–400–0-km/h-Test den Bugatti Chiron hinter 
sich. Für den Sprint auf 400 brauchte der 
Agera RS 26,88 Sekunden, bis zum Stillstand 
weitere 9,56. Insgesamt betrug der Vorsprung 
auf den Bugatti Chiron fünfeinhalb Sekunden

Ängelholm
Koenigsegg
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REISE

Anstatt auf den komplexen autonomen Pkw-
Markt setzt das Start-up laut seinem Software-
Ingenieur Tomas Ohlson mit dem T-Pod auf 
den Linienlieferverkehr. Mit DB Schenker und 
Lidl Schweden hat man erste Partner gewin-
nen können, die das Potenzial der autonomen 
Elektro-Lkw für Kurzstrecken sehen

Göteborg
Einride
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2008 eröffnet, ist die Oper das  
Zentrum der neu geschaffenen  
Hafencity der norwegischen Haupt- 
stadt Oslo. Mit seinen harten Kanten 
und klaren Linien ragt das Gebäude 
wie ein Eisberg kühn aus dem Wasser

Flugfeld vor der Tür werden hier die 
wohl exklusivsten Fahrzeuge Skandi-
naviens entwickelt und gebaut. 

Das Besondere an ihnen: Sie 
trumpfen nicht nur mit wahnwitzi-
gen Leistungen von bis zu 1500 PS 
beim Hybrid-Supersportler Regera 
auf, sondern sind auch fast vollstän-
dig aus Kohlefaser gebaut – vom 
Lenkrad bis zum Dach, wobei die 
meisten Teile vor Ort gefertigt wer-
den. „Wir arbeiten schon sehr lange 
mit diesem Hightech-Werkstoff, kön-
nen daher auf sehr viel Erfahrung 
zurückgreifen und selbst komplizier-
te Fahrzeugteile wie Felgen bauen. 
Da traut sich sonst kaum einer ran“, 
erklärt Firmengründer Christian von 
Koenigsegg bei unserer Werksfüh-
rung. 

„Ich denke, die besondere Stärke 
hier bei uns im Norden sind die Of-
fenheit für Neues – neue Technologi-
en, neue Designs, neue Konzepte – und 
das Streben nach Komfort und Ein-
fachheit“, meint er. Große Worte für 
jemanden, der Supersportwagen für 
rund zwei Millionen Euro pro Stück 
baut, aber zweifellos Themen, die uns 
auf der ganzen Reise begleiten. 

Denn auch Tomas Ohlson, einem 
der Ingenieure beim Start-up Einride, 

geht es bei seinen autonomen Lkw 
um Einfachheit. „Warum sollten wir 
beim autonomen Fahren mit dem 
kompliziertesten Teil beginnen, dem 
individuellen Personentransport?“, 
fragt er provokant, als wir ihn in Gö-
teborg im kleinen Café da Matteo 
nahe der Technischen Universität 
Chalmers treffen. 

„Wenn wir es einfach halten, kom-
men wir schneller ans Ziel“, sagt er. 
Das sei einer der Gründe, den T-Pod 
als Lieferfahrzeug zu konzipieren. 
Ohne den Faktor Mensch und dessen 
Bedürfnisse könne man komplexe 
Eigenschaften wie Ergonomie und 
Komfort hintanstellen und sich voll 
auf das Ziel konzentrieren: einen 
nachhaltigen, effizienten und auto-
nomen Transport. 

Windräder und Ladesäulen
Es geht weiter durch das dünn besie-
delte Südschweden nach Oslo, wo die 
Fähre auf uns wartet. Wir passieren 
mit dem unerwartet reisetauglichen 
Honda unzählige Windräder und La-
desäulen, idyllische Wälder und Seen 
mit Pumpspeicher-Kraftwerken – 
Technik und Natur in friedlicher Ko-
existenz. Der NSX wechselt munter 
zwischen Verbrenner- und Elektroan-

trieb hin und her, und bei allem Fahr-
spaß fühlen wir uns ein wenig deplat-
ziert zwischen den vielen Plug-in- 
Hybriden und Elektroautos in Schwe-
den, schon weil unser Wagen immer 
wieder den Sechszylinder anwirft, 
um die Batterie zu laden.

Vor dem Opernhaus in Oslo stellen 
wir uns die Frage, ob das wirklich 
alles des Rätsels Lösung ist. Ob die 
Komplexität eines Verbrenners zum 
Erfolg führt oder die Einfachheit des 
E-Antriebs, von der Ohlson ge-
schwärmt hat. Anscheinend ist Ein-
fachheit ein Credo aller Skandinavier. 
Die schlichte Geradlinigkeit und die 
Selbstverständlichkeit spiegelt auch 
die Oper der norwegischen Haupt-
stadt wider. Sie ragt wie ein Eisberg 
aus dem Meer, was ihr diesen kraft-
vollen Auftritt verleiht, ohne brachi-
al oder gewalttätig zu erscheinen. Mit 
diesem Gedanken im Gepäck setzen 
wir über nach Dänemark, wo die bei-
den letzten Stopps auf uns warten, 
bevor es über Kopenhagen zurück 
nach Hause geht.

30 Kilometer von der Küste ent-
fernt liegt Billund, der Geburtsort der 
Lego-Steine, die seit über 80 Jahren 
durch ihr genial einfaches und f lexi-
bles Design die Fantasie der Kinder 
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Billund ist das Imperium der Steine. 
Statistisch besitzt jeder Mensch auf 
der Erde etwa 90 Lego-Steine. Kein 
Wunder, schließlich werden allein 
im dänischen Hauptquartier jedes 
Jahr rund 23 Milliarden von ihnen 
produziert, um dann zu unter-
schiedlichsten Modellen zusammen-
gesetzt zu werden. Die reichen vom 
einfachen Häuschen, das der Autor 
während des Wartens auf das Essen 
(natürlich in einer Legobox serviert) 
gebaut hat, bis zur aufwendigen 
Miniatur eines Bugatti Chiron, dem 
jüngsten Modell der Lego-Technik-
reihe

Billund
Lego

Neu ist die Idee nicht, aus Wind 
Strom zu erzeugen. Auch nicht für 
Jorgen Henriksen von LM Wind 
Power, dem Hersteller des weltweit 
größten Rotorblatts. Aber anders 
als früher haben sich die Dimensio-
nen und die Effizienz der Windräder 
drastisch verändert. „Während wir 
1994 noch glaubten, dass unser 
damaliges Rotorblatt mit 24 Metern 
das Maximum wäre, bauen wir heu-
te welche mit über 107 Metern.“ Mit 
ihm könne man Turbinen mit einer 
Leistung von 12 Megawatt antrei-
ben, genug für 16 000 Haushalte. 
Die Rotorblätter von 1994 reichten 
nur für ein Megawatt

Lunderskov
LM Wind Power
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Oslo

Göteborg

Ängelholm

Lund

Malmö

Kopenhagen

Frederikshaven

Aalborg

Aarhus

Billund
Vejle

Lunderskov

REISEROUTE

 Malmö: Die 
drittgrößte 
Stadt Schwe-
dens ist das 
Einfallstor für 
Touristen. Der 
Bezirk Västra 
Hamnen wird 

auch „Die Stadt 
von morgen“ 

genannt und gilt 
als erster CO2-neu-

traler Stadtteil Europas.  
Lund: Die kleine Universi-
tätsstadt überzeugt mit 
ihrem monumentalen 

Dom und bietet einen 
perfekten Ausgangs-
punkt für Radtouren.  

Göteborg: Ob schlen-
dernd durch die Altstadt 

oder mit einer Bootstour 
durch die Kanäle – zwei 
Tage sind in Göteborg gut 
investiert. Tipp: das Volvo-

Museum am Stadtrand. 
Oslo: Hafen, Kunst, Archi-
tektur: Die norwegische 
Hauptstadt ist eine Kultur-
hochburg.  
Aarhus: Hier trifft histori-
scher Altstadtkern auf 
Moderne. Unbedingt 
ausprobieren: Europas 
erstes vollautomatisches 
Parkhaus Dokk1, das die 
Fahrzeuge auf drei Etagen 
unter dem Hafen verstaut. 
Vejle: Das wellenförmige 
Wohnhaus Bolgen ist ein 
Sinnbild für die moderne 
skandinavische Architektur 
und gilt als Wahrzeichen 
der Stadt.  
Billund: Mit übergroßen 
Lego-Steinen an den 
Stadttoren und dem 
Legoland dahinter bildet 
Billund den kindgerechten 
Abschluss der Reise.

in aller Welt beflügeln. Wer jedoch 
denkt, Lego sei nur Kinderkram, liegt 
falsch. Denn die Kunststoffsteine sind 
echte Hightech-Ware, deren Produk-
tion nur Toleranzen von Tausendstel-
millimetern erlaubt, und das für je-
den der rund 150 Millionen Steine, 
die täglich vom Band laufen und die 
Basis von anderen Hightech-Spielzeu-
gen bieten. So auch beim jüngsten 
Modell aus der Lego-Technikreihe: 
dem Bugatti Chiron in 1 : 8.

Ganz andere Größenverhältnisse 
erwarten uns anschließend in Lun-
derskov, im Entwicklungszentrum 
von LM Wind Power. Hier werden die 
weltweit größten Rotorblätter für 
Offshore-Windräder entwickelt, die 
auf die überwältigende Länge von 
über 107 Metern kommen und aus 
einem eigens entwickelten Kohle- 
und Glasfaserverbund gefertigt wer-
den. In Verbindung mit einer 12- 
Megawatt-Turbine soll ein solches 
Windrad 67 Gigawattstunden jähr-
lich generieren und so grünen Strom 
für 16 000 Haushalte liefern. 

Wie weit man damit wohl elek-
trisch fahren könnte, fragen wir uns 
auf der Rückfahrt. Völlig egal, denn 
einstweilen hat der NSX ohnehin kei-
nen Ladestecker.

Bevor es direkt 
nach Kopenhagen 
geht, ein letzter 
Stopp, um das 
Schauspiel der  
untergehenden 
Sonne zu genießen

Text: Luca Leicht
Fotos: Dino Eisele
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TOPANGEBOT

13 Ausgaben je 3,84 €

Über 8 % Ersparnis

Gratis-Heft bei Bankeinzug

Plus Funk-Wetterstation „Tabla“

Jetzt bestellen unter:
auto-motor-und-sport.de/abo      
+49 711 32068888  

JETZT IM 
ABO LESEN:

13 Ausgaben auto motor und sport mit 8 % Rabatt für zzt. 49,95 € 
(D) zzgl. einmalig 1,– € Zuzahlung. Auslandspreise auf Anfrage. 
Anbieter des Abonnements ist Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. 
KG. Belieferung, Betreuung und Abrechnung erfolgen durch DPV 
Deutscher Pressevertrieb als leistenden Unternehmer. 

Bei telefonischer Bestellung die Bestell-Nr. angeben: 
selbst lesen 176 0351, verschenken 176 0352 

TFA FUNK-WETTERSTATION „TABLA“
Wie wird das Wetter? Mit einem Blick auf das 
Display der „TABLA“ sind Sie umfassend und 
übersichtlich informiert. 
Maße: ca. 12,5 x 2,7 (0,60) x 13,1 cm

Zuzahlung 1,– €
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Dreistromland

HYUNDAI IONIQ ELEKTRO: 120 PS, ab  
33 300 Euro; Basispreis Baureihe 24 200 Euro  
NISSAN LEAF: 150 PS, ab 31 950 Euro; 
Basispreis Baureihe 31 950 Euro
VW e-GOLF: 136 PS, ab 35 900 Euro; 
Basispreis Baureihe 18 075 Euro

IM VERGLEICH



14/2018  117

HYUNDAI IONIQ ELEKTRO, NISSAN LEAF, VW e-GOLF VERGLEICHSTEST

Drei kompakte E-Autos mit alltagstauglicher  
Reichweite, aber völlig unterschiedlichen Philosophien: 
 Kann der neue Nissan Leaf gegen Hyundai  
Ioniq Elektro und VW e-Golf groß auftrumpfen?
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So richtig in Schwung kommt sie 
nicht, die Elektromobilität in 
Deutschland. Zumindest fällt 

die Zwischenbilanz der E-Auto-Prä-
mie ernüchternd aus: Nach 23 Mona-
ten wurden gerade mal 36 611 Anträ-
ge bei der Bafa gestellt. Dabei sollten 
4000 Euro Umweltbonus doch eigent-
lich ein gutes Argument sein, um 
Vorbehalte in puncto E-Auto zu min-
dern. Vielleicht helfen ja erschwing-
liche Modelle mit mehr Reichweite 
und Power. So wie der neue Nissan 
Leaf, der sich im ersten Vergleich 
dem Hyundai Ioniq Elektro und dem 
VW e-Golf stellt.

Weltstar: Nissan Leaf
Obwohl die erste Generation des Leaf 
hierzulande nur selten anzutreffen 
ist, darf sich der Japaner mit dem Ti-
tel des weltweit meistverkauften 
Elektroautos schmücken. Wohl auch 
deshalb ist die zweite Generation 
nicht gänzlich neu, sondern eher eine 

HYUNDAI
Ioniq

Äußerlich  
anders – innerlich 

ein normaler  
Hyundai

Evolution auf der bekannten Platt-
form. Anzusehen ist ihr das zunächst 
nicht, denn die eigenwilligen Run-
dungen des Vorgängers wurden glatt 
gezogen und mit ein paar gefälligen 
Bügelfalten versehen. Optische Ak-
zente setzen lediglich das farblich 
abgesetzte Dach (1050 Euro extra) 
und der serienmäßig dreidimensio-
nal bläulich schimmernde Kühler-
grill-Ersatz.

Im Interieur wirkt der Leaf II auf-
geräumter, aber nicht sonderlich ge-
räumig oder hochwertig. Neben dem 
vielen Hartplastik irritiert zunächst 
der einst digitale, nun analoge Tacho 
des E-Autos. Für ihn sprechen die 
gute Ablesbarkeit und allerlei schick 
inszenierte Infografiken zu Lade-
stand und Kraftf luss auf dem Display 
daneben. Weniger gut gefallen der 
eigenwillige, schlecht bedienbare 
Automatik-Wählknubbel sowie die 
Klimaeinheit, die noch vom Vorgän-
ger stammen.

Nur Cockpit-
instrumente und 
Automatiktasten  
sind ungewöhn-
lich für einen 
Hyundai. Bis auf 
den Kopfraum 
im Fond ist das 
Platzangebot 
sehr ordentlich, 
ebenso der 
Fahrkomfort 
und die Serien-
ausstattung

Nicht ganz up to date ist auch das 
sieben Zoll große Touchscreen-Info-
tainment. Dank Android Auto und 
Apple Carplay kaschiert das Navi ge-
schickt, dass es keine Echtzeit-Ver-
kehrsdaten bereithält und Sprach-
befehle oft nicht versteht. Zu viele 
Tasten am Lenkrad verkomplizieren 
zudem die Bedienung. Vier Personen 
samt Gepäck finden im Leaf zwar 
ausreichend Platz, doch nicht nur im 
Vergleich zu den Konkurrenten sind 
die Ladekante und die Stufe nach 
dem Umklappen der Rücksitzlehne 
sehr hoch.

Ein Ladewunder ist er wegen des 
zerklüfteten Kofferraums nicht. Zu-
dem blockieren das Soundsystem und 
die Ladekabel Teile des Stauraums. 
Problematisch für groß gewachsene 
Fahrer ist zudem die hohe Sitzposi-
tion, bedingt durch das Akkupack im 
Boden. Neben der breiten C-Säule be-
hindert der große Innenspiegel spür-
bar die Rundumsicht.
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NISSAN
Leaf

Bewusst 
anders – vor  
allem beim  

Fahren

Übersichtlichkeit ist auch nicht 
gerade die Stärke des Hyundai Ioniq. 
Wegen der geteilten Heckscheibe und 
ebenfalls breiter C-Säule behält der 
Fahrer beim Rangieren nur dank der 
serienmäßigen Rückfahrkamera den 
Überblick. Bietet die Fließheckform 
dank großer Klappe Vorteile beim 
Beladen und mit 1410 Litern fast dop-
pelt so viel Stauraum wie im Leaf, so 
schränkt sie die Kopffreiheit im Fond 
spürbar ein. 

Innen ist der Ioniq fast ein norma-
ler Hyundai, der sich durch einfache 
Bedienbarkeit, gute Materialanmu-
tung und die reichhaltige Style- 
Ausstattung auszeichnet. Nur die 
Automatik-Wähltasten auf der Mittel-
konsole, das Rekuperationswippen 
hinter dem Lenkrad und die gut ables-
baren Digitalinstrumente verraten ihn 
als E-Auto. Von außen fällt der Ioniq 
mit seiner geschlossenen Frontpartie 
zwar mehr auf, setzt sich aber kaum 
von seinen hybriden Varianten ab.

Nochextremer der e-Golf: Hier 
merkt man erst auf den dritten Blick, 
dass man in der E-Variante sitzt, was 
mehr Vor- als Nachteile hat: In punc-
to Bedienung, Qualitätsanmutung 
und Platzangebot gibt es keine Unter-
schiede zu fossil betriebenen Golf-
Modellen. Mit serienmäßigem Navi 
und Zweizonen-Klimaautomatik ist 
er zwar gut ausgestattet, doch um 
ihn auf das Niveau der beiden Rivalen 
zu heben, müssen viele teure Kreuz-
chen in der Optionsliste gesetzt wer-
den. Mit LED-Scheinwerfern und di-
versen Fahrassistenten an Bord ist er 
hier der Teuerste, zumal Nissan und 
Hyundai fast alle Extras an ihre Aus-
stattungslinien koppeln.

Viel Akku hilft nicht viel 
Serienmäßig beim e-Golf ist der 
36-kWh-Akku, mit dem er sich zwi-
schen Ioniq (28 kWh) und Leaf (40 
kWh Kapazität) einsortiert. Auf un-
serer zurückhaltend gefahrenen Ver-

brauchsrunde über Stadt-, Land- und 
Schnellstraßen kommt der Nissan 
239 Kilometer weit. Das ist genug für 
den Alltag, allerdings auch etwas ent-
täuschend, da die Mitstreiter mit den 
kleineren Akkus genauso weit kom-
men. Der Grund: Mit einem Real-
verbrauch von 16,6 kWh pro 100 km 
liegt der Leaf nicht nur über der 
Werksangabe, sondern auch deutlich 
über den 14,3 kWh des Golf be- 
ziehungsweise 12,2 kWh des Ioniq. 
Für alle, denen diese Werte noch zu 
abstrakt, weil ungewohnt sind, erge-
ben sich theoretisch umgerechnete 
Energieverbräuche von 1,3 bis 1,8 
Litern Superbenzin auf 100 km.

Doch der Leaf zieht seine Batterien 
nicht nur am schnellsten leer, er 
braucht auch deutlich am längsten, 
um sie wieder aufzuladen. An unse-
rer Test-Wallbox mit Typ-2-Stecker 
benötigt er mehr als viereinhalb 
Stunden, um genug Strom für 100 
Kilometer Reichweite zu speichern. 

Die gefällige  
Optik außen 
kann nicht 
über die billige 
Anmutung innen 
hinwegtrösten. 
Alle Passagie-
re sitzen sehr 
hoch. Die guten 
Fahrleistungen, 
umfangreiche 
Assistenz und 
die Rekuperati-
onssteuerung  
überzeugen
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Der e-Golf ist dank zweiphasiger La-
dung schon nach zwei Stunden so 
weit, der Hyundai nach zweieinhalb. 
Bei leerem Akku und Vollladung dau-
ert es beim Leaf mit rund elf Stunden 
sogar doppelt so lange wie bei den 
anderen E-Autos. 

Schneller geht es zwar an Chade-
mo-Gleichstromladesäulen, die den 
Akku mit 50 kW in rund 40 Minuten 
zu 80 Prozent auffüllen, doch auch 
das können e-Golf und Ioniq besser, 
da sie auf den CCS-Standard setzen, 
der mit bis zu 100 kW Gleichstrom 
einspeist. Während Schnellladean-
schlüsse und Typ-2-Kabel bei Nissan 
und Hyundai serienmäßig an Bord 
sind, kosten diese bei VW extra (625 
und 175 Euro). 

Fahrerlebnis Elektroauto
Die größten Unterschiede zeigen sich 
allerdings nicht bei Bedienung oder 
Laden, sondern beim Fahren. Was alle 
eint, ist der typische stille Fahrkom-

fort. Surrend wie die S-Bahn stromern 
sie durch die Stadt und über Land, 
sperren dabei Abroll- und Windgeräu-
sche auch bei Autobahntempo weit-
gehend aus. Mit seinen 110 kW (150 
PS) ist der Leaf nicht nur messbar, 
sondern auch spürbar der Schnellste, 
der E-Motor beschleunigt den 1,6-Ton-
ner in 8,8 Sekunden auf 100 km/h. 

Bei abgeregelten 144 km/h muss 
er sich jedoch erst vom Golf (150 
km/h), dann vom Ioniq mit 165 km/h 
überholen lassen. Da bei allen stets 
rund 300 Nm Drehmoment anliegen, 
gelingen Zwischenspurts ausrei-
chend f lott. Aus engen Kurven und 
vor allem bei Nässe ringen sowohl der 
Ioniq als auch der Leaf wegen der 
Energiesparbereifung indes frühzei-
tig um Grip. 

Mit der Traktion hat der e-Golf kei-
ne Probleme. Fahrwerk und Lenkung 
vermitteln am meisten Rückmeldung 
und damit Vertrauen. Da auch das 
ESP nicht so spitz abgestimmt ist wie 

bei den Asiaten, wuselt der VW leben-
diger durch den Hütchenparcours 
und weicht Hindernissen beim dop-
pelten Spurwechsel auch noch bei 
127 km/h aus. Dafür leidet der Fede-
rungskomfort etwas unter der straf-
fen Fahrwerksabstimmung. 

Komfortabler Ioniq
Umso mehr überrascht der Hyundai. 
Er gleicht sowohl lange als auch kur-
ze Wellen am souveränsten aus, 
bleibt jederzeit leicht beherrschbar. 
Trotzt der nominal geringsten Leis-
tung (88 kW) fühlt man sich nie un-
termotorisiert, weil sich mit den dif-
ferenzierten Fahrmodi vor allem die 
Gasannahme und Rekuperationsstär-
ke beeinflussen lassen. Von betont 
sanft in Eco- bis hin zu bissig in Sport-
Stellung bewegt sich der Ioniq höchst 
unterhaltsam. Zudem lässt sich der 
Grad der Energierückgewinnung 
dank der Paddles am Lenkrad in drei 
Stufen einfach variieren oder im Sys-

VW e-
Golf

Auffällig  
unauffällig –  

in allen  
Punkten

Weiche, gut ver-
arbeitete Kunst-
stoffe. Schickes 
und schnelles 
Infotainment 
samt digitalem 
Kombi-Instru-
ment. Einfache 
Handhabung 
und genügend 
Platz zeichnen 
den Golf aus
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Fahrzeugtyp Hyundai 
Ioniq Elektro

Style

Nissan 
Leaf

Tekna

VW 
e-Golf

Antrieb

Motorbauart Permanenterregter
Synchron-Elektromotor

Permanenterregter
Synchron-Elektromotor

Permanenterregter
Synchron-Elektromotor

Leistung kW (PS) 88 (120) 110 (150) 100 (136)
max. Drehmoment Nm 295 320 290
Batterietyp/Nennspannung Lithium-Ionen/360 V Lithium-Ionen/350 V Lithium-Ionen/323 V
Kraftübertragung Vorderradantrieb

Einstufengetriebe
Vorderradantrieb
Einstufengetriebe

Vorderradantrieb
Einstufengetriebe

Testwagenbereifung
 

205/55 R 16 H
Michelin 

Energy Saver

215/50 R 17 V
Dunlop

 Enasave EC300

205/55 R 16 Q
Bridgestone 

Turanza T001
Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 1466/414 1592/403 1589/431
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4470 × 1820
(2060) × 1450

4490 × 1788
(2030) × 1540

4270 × 1790
(2027) × 1428

Radstand mm 2700 2700 2629
Wendekreis links/rechts m 11,1/11,1 12,1/11,6 11,1/11,0
Gepäckraum l/VDA 350/1410 420/k. A. 341/1231
Anhängelast/gebremst kg –/– –/– –/–
Innenbreite vorn/hinten mm 1480/1470 1410/1395 1485/1445
Innenhöhe vorn/hinten mm 1030/920 1030/905 1020/975
Normsitzraum mm 700 690 695
Verbrauch/Reichweite/CO2

Testverbrauch (ams-Elektrorunde)
Reichweite (ams-Elektrorunde)
Ladeenergie für Vollladung
Ladedauer gesamt Wallbox Typ 2
Ladedauer für 100 km Reichweite
CO2-Ausstoß im Test1)

12,2 kWh/100 km
241 km

29,4 kWh
6,4 h
2,7 h

68 g/km

16,6 kWh/100 km
239 km

39,6 kWh
11,1 h
4,6 h

92 g/km

14,3 kWh/100 km
243 km

34,7 kWh
4,9 h
2,0 h

79 g/km
NEFZ-Verbrauch  kWh/100 km
gesamt 11,5 15,2 12,7
�������������� A+ A+ A+
Batteriekapazität kWh 28 40 35,8
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s
 0 –   80 km/h
 0 – 100 km/h
 0 – 120 km/h
 0 – 130 km/h
 0 – 140 km/h
 0 – 400 m

6,8
10,0
14,4
17,3
20,8
17,2

6,0
8,8

12,4
14,6
17,2
16,4

6,5
9,6
13,9
16,5
19,7
16,9

Zwischenspurt s
 60 – 100 km/h 
 80 – 120 km/h

5,6
7,6

4,8
6,4

5,5
7,4

Höchstgeschwindigkeit km/h 165 144 150
Bremswege
 aus 100 km/h kalt m
 aus 100 km/h warm
 aus 130 km/h kalt

37,7
39,3
 64 

39,0
39,5
 69 

36,5
37,9
 64 

Innengeräusche
 bei   80 km/h letzter Gang
 bei 100 km/h  dB(A)
 bei 130 km/h

66
69
72

66
68
70

65
66
70

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

63,0/63,3
124,1/125,3

61,2/61,4
123,4/124,1

62,6/62,8
126,5/127,3

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro
 Steuer
� ����!��	
�
 Teilkasko3)

 Vollkasko4)

 56,–2)

 395,–
 105,–
 672,–

 56,–
 405,–
 123,–
 701,–

 62,–
 365,–
 120,–
 660,–

Unterhaltskosten im Monat5)

 bei 15 000 km/Jahr  Euro
 bei 30 000 km/Jahr  Euro

 114,–
 187,–

 136,–
 245,–

 118,–
 196,–

Grundpreis Euro  35 500,–  39 850,–  35 900,–

1) auf Basis Strommix für Deutschland mit 559 Gramm CO2 pro kWh; 2) steuerbefreit bis 2027; 3) ohne SB;  
4) mit 150 Euro SB; 5) ohne Wertverlust

DATEN UND -MESSWERTE

12,2 
kWh

braucht der  
Ioniq im Test auf 

100 km, was  
68 Gramm CO2 

pro km  
entspricht.  

Der Golf kommt 
hier auf 14,3 kWh 

pro 100 km  
(79 g), der Leaf 

verstromt  
noch mal 2 kWh 

mehr und  
kommt somit  
auf 92 g/km

Neu:  
E-Test-

Schema
■ Um Plug-in-Hybride (PHEV)  
und reine Elektrofahrzeuge (BEV) 
noch besser bewerten zu können, 
haben wir für sie eigenständige 
Testbögen mit spezifischen 
Inhalten entwickelt. Hier beurtei-
len wir etwa das Zusammenspiel 
von Verbrenner und E-Maschine 
bei PHEV: Wie sanft erfolgt der 
Wechsel zwischen den Motoren, 
wie läuft die Rekuperation, und 
wie transparent ist das Pedalge-
fühl? Bis zu zehn Punkte erhalten 
PHEV für den Variantenreichtum, 
dabei geht es um Antriebsmodi 
und Rekuperationsstufen sowie 
die Möglichkeit, die Akkuladung 
beim Fahren zu halten oder sie 
sogar zu erhöhen. Wichtig für alle, 
die ihren PHEV vorwiegend 
elektrisch fahren: die rein elektri-
sche Beschleunigung bis 50 km/h. 
Ist sie beim Ampelstart praxis-
tauglich oder wird der Wagen zum 
Verkehrshindernis? Den Testver-
brauch (elektrisch und Verbren-
ner) ermitteln wir in aufwendigen 
Messfahrten auf stets derselben, 
repräsentativen Strecke, um 
reproduzierbare Ergebnisse zu 
erzielen. Um diese wiederum 
vergleichbar darzustellen, 
rechnen wir den Verbrauch auf 
CO2-Emissionen um.
✲Reine Elektroautos erhalten ab 
sofort ihre eigenen Bewertungs-
kriterien. Hier bepunkten wir die 
Ladedauer für 100 km Reichweite. 
Besonders wichtig für E-Mobile: 
die Lademöglichkeiten. Hier gibt 
es beispielsweise Punkte für 
Typ-2-Wallboxstecker (ein Punkt) 
bis induktives Laden (vier Punkte).

VERGLEICHSTEST
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1 2 3* Bester erhält volle Punktzahl

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

VW
e-Golf

Hyundai
Ioniq Elektro

Nissan
Leaf

Karosserie
Raumangebot (20) 9 9 7
Außenabmessungen (5) 2 2 2
Kofferraum (15) 4 6 6
Zuladung (10) 5 5 5
Variabilität/Funktionalität (10) 7 7 5
Instrumente/Anzeige (5) 5 4 4
Bedienung (15) 12 10 8
Rundumsicht (10) 8 5 5
Qualitätsanmutung (10) 9 8 7
Summe (100) 61 56 49

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 18 20 20
Licht (10) 9 4 5
Bremsweg kalt (100 km/h) (15) 7 4 2
Bremsweg warm (100 km/h) (10) 2 0 0
Bremsweg (130 km/h) (5) 3 3 2
Pedalgefühl (5) 4 3 2
Fahrsicherheit (15) 14 14 13
Summe (100) 57 48 44

Komfort
Federungskomfort (25) 19 20 17
Sitze vorn (15) 13 12 9
Sitze hinten (10) 8 7 6
Multimedia (20) 17 10 7
Komfort-Assistenzsysteme (10) 8 4 8
Klimatisierung (10) 7 6 6
Innengeräusch-Messwerte (5) 3 3 3
Geräuscheindruck (5) 4 4 3
Summe (100) 79 66 59

Antrieb
Laufkultur (5) 5 5 5
Durchzugskraft (10) 6 7 7
Ladezeit für 100 km Reichweite (10) 4 1 0
Rekuperationsvariabilität (10) 8 8 9
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (20) 7 7 8
Testverbrauch (20) 13 15 11
Lademöglichkeiten (10) 8 8 7
Reichweite Elektro (15) 8 8 8
Summe (100) 59 59 55

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 7 7 6
Handling/Fahrspaß (25) 19 19 17
Lenkung (20) 17 16 14
Wendekreis (10) 2 2 1
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 11 10 8
Geradeausl./Windempf. (10) 10 9 8
Summe (100) 66 63 54

Umwelt
CO2-Emission Testverbrauch (40) 32 36 26
Emissionen nach NEFZ (10) 10 10 10
Summe (50) 42 46 36
Eigenschaftswertung (550) 364 338 297

Kosten
Grundpreis* (25) 24 25 20
Ausstattung* (10) 4 7 10
Aufpreisgestaltung (5) 4 3 3
Wiederverkaufschancen (10) 8 8 8
Festkosten für 5 Jahre* (10) 10 10 10
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 15 15 15
Stromkosten 100 000 km* (15) 14 15 13
Garantie (10) 7 10 8
Summe (100) 86 93 87
Gesamtwertung (650) 450 431 384

ERGEBNISSE

HYUNDAI
Die vollelek-
trische Variante 
des Ioniq fährt 
komfortabler, um-
weltfreundlicher 
und günstiger als 
der e-Golf. Zum 
fairen Tarif gibt 
es zudem mehr 
Ausstattung.

2

NISSAN
Viele Schwächen 
des ersten Leaf 
wurden zwar  
ausgebessert, 
doch trotz  
e-Pedal und  
großem Akku 
kann er nichts 
besser als die 
Konkurrenz.

3

VW
Auch mit dem e 
im Namen über-
zeugt der Golf mit 
alten Stärken wie 
Platz, Sicherheit 
und Fahrdynamik. 
Allerdings kostet 
er vergleichbar 
ausgestattet  
am meisten.

FAZIT

1

Ei
ge

ns
chafts-Sieger

tem voreinstellen, während man 
beim Golf dazu immer den Wahl-
hebel anstupsen muss.

Für ein völlig neues Fahrgefühl 
und Extrapunkte in der Testwertung 
sorgt das sogenannte e-Pedal beim 
Leaf. Sobald der Fahrer den Fuß vom 
Gas nimmt, wird die Rekuperation 
eingeleitet. Die Verzögerung ist dabei 
ausreichend stark, um den Wagen 
auch bergab zum Stehen zu bringen. 
Mit etwas Übung kann man so fast 
vollkommen auf konventionelle 
Bremseingriffe verzichten. Auf f lott 
angefahrene Kurven reagiert der 4,49 
Meter lange Nissan mit leicht be-
herrschbarem Untersteuern. Boden-
wellen bringen das Fahrwerk jedoch 
schnell aus der Ruhe.

E-Autos bremsen schwach
Vorausschauend fahren sollte man 
mit allen drei E-Autos, denn mehr als 
39 Meter Bremsweg aus Tempo 100 
beim Ioniq und Leaf sind zu viel. 
Auch der e-Golf kann mit 36,5 Metern 
nicht glänzen. Deutlich überzeugen-
der sind da schon die umfangreichen 
Komfort- und Sicherheitsassistenten, 
die wie bei Nissan und Hyundai zum 
Großteil serienmäßig an Bord sind. 
Während ACC und Spurhalter Ioniq 
und Golf zuverlässig pilotieren, re-
agiert das System im Leaf bisweilen 
etwas zu sensibel mit übertriebenen 
Bremseingriffen. Einen teilautono-
men Parkassistenten (1200 Euro), der 
ihn selbstständig einparkt, haben die 
anderen zwar nicht zu bieten, doch 
das Einstellen der Parklücke am 
Touchscreen und die Rangiermanö-
ver brauchen viel Zeit.

Trotz seiner Eigenheiten ist der 
Leaf ein gutes Elektroauto mit sehr 
umfangreicher Ausstattung. Ioniq 
und Golf bieten mehr Platz, sind bes-
ser verarbeitet und schaffen trotz 
kleinerer Batteriekapazität vergleich-
bare Reichweiten.

Text: Clemens Hirschfeld
Fotos: Achim Hartmann

E-Kennzeichen und fehlende Endrohre outen die Stromer



Der aktuelle Motor Klassik Kauf-Ratgeber zum Thema Britische Klassiker
gibt es ab sofort im Handel oder für 9,90 Euro (zzgl. Versandkosten) hier: 

+49 711 32068888  |  motorklassik@dpv.de  |  motor-klassik.de/spezial  Jedes Auto hat seine Geschichte.

www.motor-klassik.de 

VERY
BRITISH
Erfahren Sie alles zu den gefragtesten britischen Klassikern. 
In diesem Ratgeber haben wir die wichtigsten Marken und Modelle 
zusammengefasst und mit ausführlicher Kaufb eratung versehen. 
Außerdem aktuelle Preise, Clubszene, Werkstätten, Ersatzteile und 
seltene Exoten – sowie Reisetipps für eine Insel-Tour.



Im Sause-
schritt Wir wissen nicht genau, wie 

Sie sich den Sauseschritt 
vorstellen. Aber auf Autos be-
zogen scheinen uns der Audi 
A7 Sportback und der Merce-
des CLS die passenden Ver-
treter für eine kraftvolle und 
gleichzeitig entspannende  
Art der Fortbewegung  
zu sein – beide mit Sechs- 
zylinder-Turbobenzinern.

MERCEDES CLS 
450 4MATIC:  
367 PS, 500 Nm,  
ab 70 906 Euro, 
Basispreis Baureihe 
60 571 Euro (300 d)

AUDI A7 
SPORTBACK 55 
TFSI QUATTRO: 
340 PS, 500 Nm,  
ab 67 800 Euro, 
Basispreis Baureihe 
62 900 Euro (45 TDI)

IM VERGLEICH
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Audi

Beim Thema Design halten wir 
uns ja traditionell mit Urteilen 
zurück, denn dazu können Sie, 

liebe Leser, am allerkompetentesten 
Stellung beziehen. Doch an dieser 
Stelle in genau diesem Vergleichstest 
müssen wir uns schon sehr am Rie-
men reißen, um nicht hemmungslos 
ins Schwärmen zu verfallen – denn 
Audi A7 Sportback und Mercedes CLS 
sind nichts anderes als automobile 
Versuchungen.

Beide stehen für eine deutlich sub-
tilere Form von Luxus als diejenige, 
welche das neue Geld derzeit laut 
innerstädtischem Straßenbild und 
Zulassungsstatistik bevorzugt. Beide 
Modelle sind f lach, laufen damit 
eben jenem Trend zum alles über-
ragenden blechernen Prachtbau zu-
wider, zumal sie keinerlei weithin 
sichtbaren Protz pflegen. Ihr Charis-
ma beziehen sie stattdessen aus einer 
feinsinnigen Präsenz und einer berü-
ckenden Gegenwärtigkeit. 

Das Adjektiv „elegant“ beschreibt 
die beiden gestreckten Körper tref-
fend. Und Eleganz übt sich meist in 

vornehmer Zurückhaltung, was vor 
allem dem Mercedes gelingt: Der CLS 
ähnelt seinem Vorgänger kaum, 
kommt in seiner Linienführung mit 
bemerkenswert wenig Details aus. 
Die Karosserie des A7 der zweiten 
Generation dagegen sieht für viele 
Betrachter nach einem Facelift aus.

Entdecker spielen
Anders das Cockpit: Hier taucht man 
ein in die computeranimierte Bild-
schirmwelt samt ihrer berührungs- 
und schmutzempfindlichen Ober-
f lächen. Sie passen sich ästhetisch 

ansprechend in die großflächige Ak-
kuratesse des Armaturenbretts ein. 
Sauberer als am Tag der Werksabho-
lung dürfte man die Displays ande-
rerseits nie mehr sehen, was umso 
mehr auffallen wird, als die Grafiken 
geschmackvoll gestaltet sind. Und 
der A7 würde bei der Qualitätsanmu-
tung einen Bonuspunkt kassieren, 
wären da keine Zirpgeräusche auf 
schlechten Straßen zu hören.

Mercedes spielt ebenso mit Pixeln, 
stellt sie auf zwei digitalen Leinwän-
den dar, die optisch fast eine durch-
gängige Fläche bilden und ganz nach 

Bis zu drei 
Bildschirme und 
wenig Knöpfe 
– das Cockpit ist 
fast vollständig 
digitalisiert

Gegen Aufpreis lässt sich die 
Klimaanlage im A7 auch von den 
Rücksitzen aus detailliert regulieren
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Mercedes
Nach wie vor hat Mercedes die 
intuitivste Sitzverstellung.  
Im Fond lässt sich nichts justieren

Ausgelagerte  
Menütasten (neben 
der analogen Uhr) 

vereinfachen die 
Bedienung

Wunsch traditionell oder retro-futu-
ristisch anmutende Instrumente an-
zeigen. Auffällig: die riesige Naviga-
tionskarte. Doch Aha-Momente 
lassen sich nach wie vor auch analog 
erzeugen – etwa mit farbig hinter-
leuchteten Lüftungsdüsen.

Für beide Hersteller gilt: Seit die 
Software-Applikateure immer neue 
Möglichkeiten entdecken, muss der 
Kunde zunehmend Entdecker spie-
len. Im A7 tappt man häufig auf den 
Monitoren herum, bevor man im ge-
wünschten Untermenü landet. Die 
Dreh-Drück-Steller-Einheit im Merce-
des verfolgt hier eine etwas leichter 
zu durchblickende Systematik. In 
beiden Fällen erweist sich die Sprach-
bedienung zum Glück als hilfreiche 
und verständnisvolle Alternative 
zum Daddeln.

Auch abgesehen von sichtbaren 
Hinterlassenschaften wirkt das Her-
umdrücken oder Kritzeln auf Bild-
schirmen nicht eben ober- oder gar 
luxusklassig, sondern eher gewöhn-
lich. Herrschaften sind es gewohnt, 
Anweisungen zu erteilen. Und man 
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Geschmeidig 
schwingen beide 
durch weite 
Kurven. Der 
Mercedes wirkt 
dabei spürbar 
gelassener

600 
kg

Zuladung ver-
kraftet der CLS, 
während der A7 
nur mit 507 kg 

belastet werden 
darf. Dafür bietet 

der Audi eine 
größere, weit 

öffnende Heck-
klappe sowie 
mehr Koffer-

raumvolumen

kann sich im A7 oder CLS durchaus 
herrschaftlich fühlen – sogar dann, 
wenn man selbst steuert.

Das ist in beiden Fällen schon des-
halb nicht abwegig, weil die Sitzbank 
im geräumigen Fond des A7 unange-
nehm tief montiert ist. Der CLS heißt 
seine Fahrgäste zwar herzlicher will-
kommen, bietet aber wenig Kopffrei-
heit. Wer das bemängelt, sollte zur 
E-Klasse greifen; die Daseinsberech-
tigung des CLS ist schließlich der 
schicke Schwung im Dach – Nachtei-
le inklusive.

Man sitzt also vorne und greift 
selbst ins Steuerrad. Das bedeutet in 
beiden Fällen eher Lust als Last, wes-
halb man dem teilautonomen Auto-
maten lediglich im Stau das Zepter 
übergibt. Denn, ja, die Fünfmeter-
karossen bewegen sich trotz ihrer 
Größe und des stattlichen Gewichts 
erstaunlich leichtfüßig – etwa wie 
ein dribbelnder Basketballer. Das gilt 
für beide.

Dennoch zeigen sich beim Fahren 
große Unterschiede. Gäbe es den CLS 
nicht, so wäre man beim A7 voll des 
Lobes hinsichtlich des guten Kom-
forts, gepaart mit dem geschmeidi-
gen Durchströmen von kurvigen 
Autobahnpassagen oder Landstra-
ßen. Aber: Es gibt den Mercedes. Und 
dem gelingt das alles noch graziöser, 
gewandter, anstrengungsfreier.

Seine Luftfederung spricht schnel-
ler auf Unebenheiten an, degradiert 
Reisen auf Stellung „Komfort“ zum  
Intermezzo – frei von jeglicher Be-
schwernis. Man fühlt sich auf 
schwungvollen Fernstraßen sogar 
mit Stellung „Sport“ gut aufgehoben, 
wechselt auf seiner Lieblingsstrecke 
über Land überschwänglich in „Sport 
plus“, ohne sich von Bodenwellen die 
Laune vermiesen zu lassen – und er-
lebt dabei eine Gaudi, die so unerwar-
tet wie erstaunlich ist.

Text: Marcus Peters
Fotos: Hans-Dieter Seufert

Erstaunlich, weil sich tatsächlich 
auch das Heck animieren lässt und 
bei Lastwechselanregungen dezent 
aus der Neutralitätsfuge schwappt, 
was die Lenkung im Ansatz meldet 
und der Allradantrieb sofort in die 
geregelte Bahn zieht. Das macht er 
so homogen, so natürlich und unge-
zwungen, dass der Audi dagegen fast 
schon hibbelig wirkt.

Grimmiger Antritt
Dessen Fahrwerk betätigt sich als 
eine Art Verstärker, überspitzt die 
Anweisungen des Fahrers. Das liegt 
an der Allradlenkung (1900 Euro), die 
den A7 gefühlt verkleinert und ihn 
etwas schneller durch die Pylonen 
wischen lässt als den CLS – nachdem 
man sich nach vielen Versuchen an 
das übertrieben direkte Einlenken 
gewöhnt hat. Denn das Chassis trans-
portiert weniger Rückmeldung – ihr 
muss nachgespürt werden.

Weil Audi nach eigener Diktion 
sportliche Autos baut, soll sich auch 
der A7 so anfühlen. Passend dazu 
tritt sein Sechszylinder-Turbo fast 
schon grimmig an, obwohl der CLS 
beim Beschleunigen laut Messuhr 
den Stern um einen Hauch vorn hat.

Der V6 läuft ähnlich ruhig wie der 
Reihensechser des Mercedes. Große 
Unterschiede zeigen sich erst bei der 
Abgasnachbehandlung: Der A7 pufft 
ohne Partikelfilter (Euro 6b) aus, 
während der CLS seine Schadstoffe 
bereits nach Euro 6d-Temp säubert. 

Kontern kann der Audi antriebs-
seitig nur mit dem Siebengang-Dop-
pelkuppler, der beim Komfort den 
Neungang-Wandler des CLS schlägt. 
Dieser garniert Gangwechsel in der 
Stadt zuweilen mit leichtem Rucken. 

Das bleibt allerdings sein einziges 
Komfort-Manko – wie es generell er-
staunlich wenig an der Flachdach-E-
Klasse auszusetzen gibt. Am Ende 
liegt der CLS vor dem A7, weil er die 
kraftvolle und entspannende Art der 
Fortbewegung überzeugender und 
ungekünstelter abliefert.

Doch der gravierendste Nachteil 
des Audi ist seine überholte Abgas-
nachbehandlung. Bis hin zum 
schlechteren Wiederverkaufswert 
kostet sie ihm im Vergleichstest be-
reits einige Punkte – im Markt wo-
möglich sogar viele Kunden.

Testverbrauch  
Zusammensetzung: 
70 % Pendler: typische Fahrt vom Wohnort zur Arbeit (ø 21 km)
15 % Eco: besonders sparsam gefahrene Runde (275 km) 
15 % Sportfahrer:  
sportliche Fahrweise  
mit häufig hohen  
Geschwindigkeiten 

VERBRAUCHSMESSUNG

%

70
15
15

Audi A7 
Sportback 

55 TFSI Quattro

Mercedes 
CLS 450 
4Matic

10,2 10,0
10,4 10,2
7,3 7,2

12,0 11,8
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MERCEDES
Dass er beim Kom-
fort abräumt, war 
zu erwarten. Doch 
mit seinem natür-
licheren Handling 
liegt der CLS auch 
beim Fahrverhalten 
vorn. So stellt  
man sich einen 
viertürigen GT vor.

AUDI
Positiv: Der A7 
ist praktischer, 
geräumiger und 
etwas günstiger. 
Negativ: Er ist 
nur nach Euro 6b 
�����������	�	��!��	
mehr zeitgemäß 
und schlecht für 
den Restwert.

FAZIT

Fahrzeugtyp Audi 
A7 Sportback 

55 TFSI Quattro

Mercedes 
CLS 450 
4Matic

Antrieb
Motorbauart/Zylinderzahl V/6 Reihe/6
Hubraum cm3 2995 2999
Leistung kW (PS) bei 1/min 250 (340) 5000 270 (367) 5500
max. Drehmoment Nm bei 1/min 500 bei 1370 500 bei 1600
Leistung Elektromotor kW (PS) k. A. 16 (22)
Drehmoment Elektromotor Nm k. A. 250
Kraftübertragung Allradantrieb

Siebengang-DKG
Allradantrieb

Neungangautomatik
Testwagenbereifung  vorn
  hinten

255/40 R 20 Y
255/40 R 20 Y

Michelin 
Pilot Sport 4

245/40 R 19 Y
275/35 R 19 Y

Dunlop 
Sport Maxx RT2

Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 1963/507 1960/600
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4969 × 1908
(2118) × 1422

4988 × 1890 
(2069) × 1435

Radstand mm 2926 2939
Wendekreis links/rechts m 11,3/11,2 11,7/11,6
Gepäckraum l/VDA 535/1390 490
Anhängelast/gebremst kg 750/2000 750/1900
Innenbreite vorn/hinten mm 1535/1520 1495/1485
Innenhöhe vorn/hinten mm 1015/920 1030/920
Normsitzraum mm 760 700
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch  l/100 km

ams-Eco
ams-Pendler
ams-Sportfahrer
CO2-Ausstoß im Test g/km

10,2
7,3

10,4
12,0
237

10,0
7,2

10,2
11,8
233

NEFZ-Verbrauch  l/100 km
Stadt/über Land/gesamt

Super
9,3/5,8/7,1

Super
10,1/6,4/7,8

Schadstoffeinstufung Euro 6b Euro 6d-Temp
CO2-Ausstoß (NEFZ) g/km 161 184
�������������� B C
Tankinhalt/Reichweite l/km 63/617 801)/800
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s

0 –   80 km/h
0 – 100 km/h
0 – 130 km/h
0 – 160 km/h
0 – 180 km/h
0 – 200 km/h
0 – 400 m

3,9
5,5
8,7

13,1
16,7
21,5
13,8

3,8
5,2
8,1

12,1
15,8
20,2
13,5

Zwischenspurt s
60 – 100/80 – 120 km/h 2,9/3,7 2,7/3,2

Höchstgeschwindigkeit km/h 250 250
Bremswege

aus 100 km/h kalt m
aus 130 km/h kalt/warm
aus 190 km/h kalt

34,2
58,4/58,0

126 

33,5
57,9/59,4

127 
Innengeräusche

bei   80 km/h letzter Gang
bei 100 km/h  dB(A)
bei 130 km/h
bei 160 km/h

61
63
67
70

61
64
67
70

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

64,3/64,9
132,9/133,3

64,3/64,5
131,1/132,4

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro

Steuer
����!��	
�
Teilkasko2)

Vollkasko3)

 192,–
 417,–
 352,–
 924,–

 238,–
 479,–
 314,–
 809,–

Unterhaltskosten im Monat4)

bei 15 000 km/Jahr  Euro
bei 30 000 km/Jahr  Euro

 382,–
 685,–

 401,–
 717,–

Grundpreis Euro  67 800,–  70 906,–
1) Option (Serie 66 l); 2) ohne SB; 3) mit 150 Euro SB; 4) ohne Wertverlust

DATEN UND -MESSWERTE

1 2* Bester erhält volle Punktzahl

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

Mercedes
CLS 450

Audi A7
Sportback

Karosserie
Raumangebot (20) 9 10
Außenabmessungen (5) 2 2
Kofferraum (15) 6 9
Zuladung (10) 8 6
Variabilität/Funktionalität (10) 8 9
Instrumente/Anzeige (5) 5 5
Bedienung (15) 9 8
Rundumsicht (10) 6 7
Qualitätsanmutung (10) 9 9
Summe (100) 62 65

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 32 32
Licht (10) 10 10
Bremsweg kalt (100 km/h) (10) 7 6
Bremsweg kalt (130 km/h) (5) 3 3
Bremsweg warm (130 km/h) (10) 6 7
Bremsweg (190 km/h) (5) 5 5
Pedalgefühl (5) 5 5
Fahrsicherheit (15) 15 15
Summe (100) 83 83

Komfort
Federungskomfort (25) 22 19
Sitze vorn (15) 14 14
Sitze hinten (10) 7 6
Multimedia (20) 19 19
Komfort-Assistenzsysteme (10) 10 10
Klimatisierung (10) 10 10
Innengeräusch-Messwerte (5) 4 4
Geräuscheindruck (5) 5 5
Summe (100) 91 87

Antrieb
Laufkultur (10) 10 10
Durchzugskraft (10) 8 8
Leistungsentfaltung (5) 4 5
Schaltung/Getriebeabstufung (10) 9 10
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (15) 11 11
Zwischenbeschleunigung (5) 4 4
Testverbrauch (20) 6 6
Lademöglichkeiten (10) – –
Reichweite Elektro (10) – –
Reichweite (5) 4 3
Summe (100) 56 57

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 9 9
Handling/Fahrspaß (25) 23 21
Lenkung (20) 19 17
Wendekreis (10) 1 2
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 15 15
Geradeausl./Windempf. (10) 10 10
Summe (100) 77 74

Umwelt
CO2-Emission Eco-Verbrauch (35) 13 12
Emissionen nach NEFZ (10) 2 3
Abgasreinigung (5) 5 0
Summe (50) 20 15
Eigenschaftswertung (550) 389 381
Kosten
Grundpreis* (25) 24 25
Ausstattung* (10) 10 10
Aufpreisgestaltung (5) 2 2
Wiederverkaufschancen (10) 7 5
Festkosten für 5 Jahre* (10) 10 10
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 15 15
Kraftstoffkosten 100 000 km* (15) 15 15
Garantie (10) 5 5
Summe (100) 88 87
Gesamtwertung (650) 477 468

ERGEBNISSE

1

2

Ei
ge
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chafts-Sieger
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Jede Stadt hält 
schöne Ecken für 
Autofans bereit, 
diese haben wir in 
Berlin gefunden
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Ein Tag 
auf der

Dieser Sommer verwöhnt uns. 
Und bevor es bald ans Meer geht, 

wollen wir einen Tag in der 
sonnigen Hauptstadt auskosten,  

das volle Verwöhnprogramm  
für Autofans erleben. Film ab!

SOMMER IN DER STADT IMPRESSION

Sonnenallee
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IMPRESSION

Das ist kein Camouflage“, ruft 
der mit dem Cappuccino in der 
Hand. „Schau doch mal genau 

hin, viel zu viel Gelb in dem Muster.“ 
Der ohne Kaffee dreht weiter an sei-
ner Kippe, nickt und nuschelt: „Aber 
fett sieht die Kiste schon aus.“ „Ab-
solut!“, stimmt der andere zu und 
spült mit einem Schluck Cappu nach: 
„Perfektes Sommermobil.“

Die Jungs stehen vor dem Café 
Kraft, einem der vielen Koffein-Som-
meliers in Berlin, und haben den auf-
fällig lackierten BMW X2 entdeckt. 
Der wird uns heute durch die Stadt 
tragen – um das ideale Programm 
eines Sommertag für Autofans auf-
zustellen. Los geht’s!

Der aufmunternde Kaffee am Ran-
de des Prenzlauer Bergs war auch 
strategisch gut gewählt. Von hier aus 
braucht es keine Viertelstunde, um 
in einen der besten Autotempel 
Deutschlands zu gelangen. Idealer-
weise betritt man die luftigen Hallen 
des einstigen Meilenwerks – heute 
Classic Remise – kurz nach acht Uhr 
am Morgen. Dann sind die Türen 
 gerade erst aufgeschlossen worden, 
und man hat die automobilen Schätz-
chen für sich.

Wer Zeit und Ruhe mitbringt, ent-
deckt im liebevoll restaurierten 
 wilhelminischen Straßenbahndepot 
kostbare und vermutlich auch unbe-
kannte Modelle aus verschiedensten 
Ecken der Welt – zusammengestellt 
wie ein bunter Blumenstrauß. Aktu-
ell ruht sich hier auch „Hudo“ aus – 
nach seiner zwei Jahre dauernden 
Weltreise mit Heidi Hetzer am Steuer 
hat sich der Hudson Great Eight von 
1930 diese Pause redlich verdient. 

Das Besondere an der Classic Re-
mise? Besucher und Autos begegnen 
sich hier hautnah. Ohne Aufpasser, 
frei von Absperrbändern und Ein-
trittskassen. Im riesigen Backstein-
bau gilt nur eine Regel: Komm gern 
und oft, und bring den Schätzen dei-
nen Respekt mit. 

Besonders schwärmen werden all 
jene unter uns, die ein Faible für 
Werkstätten haben – eine Handvoll 
von ihnen hat sich in der Classic Re-
mise eingerichtet. Durch große Fens-
ter kann man den Meistern auf die 
Finger schauen. Wer danach eine 
Stärkung braucht, checkt im hausei-
genen Restaurant mit Terrasse ein. 
Oder er schlendert gemütlich rüber 
nach Potsdam. An der sterbenden 
Tribüne der glorreichen Avus vorbei 
bringt uns der X2 mit geöffnetem 
Schiebedach zum Wannsee. 

Eine längere Pause am Ufer, dann 
über die Glienicker Brücke, wo einst 
Ost und West Agenten wie im Film 
austauschten – und schwupp, schon 
erscheint auf der rechten Seite ein 
weiteres Juwel für Autofans mit 
knurrenden Mägen: die Garage Du 

Pont. Die einstige Tankstelle hat sich 
in ein schmuckes Restaurant verwan-
delt, das sich mit vielen Details aus 
der Autowelt schmückt. Hier finden 
auch regelmäßig Veranstaltungen 
zum Thema statt. Sehr empfehlens-
wert, besonders im Sommer. 

Sommersafari gefällig?
Nach der Pause geht’s langsam zu-
rück ins Zentrum von Berlin. Der 
Verkehr ist um diese Uhrzeit noch 
reichlich schüchtern. Daher stoppen 
wir für zwei Kugeln Eis und entde-
cken ein paar feine Oldtimer am Stra-
ßenrand – darunter einen frisch res-
taurierten Citroën Méhari, der von 
seinem Besitzer täglich bewegt wird. 
Ein ähnlich erfrischendes Erlebnis 
steht als nächster Punkt auf dem Pro-
gramm: eine Stadtrundfahrt der be-

Die Classic 
Remise ist ein 
Tempel für 
Autofans

Hier können 
gläserne Boxen 
als Garagen 
angemietet 
werden. Für 
Besucher ist der 
Eintritt frei
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Die Trabi-Safari startet an 365 Tagen 
im Jahr, mit originalen Zweitaktern 

geht’s durch die Stadt. Tickets?  
Ab 30 Euro. Einen zweiten Ableger 

gibt’s auch schon – in Dresden 

Ob an der Elbe oder in der  
Hauptstadt: Man fährt selbst –  

Cabrios oder Limousinen stehen  
zur Wahl, hinterher gibt’s einen 

originellen DDR-Führerschein 

Trabi-Safari-Guide 
René M. Carl hat die 
Berliner Geschichte 
studiert – kennt die 
Stadt wie seine 
Westentasche: „Die 
Touren werden nicht 
alt. Sie machen auch 
nach Jahren noch 
allen großen Spaß“
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IMPRESSION

Adressen unserer 
Stadtziele in Berlin
Classic Remise Berlin
Wiebestraße 36–37, 10553 Berlin
täglich 8 bis 20 Uhr,  
sonntags erst ab 10 Uhr

Garage Du Pont 
Berliner Straße 88, 14467 Potsdam
täglich 12 bis 22 Uhr

Trabi-Safari
Zimmerstraße 97, 10117 Berlin
Touren buchen unter:  
www.trabi-safari.de

Hüttenpalast 
Hobrechtstraße 66
12047 Berlin
www.huettenpalast.de

INFOS

… wo man in 
liebevoll 
gestalteten 
Oldtimer- 
Wohnwagen 
übernachtet, die 
in zwei Lofts 
parken. Früh 
gibt’s Kaffee 
vorm Caravan – 
Frühstück  
im Café

Frei nach dem Motto „Friede den Hütten,  
Krieg den Palästen“ ist 2010 in Neukölln  
in einer alten Hinterhoffabrik ein  
ganz besonderes Hotel entstanden …

Frischluftalternative? Unser Model Sophia 
schlägt Emmy vor – ein Elektroroller-Sharing, 

das in Berlin gerade schwer angesagt ist. In der 
App schauen, wo der nächste Roller steht, 

freischalten und für 19 Cent die Minute cruisen. 
Zwei Helme trägt jeder Roller in seinem Bauch. 

Mehr unter: www.emmy-sharing.de

sonderen Art. Der Treffpunkt liegt 
gleich neben dem Checkpoint Char-
lie, wo sich die Touristen gewöhnlich 
stapeln. 

Vor der Trabi-World geht es ent-
spannter zu – hier findet man sich 
für eine Stadtsafari mit zwei Takten 
ein. Im Korso f laniert man an den 
Highlights der Stadt vorbei, wobei 
stets zwei Interessierte ein Team bil-
den und zusammen in einem origi-
nalen Trabant 501 fahren. Geleitet 
wird die Tour von einem Berlin-Ken-
ner, der die Truppe via Funk anführt 
und unterhält. Zuvor noch schnell 
die obligatorische Einweisung, an-
schließend eine Trockenübung an 
der Lenkstockbox – die Schaltung des 
Pappkameraden verlangt es –, und 
dann kann der Spaß beginnen.

Wo übernachten? Im Palast!
Das Glück ist auf unserer Seite, wir 
erwischen eins der Trabi Cabrios und 
knattern für fast 90 Minuten durch 
das Herz der Stadt. Unser Guide 
scheint jeden Stein zu kennen und 
lotst uns über Schleichwege zum 
Potsdamer Platz, am Brandenburger 
Tour vorbei, durchs Regierungsvier-
tel und zu Überresten der einstigen 
Mauer. Dazu reicht er jede Menge 
unterhaltsamster Geschichten. Was 
sich leicht chaotisch anhört, ist eine 
ganz besondere Tour, bei der es nicht 
klemmt. Die Orga hat sich über die 
Jahre bewährt, sogar die Taxen in 
Berlin nehmen Rücksicht. Absolut 
empfehlenswert und mit 75 Euro pro 
Person ein fairer Deal.  

Das trifft auch auf unsere letzten 
Programmpunkt zu: den Hüttenpa-
last. Die Rede ist von dem etwas an-
deren Hotel in Berlin. Zwei kluge 
Gründerinnen haben einen alten 
Werkstatttrakt eines Neuköllner  
Hinterhofs in eine Art Loft mit alten 
Wohnwagen verwandelt, die sie ver-
mieten. Mit etwas Glück kommt man 
hier in den Genuss, im restaurierten 
Herzensbrecher oder im Schwalben-
nest zu träumen. Um am nächsten 
Morgen Mini-Croissant und Café vor 
dem Wohnwagen zu finden – und 
diese im begrünten Innenhof zu ver-
putzen. Ein Traum!

Hat er Ihnen gefallen, unser Som-
mertag für Autofans im Großstadt-
dschungel? Dann machen Sie es uns 
einfach nach und entdecken Ihre 
Traumstadt. Oder folgen unserer 
Spur durch Berlin. Alle wichtigen 
Adressen dafür finden Sie im Info-
kasten, nur zum Erleben müssen Sie 
selbst in die Hauptstadt kommen. 
Wir wünschen viel Vergnügen!

Text und Fotos: Dani Heyne
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Wählen  
Welches Auto ist am besten vernetzt, 
wer hat die cleverste Navigation und das 
praktischste Bediensystem? Bei der 
Leserwahl zum Car Connectivity Award 
winkt eine Traumreise zu einer der 
spannendsten Trendmessen der Welt: 
der SXSW 2019 in Austin/Texas.
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Manchmal sind es die kleinen 
Dinge, die besonders nerven: 
Da mag das neue Auto noch 

so gut fahren – wenn das Infotain-
ment-System veraltet ist, macht es 
einfach keinen Spaß. Etwa dann, 
wenn die Navigation den Fahrer re-
gelmäßig in die dicksten Staus 
schickt, der Tuner nur verrauschtes 
UKW statt Digitalradio wiedergibt 
und die Freisprecheinrichtung so 
schlecht klingt, dass man sie seinem 
Gesprächspartner am anderen Ende 
der Leitung kaum zumuten möchte. 
Die Qualität der Connectivity-Tech-
nik hat sich längst zum kaufentschei-
denden Faktor entwickelt. 

Daher veranstaltet auto motor 
und sport schon zum fünften Mal die 
Leserwahl zum Car Connectivity 
Award, bei der Sie Ihre Lieblingstech-
nik in elf Kategorien wählen können: 

vom Navigationsgerät und der HiFi-
Anlage über Fahrerassistenzsysteme 
bis zum Connected Car, also dem 
insgesamt bestvernetzten Auto. 

SXSW: Blick in die Zukunft 
Die zur Wahl stehenden Systeme fin-
den Sie auf den folgenden Seiten, 
gewählt wird jedoch wie immer im 
Internet. Gehen Sie einfach auf  
www.connectivity-award.de, geben 
Sie den Teilnehmercode T177 ein und 
klicken Ihre Favoriten an.

Als Belohnung winkt eine faszinie-
rende Reise zu einem der spannends-
ten Technik-Events der Welt, der 
South by Southwest (SXSW), die im 
März 2019 in Austin im amerikani-
schen Bundesstaat Texas stattfindet. 

Die SXSW hat sich innerhalb von 30 
Jahren vom reinen Musikfestival zu 
einem der weltweit wichtigsten Tref-
fen der digitalen Szene entwickelt. In 
Hunderten von Vorträgen und Dis-
kussionsrunden werden die IT-Trends 
der nächsten Jahre vorgestellt und 
diskutiert. Der Gewinner erhält un-
vergleichliche Einblicke in die Welt 
der Digital-Vordenker, für Unterhal-
tung sorgt das parallel stattfindende 
Musik- und Filmfestival. 

Neben der Eintrittskarte sind der 
Flug und drei Hotelübernachtungen 
im Preis enthalten. Alternativ ist 
auch eine Barauszahlung in Höhe 
von 5000 Euro möglich.

Text: Dirk Gulde

Eine Übersicht 
der Kategorien 
finden Sie auf 
den Folgeseiten

Musik, Film, Medien: Die SXSW 
hat sich zum angesagten Treff 
digitaler Vordenker entwickelt

Von Star Wars bis Virtual Reality: Die SXSW macht Tekkies glücklich

Teilnahmebedingungen
Sie können in jeder Kategorie eine 
Stimme abgeben. Einsendeschluss 
für den Car Connectivity Award 
2018 ist der 20.07.2018. 
Die Abstimmung findet aus-
schließlich online statt. Gehen Sie 
auf www.connectivity-award.de 
und geben Sie auf der Startseite 
den Teilnahmecode T177 ein. Sie 
gelangen dann zu einer Übersicht 
der elf Kategorien. Nach der Wahl 
haben Sie die Möglichkeit, Zusatz- 
 fragen zu beantworten. Die Be- 
antwortung ist freiwillig und hat 
keine Auswirkung auf die Gewinn-

chance. Unbedingt angeben 
 sollten Sie Ihre Adresse, damit wir 
Sie im Fall eines Gewinns benach-
richtigen können. 
Pro Teilnehmer darf nur einmal 
ab ge  stimmt werden. Mitmachen 
kann jeder Leser ab 18 Jahren 
außer Mit  ar beiter der Verlags-
gruppe Motor Presse Stuttgart 
sowie deren Angehörige. Rechts-
weg und Umtausch sind aus- 
geschlossen, eine Barauszahlung 
ist möglich.
Näheres zu den Teilnahme- 
bedingungen und unserem  
Datenschutz finden Sie auf  
www.connectivity-award.de ▷

INFO

 & gewinnen !
CAR CONNECTIVITY AWARD LESERWAHL

L E S E R W A H L

C A R
A W A R D
CONNECTIVITY

2 0 1 8
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Kategorie A  
Telefon-Integration

Welches System integriert 
Smartphones am besten?

Audi: Audi Hybrid Sprachdialog- 
system 
Kontextbezogene Bedienung von 
Telefon, Navigation, Infotainment, 
Klimaanlage. Sprachverarbeitung 
onboard und online

BMW: Apple CarPlay Vorbereitung 
Ermöglicht Nutzung von ausgewähl-
ten Funktionen des iPhones. Inhalte 
können über die Bedienoberfläche 
angezeigt werden

Citroën: Mirror Screen 
Apple CarPlay, MirrorLink und Andro-
id Auto ermöglichen die Übertragung 
von Apps und eine Sprachsteuerung 

Fiat: Uconnect LIVE mit  
7-Zoll-HD-Touchscreen 
Smartphone-Integration via Apple 
CarPlay/Android Auto, Bedienung via 
Touchscreen oder Sprachsteuerung

Mazda: MZD Connect
Integriert Smartphone und liest SMS 
vor. Steuerung über Multi-Comman-
der, Lenkradtasten oder Sprache
 
Opel: Navi 5.0 IntelliLink 
Mit 8-Zoll-Touchscreen-Farbdisplay 
und Sprachbedienung, für Audio, 
Telefon und Navigation

Volvo: Integration von Apple CarPlay 
und Android Auto 
Integration von Apple CarPlay und 
Android Auto, Steuerung von Apps 
via Touchscreen, Lenkradtasten  
oder.Spracheingabe 

VW: Connectivity-Paket inkl. 
Telefonschnittstelle 
Induktive Ladefunktion für Smart-
phones, USB-Ports und App Connect 
mit MirrorLink, Android Auto, Apple 
CarPlay

Kategorie B  
Smartphone-Apps

Welche App bringt im Alltag den 
größten Nutzen?

BMW: BMW Connected
Unterstützt Mobilität innerhalb u. au-
ßerhalb des BMW. Verbindet nahtlos 
u. bietet zahlreiche digitale Dienste

Fiat: Uconnect LIVE 
Empfang von News, Musik, Social-
Media-Inhalten. Zusätzlich Eco Drive 
zur Analyse des Fahrstils

Mercedes: Mercedes me 
Car Sharing
Mit der Mercedes-me-App Car Sha-
ring kann ein A-Klasse-Fahrer sein 
Fahrzeug mit Freunden unkompliziert 
teilen

Nissan: Connect EV
Planung einer Reise entlang von 
Ladestationen möglich. Zudem gibt 
die App u. a. Informationen über den 
Fahrstil

Opel: myOpel 
Händlersuche, Service-Erinnerung, 
Erstellen eines Unfallberichts, liefert 
Benutzerhandbuch, Parkplatzmerker

Peugeot: MyPeugeot
Zeigt gefahrene Routen, Kraftstoff-
verbrauch sowie Kraftstoffstand an 
und informiert über Wartungsinter-
valle

Tesla: MyTesla
Die App für iPhone oder Android 
überwacht und steuert den Tesla oder 
die Powerwall vom Telefon aus an

VW: We Park
Die Parkgebühr in zahlreichen 
deutschen Städten einfach und 
bargeldlos über die Volkswagen-App 
begleichen

Kategorie C  
Navigationssysteme

Welcher Automobilhersteller  
bietet derzeit das beste Navi an?

Audi: MMI Navigation plus 
Online-Routenberechnung, kosten-
loses vierteljährliches Online-Karten-
Update, 3-D-Karten, Google Earth

BMW: BMW Navigation  
Bei elektrifizierten Fahrzeugen wird 
das Navigationssystem genutzt, um 
die Fahrzeugeffizienz zu verbessern

DS: Connect Nav 
3-D-Navigation in Echtzeit, unter  
anderem Anzeige der Tankstellen 
und Preise. Übertragung der Karte 
auf das Kombi-Instrument
 
Kia: Navigationspaket 
Jährliche kostenlose Karten-Updates 
und Online-Informationsdienst mit 
Live Traffic, POIs und Wetter

Mazda: SD-Navigationssystem
3-D-Navigation, Ziele-Übernahme aus 
Kontakten, Kraftstoffpreise, Wetter. 
Pfeilnavigation im Head-up-Display

Mercedes: MBUX 
Festplatten-Navigation mit HERE-
Kartendaten. Kartendarstellung mit 
Augmented Reality

Tesla: Navigation 
Führt mit dynamischer Routenbe-
rechnung entlang der Supercharger, 
wird durch Updates um neue Merk-
male erweitert

Volvo: Volvo Sensus 3D Navigation 
Im neuem Layout ist das Bediensys-
tem noch übersichtlicher und hilft, 
das gesuchte Icon schneller zu finden

Kategorie D  
Entertainment/ 

Multimedia
Welches System bietet unter-
wegs die beste Unterhaltung an?
Audi: Audi Hybrid Sprachdialog- 
system 
Kontextbezogene Bedienung von 
Telefon, Navigation, Infotainment, 
Klimaanlage. Sprachverarbeitung 
onboard und online

BMW: Microsoft Office 365 &  
Skype for Business  
Durch die Integration von Microsoft 
Office und Skype wird der BMW zum 
mobilen Büro
 
Fiat: Mopar Connect 
Unfallservice und Pannendienst. 
Zugriff auf Fahrzeugdaten via Smart-
phone, Apple CarPlay/Android Auto

Mercedes: MBUX 
Lernfähigkeit dank künstlicher 
Intelligenz. Sprachsteuerung mit 
natürlichem Sprachverstehen, 
Aktivierung per Schlüsselbegriff 
„Hey Mercedes“ 
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Peugeot: Peugeot i-Cockpit 
Personalisierbar, individuell konfi-
gurierbar, perfekte Integration von 
Bedienung, Kommunikation und 
Navigation

Skoda: Infotainment Online 
Für mehr Komfort und zusätzliche 
Dienste: Informationen, die helfen, 
pünktlich, bequem und sicher sein 
Ziel zu erreichen

Volvo: Integration von Spotify 
und TuneIn
Vollumfängliche Integration von Spo-
tify/TuneIn und Nutzung von Spotify 
Connect zur Steuerung via App

VW: Innovision Cockpit 
Sender sind außerhalb des Sende- 
gebiets hörbar. Die Anzeige- 
instrumente verschmelzen zu digita-
ler, personalisierbarer Einheit

Kategorie E 
Soundsysteme

Welches hochwertige  
Soundsystem klingt am besten?

Audi: Bang & Olufsen Advanced 
Sound System im A7
19 Lautsprecher, 3-D-Klang vorn und 
hinten, dynamische Fahrgeräusch-
Kompensation, 19-Kanal-Verstärker

DS: Premium-HiFi-System von Focal 
Electra im DS7 
Zwölf Lautsprecher und eine  
Leistung von 450 Watt. Wird in 

Kombination mit Akustik-Verglasung 
angeboten

Ford: B&O-Play-Soundsystem im 
Fiesta
Abgestimmte Soundsysteme für 
einen satten Surround-Klang. Die 
Systeme haben in der Regel zehn 
Lautsprecher

Kia: Harman-Kardon-Premium-
Soundsystem im Stinger GT
13 Lautsprecher und zwei Subwoofer 
unter den Vordersitzen verwandeln 
den Stinger in einen rollenden Kon-
zertsaal

Mazda: Bose-Centerpoint-2-Sound-
system im CX-5
Dynamischer Musikgenuss, passt 
dank AudioPilot den Klang und die 
Lautstärke automatisch an

Nissan: Personal-Premium-Audiosys-
tem im Micra
Zwei Hochtöner an der A-Säule und 
zwei Breitband-Lautsprecher, zwei 
Bose-Ultra-Nearfield-Lautsprecher 

Opel: Denon-Soundsystem im Grand-
land X
Premium-Soundsystem mit sechs 
Lautsprechern und einer Subwoofer-
Box im Gepäckraum

Volvo: Premium-Soundsystem im 
XC60
Dank maßgeschneiderter Akustik 
von Bowers & Wilkins bietet Volvo ein 
perfektes Klangerlebnis

Kategorie F 
Assistenzsysteme 

Komfort
Welches System entlastet den 
Fahrer am effektivsten?

Audi: ACA Adaptiver Fahrassistent 
Unterstützung bei Quer- und Längs-
führung, Engstellenassistent, unter 
anderem mit Laserscanner und  
Ultraschallsensoren

BMW: Remote 3D View 
Zur Bestimmung der Umgebung 
des geparkten Autos werden Bilder 
vom Fahrzeug an das Smartphone 
übertragen

Kia: Stauassistent 
Das System steuert den Ceed mittig 
in seiner Fahrspur und hält den Ab-
stand zum vorausfahrenden Verkehr

Mercedes: Fahrerassistenzpaket 
Vor Kurven, Kreuzungen oder Kreis-
verkehren wird die Geschwindigkeit 
automatisch reduziert 

Nissan: e-Pedal im Leaf
Das e-Pedal ermöglicht dem Fahrer, 
mit nur einem Pedal zu beschleuni-
gen, zu bremsen und anzuhalten

Opel: Park & Go Premium 
Automatischer Parkassistent mit 
Totwinkelwarner und 180-Grad-Rück-
fahrkamera

Volvo: In-car Delivery 
Erlaubt Lieferdiensten mit einem digi-
talen Schlüssel, ein bestelltes Paket 
in den Kofferraum zu legen

VW: Trailer Assist 
Der Trailer Assist übernimmt die 
Lenkung, der Fahrer bewegt das 
Gespann über Gas und Bremse

Kategorie G 
Assistenzsysteme  

Sicherheit
Welches System mobilisiert die 
größten Sicherheitsreserven?
Audi: Kreuzungsassistent 
und Ausstiegswarnung 
Warnung und Bremsruck bei  
Kollisionsgefahr durch Querverkehr. 
Warnung und Verzögerung beim 
Türöffnen bei Gefahr

Honda: Honda SENSING 
Paket beinhaltet unter anderem 
Notbrems- und Spurhalteassistent, 
Geschwindigkeitsbegrenzer und 
Abstandsregeltempomat

LESERWAHL

▷
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Kia: Autonomer Notbremsassistent 
mit Fußgängererkennung 
Das System warnt den Fahrer bei 
einer drohenden Kollision und leitet 
bei Bedarf automatisch eine Not-
bremsung ein

Mercedes: Totwinkelassistent in der 
A-Klasse
Warnung im Außenspiegel vor dem 
Aussteigen, wenn ein Fahrzeug im 
kritischen Bereich vorbeifährt

Nissan: ProPILOT im Leaf
Das System ermöglicht teilauto- 
nomes Fahren in bestimmten  
Fahrsituationen

Opel: Frontkollisionswarner 
Mit automatischer Gefahrenbrem-
sung sowie Fußgängererkennung 
und Müdigkeitserkennung

Volvo: Oncoming Lane Mitigation 
Gelangt der Fahrer versehentlich auf 
die Gegenfahrbahn, wird der Volvo 
mit einem Lenkimpuls auf die eigene 
Fahrbahn gesteuert

VW: Front Assist 
Distanzregelung bis 210 km/h  
und Umfeldbeobachtungssystem  
mit City-Notbremsfunktion und  
Fußgängererkennung 

Kategorie H 
Bedienkonzepte/ 

Displays
Welche Bedien- und  
Anzeigesysteme funktionieren 
am besten?
Audi: MMI touch response 
Intuitive Touchscreen-Bedienung 
über zwei Displays in der Mittelkon-
sole mit haptischem und akusti-
schem Feedback

BMW: Operating System 7.0 
Das Bedienkonzept ist digital, 
modern und orientiert sich an 
den persönlichen Bedürfnissen 
des Fahrers

Jaguar: Touch Pro Duo 
Zwei hochauflösende 10,2-Zoll-Touch-
screens ermöglichen Telefonieren 
und Navigation auf unterschiedlichen 
Bildschirmen

Mazda: MZD Connect 
Steuerung unter anderem von  
Kommunikation, Navigation, An-
wendungen über Multi Commander, 
Touchscreen und Sprache

Mercedes: MBUX
Sprachsteuerung mit natürlichem 
Sprachverstehen, die mit dem Schlüs-
selwort „Hey Mercedes“ aktiviert wird

Tesla: 17-Zoll-Multi-Touchscreen 
Info-Zentrum mit Internetzugang für 
intuitive Bedienung: digitale Schalt-
zentrale für fast alle Funktionen

Volvo: Volvo Sensus 
Die Bedienung im Volvo XC60 und in 
der Volvo-90er-Familie erfolgt über 
einen Neun-Zoll-Touchscreen

VW: Innovision Cockpit 
Touch- und Gestensteuerung, viele 
Personalisierungsoptionen im Digital 
Cockpit und im Infotainment-System

Kategorie I 
Preis-Leistungs-Stars

Welcher Hersteller bietet seinen 
Kunden fortschrittliche Technik 
zum günstigsten Preis? 

Fiat: Mopar Connect 
(300 Euro in 500er-Modellen)
Unfallservice und Pannendienst. 
Zugriff auf Fahrzeugdaten via Smart-
phone, Apple CarPlay/Android Auto

Ford: B&O-Play-Soundsystem 
(400 Euro im Fiesta)
Abgestimmte Soundsysteme für 
einen satten Surround-Klang. Die 
Systeme haben in der Regel zehn 
Lautsprecher

Honda: Honda SENSING 
(serienmäßig im Civic)
Paket beinhaltet unter anderem 
Notbrems- und Spurhalteassistent, 
Geschwindigkeitsbegrenzer und 
Abstandsregeltempomat

Kia: Apple CarPlay und 
Android Auto (Serie im Kia Stonic)
Über diese Schnittstellen lassen sich 
kompatible Mobiltelefone bequem 
über das Infotainment-System be-
dienen

Mazda: SD-Navigationssystem 
(690 Euro für viele Modelle)
3-D-Navigation, Ziele-Übernahme 
aus Kontakten, Kraftstoffpreise,  
Wetter. Pfeilnavigation im HUD

Nissan: e-Pedal 
(serienmäßig im Leaf)
Das e-Pedal ermöglicht dem 
Fahrer, mit nur einem Pedal zu 
beschleunigen, zu bremsen 
und anzuhalten

Opel: Denon-Soundsystem 
(760 Euro im Grandland X)
Premium-Soundsystem mit sechs 
Lautsprechern und einer 
Subwoofer-Box im Gepäckraum

VW: We-Park-App (kostenlos)
Die Parkgebühr in zahlreichen 
deutschen Städten einfach und 
bargeldlos über die Volkswagen-
App begleichen
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Kategorie J 
Connected Cars

Welches Auto ist am besten vernetzt?

Kategorie K 
Connected E-Cars

Audi A8 
Permanente Online-Unterstüt-
zung bei Navigation, Sprach- 
dialogsystem und Radio, Smart-
phone als Autoschlüssel

Mercedes A-Klasse 
Ein A-Klasse-Fahrer kann per 
Car-Sharing-App sein Fahrzeug 
mit Freunden unkompliziert 
teilen 

Nissan Leaf 
Dank der größeren Reichweite 
immer weiter kommen. Erleben 
Sie eine smarte, sichere und 
einfache Art der Fortbewegung

BMW X3 
Der neue BMW X3 deckt alle 
Anforderungen digitaler Dienste 
von BMW ConnectedDrive bis 
BMW Connected ab

Audi: Q7 e-tron 3.0 TDI Quattro 
Remote-Funktionen: 
Klimatisierung, Ladesteuerung, 
Statusreport, Car-to-X-
Funktionen 

Opel Crossland X 
Kostengünstiges modellüber-
greifendes System mit Smart-
phone-Integration via Apple
CarPlay und Android Auto

Opel Ampera-e
Radio IntelliLink-e. Smartphone-
Integration via Apple CarPlay 
und Android Auto. 10,2-Zoll-
Touchscreen 

Ford Focus
FordPass Connect-Modem 
verwandelt den Focus in einen 
mobilen WLAN-Hotspot für bis 
zu zehn Endgeräte gleichzeitig

BMW 530e 
Als innovativstes Fahrzeug sei-
ner Klasse bietet der BMW 530e 
eine Vielzahl an neuen Vernet-
zungsfunktionen 

Volvo V60 
Drei neue Assistenzsysteme  
vermeiden Unfälle und ver-
wandeln den neuen Volvo XC60 
in eines der sichersten Autos

Tesla Model S P100D
Software-Updates over the Air, 
Navi mit Echtzeit-Verkehrsmel-
dungen und Internetradio für 
die beste Connected Experience

Kia Ceed 
Stauassistent bietet teilautono-
mes Fahren in der Kompaktklas-
se, Assistenten helfen, Unfälle 
zu vermeiden

Kia Niro Plug-in-Hybrid
Kompakter Crossover mit einer 
elektrischen Reichweite von 
62 km, Spritsparassistent und 
Smartphone-Integration

VW Touareg 
Mit Innovision Cockpit, integrierter 
eSIM-Karte, selbstlernender Navi-
gation, Smartphone-Integration, 
WLAN-Hotspot, Online-Services

VW e-Golf 
Von überall den Ladevorgang 
steuern, verbleibende Reich-
weite anzeigen, die Innenraum-
temperatur einstellen

Welches ist das 
bestvernetzte Fahr-
zeug mit alternativem 
Antrieb? Elektroautos 
und Plug-in-Hybride 
profitieren nämlich 
ganz besonders von 
einer umfangreichen 
Vernetzung, da sich 
auch der Ladevorgang 
über eine Smartphone-
App fernsteuern lässt

LESERWAHL
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Wald-Lauf
Die erste Motor Presse-Rallye des Jahres führte 107 Klassiker-Teams  
über geheimnisvoll-schöne Schwarzwaldpfade − dahin,  
wo Verlagsgründer Paul Pietsch einst den Bugatti laufen ließ.



14/2018  143

Wäre der mit dem Nobelpreis 
gekrönte Dichterfürst Tho-
mas Mann mit seinem Fiat 

509 Cabrio, dem offenen Buick oder 
auch seinem „neofeudalen Horch“ 
bei der 7. Paul Pietsch Classic mitge-
fahren, sein Hauptwerk neben den 
„Buddenbrooks“ trüge nicht den Titel 
„Der Zauberberg“, sondern „Der Zau-
berwald“.     
    
Durch die grüne Völle  
Das Eintauchen aus der Sonnenglut 
oder aus einem alles durchtränken-
den Regenschwall in das trockene, 
schattige Tannengrün des Schwarz-
walds, das Durchmessen einer Natur 
gebliebenen Landschaft der Länge, 
Breite und Höhe nach sowie das Ver-
gnügen, sich auf winzigen Sträßchen 
voller wirklich gewaltiger Panora-
men mit anderen Teams zu verglei-
chen − Strecken-Scout Karl Wolber 

hatte mal wieder ganze Arbeit ge- 
leistet.  

Die Autostadt trat mit zwei Hel-
den aus vergangenen Zeiten an: dem 
Golf I Cabrio aus dem Jahr 1991 und 
dem zwölf Jahre älteren VW 1303 
Cabrio. Während der offene Käfer 
von der Freiburger Rennsportlegende 
Mario Ketterer gelenkt wurde, saß 
hinter dem Golf-Volant Roland Cle-
ment, neuer Geschäftsführer der Au-
tostadt.             

Als seine Beifahrerin mit Stoppuhr 
und Roadbook wirkte auto motor 
und sport-Chefredakteurin Birgit 
Priemer, die sich bisweilen eine drit-
te Hand wünschte, mit der sie sich 
hätte festhalten können. Clement 
war vor der Offenburger Reithalle auf 
Startplatz 2 ins Rennen gegangen, 
hinter Peter-Paul Pietsch und Patricia 
Scholten, den beiden Kindern das 
Verlagsgründers Paul Pietsch. Die 

7. PAUL PIETSCH CLASSIC REPORTAGE
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chauffierten den Porsche 930 Turbo 
aus der früheren Sammlung ihres 
Vaters. Dies zunächst schonend und 
verhalten, wie man eben mit lieb ge-
wordenen Erbstücken umgeht. Doch 
da tut sich im Rückspiegel plötzlich 
ein anderes Grün auf als das des Wal-
des: Golf-Grün. Pietsch fordert eine 
kleine Prise mehr Ladedruck an, der 
Porsche beschleunigt, doch das 
Wolfsburger Grün klebt im Rückspie-
gel wie eine Euro-4-Plakette.

Jagdszenen im Wald
Der folgende Eintrag ist dem sorgfäl-
tig geführten Tagebuch der Beifahre-
rin im Golf entnommen: „Auch der 
neue Chef der Autostadt ließ es auf 
der Rallye krachen. Der leidenschaft-
liche Motorradfahrer holte aus dem 
Golf Cabrio auf den engen Straßen 
rund um die Schwarzwaldhochstraße 
alles raus und brachte dabei sogar 
Sohn und Tochter des Altverlegers 
ins Schwitzen. Clement erkämpfte 
sich mit dem Autostadt-Team auf sei-
ner ersten Paul Pietsch Classic somit 
einen Einstand nach Maß: Platz 14 in 
der Gesamtwertung. Bei der Abfahrt 
packte er noch die Roadbooks der 
Rallye in den Koffer – damit er die 
traumhaft schönen Strecken privat 
mit dem Motorrad nachfahren kann.“

Trotz aller Bilderbuchromantik 
der die Sinne betörenden Route wur-
den gute Platzierungen im Feld hart 
umkämpft. Im weißen Porsche 911 
mit der Startnummer 6 machten sich 

Schnelles Team: Nils Oberschelp 
(CEO MPS), Oliver Radtke (COO G+J)

Rennlegende 
Mario Ketterer 
im 1303 (1979) 
der Autostadt

Vintage-Stil: 
roter De Dion-
Bouton IS (1924), 
dahinter der  
Delahaye 122 
(1933)

Im DB7: W. Oswald (GF Aston Martin 
München, l.), E. Wammetsberger

Alfa-Spider-Tiere: Karl F. Fürst von 
Hohenzollern, Joh. Erdmann Berthold

Im Opel Kapitän mit Schauspielerin 
Jeanette Hain: Jockel Winkelhock

„Die  
Prüfungen 
sind  
eigentlich 
ganz  
einfach, 
aber die 
Randbedin-
gungen 
komplizie-
ren sie“
Oliver Radtke, 
COO G+J
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REPORTAGE

S. Moczek und A. Bjelic von Globo 
Autokosmetik im 911 Turbo (1979)

Edles Erbstück: Die Paul-Pietsch-
Nachfahren im 911 Turbo (1976)

Mario Ketterer hält bis heute den 
Streckenrekord am Schauinsland

Piloten ist nichts verboten: Oldie-Gäste 
auf dem Flugplatz Winzeln

Durch diese Gasse: Ex-F1-Fahrer 
Adrian Sutil, Ferrari 250 GT (1962)

Bestes Damenteam: Andrea  
Rometsch (MPS), Isolde Holderied 

Domenico Gehling und Johannes 
Müller (Team HVB) im Alfa Spider

Zügiges Mint-
grün: Roland Cle-

ment und Birgit 
Priemer im Golf I 

Cabrio (1991)

„Soko Stuttgart“: 
Musiker Michael 
Gaedt, Kollegin Astrid 
Fünderich
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Für acht Beifahrer: Mercedes O 319 von 
Dominic Müller (Hotel Ritter, Durbach)

Regen bringt 
Segen: Bentley 
(1949), Georges 
Irat (vorn, 1936)

Eigentlich ganz einfach, aber die Rand-
bedingungen: Oberschelp/Radtke im 911

Gepflegter Auftritt: Jürgen und Frederic 
Budde (Team Alpecin), Mercedes 300 SL

Mit der Nummer 1: Peter-Paul Pietsch 
und Schwester Patricia Scholten 

Christian Marti u. Bernhard Linnenschmidt 
(Team Avalon), Aston Martin V8

Christoph Harras-
Wolff/Carl Michaelis 

vom Team Alpecin

Rum und Ehre: Gregor Sommer/José Rafael 
Ballesteros Vargas (Team Botucal) im 280 SL

Einer von drei Ex-aequo-Siegern in WP 11: 
Rolf u. Christine Thiehofe im Porsche 911 
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REPORTAGE

1. N. Griesmayr/F. Baumgartner Mercedes 220 S

2. Oliver und Kristiane Vietze Porsche 911 Coupé

3. Uwe Brodbeck/Curt Bloss Mercedes 300 SL

4. Stefan und Sabine Krauss Jaguar Mk 1

5. Jascha A. Jacobs/Th. Oldemeyer Porsche 911 T 2.2 Targa

8.–9. Juni 2018, Gesamtstrecke 495 km, 14 Wertungsprüfungen 

ERGEBNISSE

da etwa der Geschäftsführer der Mo-
tor Presse Stuttgart, Nils Oberschelp, 
zusammen mit Oliver Radtke, Chief 
Operating Officer Gruner+Jahr, auf 
die Suche nach dem Sieg. Dies so er-
folgreich, dass der Elfer aus dem Jahr 
1984  in Wertungsprüfung  11 an der 
Spitze lag − allerdings zusammen mit 
zwei anderen Teams, die ebenso prä-
zise gefahren waren. Da in solchen 
Fällen das ältere Auto gewinnt, sieg-
ten hier Harald Hamprecht (Opel) 
und Copilot Tim Ramms (CDO Motor 
Presse Stuttgart) im Opel Kapitän 
2800 S von 1969. 

Radtkes Resümee: „Eine bestimm-
te Strecke in einer bestimmten Zeit 
zu fahren, klingt einfach. Aber die 
vielen Randbedingungen vom Navi-
gieren bis hin zur geheimen Sonder-
prüfung machen daraus eine kompli-
zierte Sache.“

Dem Reiz einer Oldtimer-Rallye 
erliegen selbst gestandene Vollgas-
Profis. Adrian Sutil etwa, einst in der 
Formel 1 unterwegs, pilotierte auf 
der Paul Pietsch Classic einen offenen 
Ferrari 250 GT: „Oldtimer machen 
unglaublich Spaß und sind für mich 
auch eine tolle Wertanlage. Deshalb 
habe ich eine kleine Sammlung,  von 
den 50er-Jahren ab ein paar Belegstü-
cke aus jedem Jahrzehnt.“ So steht 
der moderne Koenigsegg-Supersport-
wagen in seiner Garage auch neben 
einem Mercedes 300 SL.

Das Leben der anderen 
Zu den Höhepunkten der Rallye zähl-
te am ersten Tag auch die Wertung 
auf dem kleinen Flugplatz Winzeln 
nahe Schramberg. Starts und Lan-
dungen wurden freundlicherweise 
eingestellt, und nach dem Absolvie-
ren der fünf Teilprüfungen schloss 
sich für die Teams die Kaffeepause 
an. Von der formidablen Terrasse im 
ersten Stock aus ließ sich hier die 
Konkurrenz wie im Kino verfolgen.

Besonderes Augenmerk lag dabei 
auf drei wunderbaren Vorkriegsautos 
aus der Schweiz: dem De Dion-Bou-
ton IS von 1924 als ältestem Teilneh-
mer im Feld, dem Delahaye 122 Spe-
cial Brooklands von 1933 und dem 
französischen Georges Irat (1936). 

Der schlanke Frontantriebs-Zwei-
sitzer verfügt über nur 1,1 Liter Hub-
raum, wringt daraus aber per Kom-
pressor 55 PS. Trotzdem hielt er 
durch, anders als der De Dion (Küh-
lerleck) und der Delahaye (Vergaser-
brand). Wer fährt wie einst, sieht sich 
bisweilen als Opfer einer streikenden 
Mechanik − ganz wie damals.

Text: Malte Jürgens
Fotos: A. Hartmann, H. Mutschler

Herzlich willkom-
men: Sohn und 
Tochter von Paul 
Pietsch begrüßen 
die Teilnehmer

Ford-Chef Gunnar Herrmann korrigierte im Ford 17 M RS 2000 (Baujahr 1970) 
eigenhändig den Leerlauf, musste aber trotzdem das Gas sensibel dosieren

Zur Unterstützung des Opel-Teams griffen Kommunikationschef Harald  
Hamprecht (o. r.) und Tim Ramms im Kapitän an: 24. im Gesamtergebnis

Die Sieger:  Mercedes 220 S, 
Norbert Griesmayr,  
Ferdinand Baumgartner 

Fritz Cirener/Corinne Heusser (Bosch Auto-
motive Tradition) starteten im Peugeot 304

„Oldtimer 
machen 
Spaß und 
sind dabei 
auch eine 
sehr gute 
Wert - 
anlage“
Ex-Formel-1-Fahrer 
Adrian Sutil
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Französische 
Evolution

Unauffällige Kompakte gibt es überall, nur nicht in Frankreich.  
Unsere Nachbarn bieten mit dem neuen Citroën C4 Cactus und dem bewährten 

Renault Mégane individuelle Alternativen zur etablierten Konkurrenz,  
die sich nicht nur durch ihr auffälliges Design abheben.
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CITROËN C4 CACTUS, RENAULT MÉGANE VERGLEICHSTEST

66,5
Meter
Bremsweg  

beim Renault  
mit kalter  

Anlage aus 
Tempo 130 

ergeben null von 
zehn Punkten. 

Der Citroën 
kommt mehr als 

drei Meter  
früher zum 

Stehen, was ihm 
immerhin  

einen Punkt 
einbringt

Sie haben eine gewisse Vorliebe 
für die französische Lebensart 
und suchen daher nach einer 

Alternative zum üblichen Kompakt-
klasse-Einerlei? Herzlich willkom-
men im ersten Vergleichstest des 
neuen Citroën C4 Cactus gegen sei-
nen Landsmann Renault Mégane mit 
je rund 130 PS starken Benzinern. 
Wobei wir gleich zu Beginn darauf 
hinweisen, dass die Franzosen auch 
für besonders preisbewusste Käufer 
eine reizvolle Option sein können.

Und schon sind wir mittendrin in 
der Preislisten-Analyse. Die gleich 
mal Verwirrung bei all denen stiftet, 
die eifrig nachschlagen oder online 
konfigurieren. Renault hat nämlich 
aus der Intens-Ausstattung des Test-
wagens das Sondermodell Limited 
mit Deluxe-Paket kreiert – damit 
kommt der Mégane nahezu identisch 
ausgestattet rund 200 Euro günstiger. 
Unter anderem serienmäßig an Bord 
sind neben Zwei-Zonen-Klimaauto-
matik auch ein Sieben-Zoll-Touch-
screen samt Digitalradioempfänger 
sowie Smartphone-Anbindung, so-
dass man sich die 790 Euro für das 
etwas größere R-Link-2-System samt 
Navi-Software sparen kann. 

Sinnvolle Extras beim Testwagen: 
Safe-Paket samt adaptivem Tempo-
mat und Notbremsassistent (790 
Euro) sowie der 360-Grad-Parkassis-
tent für 890 Euro. Für 2600 Euro ex-
tra gäbe es nicht nur ein Doppelkupp-
lungsgetriebe, sondern auch den 

neueren 1,3-Liter-Motor mit 140 PS 
wie in der Mercedes A-Klasse. 

Während sich der Mégane durch-
aus noch weiter aufrüsten ließe, tritt 
der C4 Cactus mit dem Topbenziner 
in der Topausstattung Shine zum 
Test an und kommt mit 22 490 Euro 
genau 400 Euro günstiger als der Re-
nault. Dabei bietet er bereits serien-
mäßig ein automatisches Notrufsys-
tem sowie eine Sieben-Zoll-Navigation 
und schnürt die Extras in nahezu 
identische Pakete, die meist sogar 
noch ein paar Hundert Euro günsti-
ger sind als bei Renault.

Wenn der Preis stimmt
Wer im Cactus eine Automatik or-
dert, muss sich zwar mit weniger 
Leistung (110 PS) begnügen, würde 
aber nur 450 Euro Aufpreis zahlen. 
Bei den Assistenzsystemen hat Citroën 
gegenüber dem Vorgänger aufgerüs-
tet, Verkehrsschilderkennung, Spur-
halteassistent, Totwinkel- und Müdig-
keitswarner kosten zusammen 750 
Euro. Was in der Preisliste allerdings 
gänzlich fehlt, sind moderne LED-
Scheinwerfer sowie ein Abstands-
regeltempomat. 

Im Gegenzug lässt sich einiges 
Geld in bunte oder luxuriöse Acces-
soires stecken. Denn obwohl der Cac-
tus mit dem Facelift seine charakte-
ristischen Airbumps eingebüßt hat, 
kann man ihn durchaus farbenfroher 
als den silber-schwarzen Testwagen 
konfigurieren. Und mit dem Hype-

Testverbrauch  
Zusammensetzung: 
70 % Pendler: typische Fahrt vom Wohnort zur Arbeit (ø 21 km)
15 % Eco: besonders sparsam gefahrene Runde (275 km) 
15 % Sportfahrer:  
sportliche Fahrweise  
mit häufig hohen  
Geschwindigkeiten

VERBRAUCHSMESSUNG

%

70
15
15

Citroën
C4 Cactus

PureTech 130

Renault 
Mégane
TCe 130

6,9 7,7
6,8 7,6
5,3 5,9
8,8 9,7

RENAULT MÉGANE: 132 PS,  
198 km/h Spitze, ab 20 690 Euro, 
Basispreis Baureihe 17 790 Euro

CITROËN C4 CACTUS: 131 PS,  
193 km/h Spitze, ab 20 190 Euro, 
Basispreis Baureihe 17 490 Euro

IM VERGLEICH

Red-Interieur samt rotem Armatu-
renbrett und heller Lederausstattung 
(990 Euro) hält sogar ein Hauch von 
Noblesse Einzug.

Das lenkt zumindest etwas von 
den knapperen Platzverhältnissen ab. 
Vorn wie hinten bettet der C4 seine 
Passagiere zwar auf äußerst weich 
gepolsterte Komfortsitze, doch das 
Raumgefühl fällt wegen der nur 1,71 
Meter breiten Karosserie und des 2,60 
Meter kurzen Radstands eher knapp 
aus. Dazu schränkt das Panorama-
dach (490 Euro) die Kopffreiheit im 
Fond stark ein. Großzügiger sind da 
die zahlreichen, teils gummierten 
Ablagen. Große Gepäckstücke müs-
sen jedoch hinten über eine hohe 
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Die hellen Ledersitze sind bequem, bieten aber wenig Halt 
und kosten zusammen mit dem dunkelroten Armaturen-
brett 990 Euro. Das Digital-Display verzichtet auf  
einen Drehzahlmesser, dafür ist der Touchscreen Serie

Kante in den tiefen, kaum variablen 
Kofferraum gewuchtet werden. Mit 
358 bis maximal 1170 Litern schluckt 
er etwas weniger als der des Mégane 
(384 bis 1247 Liter).

Auch im Renault kann die Rück-
bank nur im Verhältnis 60 : 40 ge-
klappt werden, wobei ebenfalls eine 
Stufe entsteht. Dafür darf er mehr als 
eine halbe Tonne zuladen – der C4 
nur knapp 400 kg. Zum besseren 
Raumangebot gesellen sich sportlich-

komfortable Leder-Velourssitze, die  
allen Insassen guten Halt bieten. Mit 
Ausnahme des verschachtelten Mul-
timedia-Menüs fällt die Bedienung 
dank separater Klimaregler sowie 
übersichtlicher Lenkradtasten leich-
ter als im C4. Die ebenfalls digitalen 
Cockpit-Instrumente informieren 
den Fahrer nicht nur umfassender, 
sondern lassen sich individualisieren. 

Vielfältige Verstellmöglichkeiten 
bietet der Mégane auch in Bewegung: 

Neben Gaspedalansprache und Mo-
torsound lässt sich die Lenkung an-
passen. Unabhängig vom Fahrmodus 
ist der Mégane das lebhaftere Auto. 

Dynamisch-komfortabel
Mit seiner direkten Lenkung und we-
niger Karosseriebewegungen bei 
schnellen Richtungswechseln berei-
tet er auf Landstraßen mehr Freude, 
ohne dass der Federungskomfort auf 
der Strecke bleibt. Grobe Straßen-

Renault Mégane
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Text: Clemens Hirschfeld
Fotos: Achim Hartmann

Der Mégane kurvt deutlich flinker und federt dennoch nicht 
unkomfortabel. Innen ist er geräumiger und ebenfalls gut 
verarbeitet. Alle Sitze sind bestens ausgeformt, die Infotain-
ment-Bedienung erfordert allerdings viel Aufmerksamkeit

unebenheiten schluckt er souveräner 
als der C4, während sich der Vierzy-
linder des 1,3-Tonners kurz vor der 
WLTP-Rente etwas müde präsentiert. 
Zudem verbraucht er im Testmittel 
mit 7,7 l/100 km 0,8 Liter mehr als 
der Citroën.

Dessen quirliger Dreizylinder-Tur-
bo wirkt mit seinen 230 Nm Drehmo-
ment leichtfüßiger. Er beschleunigt 
den über 100 Kilo leichteren Cactus in 
9,9 Sekunden und damit eine halbe 

Sekunde schneller von 0 auf 100 km/h. 
Umgekehrt steht der Citroën aus Tem-
po 100 nach 36,2 Metern – mehr als 
zwei Meter früher als der Renault. 

Wird der C4 jedoch f lott bewegt, 
scharrt er gern mit den Vorderrä-
dern. In schnell angegangenen Kur-
ven neigt sich die Karosserie spürbar, 
bevor das ESP Ausbruchsversuche 
grob zusammenregelt. Auch das se-
rienmäßige Komfortfahrwerk kann 
nicht gänzlich überzeugen. Denn 

während der Cactus sanft über lange 
Bodenwellen hinweggleitet, wirkt er 
auf kurzen stößig bis in die direkt 
übersetzte Lenkung. 

Letztlich entscheidet so der aus-
gewogenere Mégane das Testduell 
recht eindeutig für sich. Französi-
sches Lebensgefühl, das transportiert 
jedoch der Cactus authentischer.

 ▶ Technische Daten und Ergebnisse: bitte umblättern

Citroën C4 Cactus

VERGLEICHSTEST
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RENAULT
So ausgewogen 
und dynamisch der 
Mégane auch sein 
mag, die schlech-
ten Bremswerte 
sind nicht akzep-
tabel. Ansonsten 
ist er sicherer und 
moderner aus-
gestattet.

CITROËN
So gemütlich und 
originell der C4 
Cactus auch sein 
mag, es mangelt 
ihm trotz des quir-
ligen, sparsamen 
Dreizylinders an 
Agilität. Preislich  
ist er dagegen 
äußerst attraktiv.

FAZIT

Fahrzeugtyp
(Maximalpunktzahl)

Renault
Mégane

Citroën  
C4 Cactus

Karosserie
Raumangebot (20) 8 7
Außenabmessungen (5) 2 3
Kofferraum (15) 5 5
Zuladung (10) 6 5
Variabilität/Funktionalität (10) 7 6
Instrumente/Anzeige (5) 3 3
Bedienung (15) 10 9
Rundumsicht (10) 7 8
Qualitätsanmutung (10) 7 7
Summe (100) 55 53

Sicherheit
Sicherheitsausstatt./-assistenz (40) 11 15
Licht (10) 5 2
Bremsweg kalt (100 km/h) (10) 1 3
Bremsweg kalt (130 km/h) (5) 0 1
Bremsweg warm (130 km/h) (10) 0 2
Bremsweg (140 km/h) (5) 3 4
Pedalgefühl (5) 4 4
Fahrsicherheit (15) 13 13
Summe (100) 37 44

Komfort
Federungskomfort (25) 20 18
Sitze vorn (15) 12 10
Sitze hinten (10) 8 6
Multimedia (20) 10 8
Komfort-Assistenzsysteme (10) 4 2
Klimatisierung (10) 7 7
Innengeräusch-Messwerte (5) 3 3
Geräuscheindruck (5) 4 3
Summe (100) 68 57

Antrieb
Laufkultur (10) 8 7
Durchzugskraft (10) 5 7
Leistungsentfaltung (5) 4 4
Schaltung/Getriebeabstufung (10) 7 6
Beschl./Höchstgeschwindigkeit (15) 5 5
Zwischenbeschleunigung (5) 2 2
Testverbrauch (20) 10 12
Lademöglichkeiten (10) – –
Reichweite Elektro (10) – –
Reichweite (5) 3 4
Summe (100) 44 47

Fahrverhalten
Fahrdynamik (20) 8 6
Handling/Fahrspaß (25) 18 15
Lenkung (20) 17 14
Wendekreis (10) 1 2
Traktion/Wintertauglichkeit (15) 11 8
Geradeausl./Windempf. (10) 9 9
Summe (100) 64 54

Umwelt
CO2-Emission Eco-Verbrauch (35) 19 22
Emissionen nach NEFZ (10) 6 7
Abgasreinigung (5) 0 0
Summe (50) 25 29
Eigenschaftswertung (550) 293 284
Kosten
Grundpreis* (25) 24 25
Ausstattung* (10) 9 10
Aufpreisgestaltung (5) 4 5
Wiederverkaufschancen (10) 7 6
Festkosten für 5 Jahre* (10) 9 10
Wart./Reparatur 100 000 km* (15) 15 15
Kraftstoffkosten 100 000 km* (15) 13 15
Garantie (10) 9 5
Summe (100) 90 91
Gesamtwertung (650) 383 375

ERGEBNISSE

Ei
ge

ns
chafts-Sieger

1

2

1 2* Bester erhält volle Punktzahl

Fahrzeugtyp Citroën C4 
Cactus 

PureTech 130 
Shine

Renault  
Mégane 
TCe 130  
Intens

Antrieb
Motorbauart/Zylinderzahl Reihe/3 Reihe/4
Hubraum cm3 1199 1197
Leistung kW (PS)
 bei 1/min

96 (131)
5500

97 (132)
5500

max. Drehmoment Nm bei 1/min 230 bei 1750 205 bei 2000
Kraftübertragung Vorderradantrieb

Sechsganggetriebe
Vorderradantrieb

Sechsganggetriebe
Testwagenbereifung
 

205/50 R 17 V
Goodyear

���	����"��!

205/50 R 17 V
Continental

EcoContact 5
Maße/Gewichte
Leergewicht/Zuladung kg 1182/398 1292/514
Länge × Breite  mm
(mit Spiegeln) × Höhe

4170 × 1714
(1979) × 1480

4359 × 1814
(2058) × 1438

Radstand mm 2595 2669
Wendekreis links/rechts m 11,1/11,2 11,4/11,3
Gepäckraum l/VDA 358/1170 384/1247
Anhängelast/gebremst kg 560/900 660/1650
Innenbreite vorn/hinten mm 1420/1405 1480/1425
Innenhöhe vorn/hinten mm 1045/890 1020/930
Normsitzraum mm 680 670
Verbrauch/Reichweite/CO2
Testverbrauch  l/100 km
 ams-Eco
 ams-Pendler
 ams-Sportfahrer
 CO2-Ausstoß im Test g/km

6,9
5,3
6,8
8,8
160

7,7
5,9
7,6
9,7
179

NEFZ-Verbrauch  l/100 km
 Stadt/über Land/gesamt

Super
6,1/4,1/4,8

Super
6,7/4,6/5,4

Schadstoffeinstufung Euro 6b Euro 6b
CO2-Ausstoß (NEFZ) g/km 110 120
�������������� B B
Tankinhalt l 50 47
Reichweite km 724 610
Beschleunigung/Höchstgeschwindigkeit
Beschleunigung s
 0 –   80 km/h
 0 – 100 km/h
 0 – 120 km/h
 0 – 130 km/h
 0 – 140 km/h
 0 – 160 km/h
 0 – 400 m

6,5
9,9

14,4
17,1
20,3
29,6
17,0

7,1
10,4
14,4
16,8
20,0
28,7
17,2

Zwischenspurt s
 60 – 100 km/h 
 80 – 120 km/h

5,8
7,9

5,7
7,3

Höchstgeschwindigkeit km/h 193 198
Bremswege
 aus 100 km/h kalt m
 aus 130 km/h kalt/warm
 aus 140 km/h kalt

36,2
63,2/62,7

73 

38,4
66,5/66,0

77 
Innengeräusche
 bei   80 km/h letzter Gang
 bei 100 km/h  dB(A)
 bei 130 km/h

64
67
70

64
66
70

Fahrversuche
Slalom 18 m  TC/ESP ein/aus
doppelter Spurwechsel  km/h

58,8/–1)

128,6/–1)
63,2/–1)

130,7/–1)

Fahrdynamikbewertung
Lenkpräzision indirekt/direkt
Balance unter-/übersteuernd
ESP konservativ/sportlich
Beherrschb. leicht/anspruchsvoll
Fahrzeugkonzept konservativ/sportl.

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

◀    ø   ▶
●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

●●●●●

Kosten
Festkosten Euro
 Steuer
� ����!��	
�
 Teilkasko1)

 Vollkasko2)

 54,–
 344,–
 98,–
 399,–

 74,–
 364,–
 140,–
 452,–

Unterhaltskosten im Monat3)

 bei 15 000 km/Jahr  Euro
 bei 30 000 km/Jahr  Euro

 218,–
 395,–

 243,–
 440,–

Grundpreis Euro  22 490,–  22 890,–
1) nicht deaktivierbar; 2) ohne SB; 3) mit 150 Euro SB; 4) ohne Wertverlust 

DATEN UND -MESSWERTE

VERGLEICHSTEST
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Heute
ein Racer!

England ist für Hobbyrennfahrer das  
gelobte Land. Fast jeden Tag gibt’s irgendwo  

einen Trackday. Selbstversuch mit  
einem Jaguar F-Type SVR in Snetterton  

und Mallory Park.
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TRACKDAYS IN ENGLAND IMPRESSION

Die Ungeduldigen 
drängeln schon 

an der Boxen-
ausfahrt. Der 

F-Type und sein 
Fahrer sind  

noch ganz cool 
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Merry Old England – oder Race Pace?

Im „Cock Horse“ 
wird Hausmanns-
kost serviert.  
Der F-Type  
repräsentiert das 
ultramoderne 
England  
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Wie war ich?“ Man kennt diese  
peinliche Frage aus Woody- 
Allen-Filmen. Ich stelle sie 

trotzdem. „Well“, antwortet Mark 
Woodhead, an diesem Tag im Mai 
mein Tutor auf  der Rennstrecke von 
Mallory Park. „Well, manchmal hast 
du ein bisschen spät gebremst, ein 
paar Mal hast du etwas zu früh ein-
gelenkt. Aber das Auto ist einfach 
großartig!“

Vielen Dank für die Blumen, den-
ke ich. Und: Woodhead hat ja völlig 
recht. Denn erstens halte ich mich 
nicht für eine Reinkarnation von  
Ayrton Senna oder Jim Clark. Und 
zweitens bestätigte die Topversion 
von Jaguars F-Type-Baureihe schon 
nach wenigen f lotten Runden den 
Tenor der Testberichte. Die Kollegen 
besangen den 575 PS starken SVR ge-
radezu enthusiastisch. Sie rühmten 
den 141 500-Euro-Sportler als Voll-
blutsprinter, als leichtfüßigen Kur-
venkünstler und dank der optionalen 
Carbonbremsen auch als ebenso 
kraftvollen wie ausdauernden Groß-
meister der Verzögerung. „Mehr Auto 

braucht kein Mensch“, raunten  sie 
mir vor meiner Abfahrt nach Eng-
land zungenschnalzend zu. 

Mit seinem Klappenauspuff ist der 
F-Type ein großes Showtalent. Im All-
tag verhält es sich aber so, dass der 
phonstarke Auftritt des blauen F-
Type nicht allerorten Begeisterung 
weckt, sondern auch die Nachbarn, 
die bisweilen ergrimmt reagieren, 
wenn ihnen der Krawall-Jag den er-
frischenden Morgenschlaf raubt. 

Glööckler beim Bikertreff 
Doch in Snetterton ist der F-Type bei 
der Evening-Session des Trackday der 
ungekrönte König im Fahrerlager. 
Zwischen all der profanen Front-
antriebsware à la Renault Clio  und 
VW Golf, zwischen den diversen Kit-
Cars unklarer Herkunft und dem 
Rudel uralter, teils kräftig ver-
schrammter BMW aus den 1990er-
Jahren wirkt der SVR mit seinen 
knallgelben Bremssätteln, den 20-Zöl-
lern und seinem verstellbaren Car-
bonheckflügel etwas overdressed. So, 
als hätte sich der gockelige Mode-

schöpfer Harald Glööckler auf ein Bi-
kertreffen verirrt. Immerhin: Auch 
ein Ferrari 430 kurvt herum, aber 
ohne Verhaltens auffälligkeiten. We-
der beim Ton noch beim Kurvenspeed.

Um bei einem Trackday mitmi-
schen zu können, braucht’s nicht 
viel: Helm, Führerschein, eine Porti-
on Mut – das genügt. Neben dem 
passenden Auto natürlich. Da gibt’s 
kaum Grenzen. Vom echten Renn-
Mini aus den 50ern über Lotus Seven 
und deren Ableger von Caterham und 
Konsorten bis zum Golf R mit 500 PS 
– fahren darf fast alles, was vier Räder 
hat. Slickreifen sind verpönt. Über-
rollkäfige sind zwar gern gesehen, 
gelten aber als entbehrlich. Nur beim 
Auspuff-Sound kennt Veranstalter 
Colin Jebson kein Pardon. „Die Nach-
barn, wissen Sie …“

Das Resultat der Phonmessung ist 
nur bei sehr wohlwollender Interpre-
tation des Ergebnisses streckentaug-
lich. „Bitte nicht voll beschleunigen 
nach den Kurven“, rät der Prüfer. 
Seinen Namen will er nicht verraten. 
„Ich hatte schon so viel Ärger mit 

Vor dem großen Auftritt 
auf der Rennstrecke 
gibt’s eine kleine 
Stärkung am Imbiss 
von Angela Eagle. Dann 
steht in Snetterton  
das Streckenstudium an 

Die Geräuschmessung  
ist für den autoritär  
bollernden F-Type SVR 
eine sehr ernste Hürde. 
Organisator Colin  
Jebson lässt freundlicher-
weise Milde walten

Bei Trackdays darf in 
England fast alles fahren, 
was vier Räder hat.  
Sylvia Stewart, eine der 
raren Ladys im Feld,  
pilotiert ein Mills Kit-Car 
mit 270-PS-Mazda-Turbo 

IMPRESSION
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IMPRESSION

Text: Claus Mühlberger
Fotos: Craig Pusey

Fahrern, die bei mir durchfielen. Ich 
will nicht in der Zeitung stehen.“

Fahrerbesprechung in der Kantine 
von Snetterton. Organisator Jebson 
steht neben der mannshohen Speise-
karte, zu deren Highlights das „Full 
English Breakfast“ zählt – für 6,50 
Pfund, Black Pudding (= Schweine-
blutwurst) inklusive. Im Stile eines 
launigen Kreuzfahrts-Conférenciers 
führt Jebson durchs Programm. Er 
erklärt: „Wir haben heute einen 
Trackday und keinen Testtag.“ Er er-
zählt Anekdoten: „Neulich hat sich 
einer schon auf der Besichtigungs-
runde gedreht.“ Er droht: „Hartes 
Ausbremsen und Überholen in den 
Kurven ist strikt verboten. Wer rück-
sichtslos fährt, wird sofort an die Box 
zitiert. Wiederholungstäter f liegen 
bei der dritten Ermahnung raus.“ 

Nach einer halben Stunde hat Jeb-
son fertig: „And now“, ruft er den 
Teilnehmern zu: „Let’s show some 
quality driving.“ 60 Mann und eine 
Frau nicken eifrig und holen sich die 
Armbänder ab. Manche haben eine 
blasse Nase und schauen so ernst 

drein, als wüssten sie, dass sie bald 
etwas tun, was sie grenzwertig for-
dert – oder sogar ein bisschen mehr. 
Andere mimen den coolen Routinier. 

Auf dem Weg in die Boxengasse 
erzählt Colin Jebson kurz von der 
Idee seines Lebens: „Bis vor 18 Jahren 
habe ich Waschmaschinen repa-
riert“, sagt der joviale Mittsechziger. 
„Mein Hobby war das Organisieren 
von Rallyes. Da dachte ich: Warum  
sollte man so etwas nicht professio-
nell machen?“ Jetzt hat Jebsons Fir-
ma Javelin Trackdays pro Jahr mehr 
als 200 Events auf 18 Strecken im 
Programm.

Hohe Emotionalrendite 
Das engagierte Fahren auf abgesperr-
ten Kursen ist für viele britische PS-
Aficionados eine seelische Brotzeit. 
Und mit einem 575-PS-Geschoss 
macht es doppelt Spaß. Mit 140 km/h  
in Snetterton durch die Senke na-
mens „Bomb Hole“ zu blasen oder 
tags darauf die schnelle, leicht nach 
außen hängende 180-Grad-Startkurve 
von Mallory Park im Grenzbereich zu 

nehmen, darauf hoffend, dass einem 
die Straße nicht ausgeht, das ergibt 
eine Emotionalrendite der Sonder-
klasse.

In der Ultraversion SVR gehört der 
F-Type zu den Stärksten bei Track-
days. Aber trotz Raketenbeschleuni-
gung (null auf 100 km/h in 3,7 Sekun-
den) ist der Jag keineswegs der 
Schnellste auf der Piste: Ein weißer 
Golf R zum Beispiel entpuppt sich als 
nicht abzuschüttelnder 500-PS-Appa-
rat mit Showtalent: Im Schubbetrieb 
züngeln meterlange Flammen aus 
den zwei Endrohren.

Kontrastprogramm bei der Rück-
fahrt. Auf 1110 zähen tempolimitier-
ten Kilometern  befinden sich Fahrer 
und Auto in einem Zustand perma-
nenter Unterforderung. Ein Trost: 
Der Verbrauch sinkt jetzt auf sozial-
verträgliche Werte von unter zehn 
Litern. Und die HiFi-Anlage klingt 
klasse. Es könnte wirklich schlimmer 
kommen.

Für 20 Pfund extra kann 
man die Dienste eines 
Instruktors buchen.  
Profi Mark Woodhead (l.) 
lobt nach 20 Minuten 
vor allem das Auto: 
„Überragend!“ 

Im idyllisch gelegenen 
Fahrerlager von Mallory 
Park trifft der 575 PS 
starke F-Type auf ein 
paar Ahnen – den XK-R 
und den properen  
Mark 2 aus den 60ern 

Rennspaß 
für alle
■ Eine Reise nach England mit 
dem Auto ist weit und teuer. Allein 
der Kanaltunnel kostet rund  
300 Euro. Doch wer an Trackdays 
teilnehmen will, macht trotzdem 
einen guten Schnitt. Denn die 
Preise für drei Stunden auf der 
Piste beginnen bei knapp 80 Euro. 
Für einen ganzen Tag sind je nach 
Strecke zwischen 165 und 280 
Euro zu berappen. Die Teilnahme-
voraussetzungen sind gering: 
Führerschein und Helm genügen. 
Das Auto darf nicht allzu laut sein. 
Eine Straßenzulassung ist nicht 
nötig. Das technische Niveau der 
Sportgeräte ist bei den Trackdays 
ebenso weit gespreizt wie das 
fahrerische Können der Teilneh-
mer. Hartes Ausbremsen und das 
Überholen in Kurven ist strikt 
verboten. Veranstalter Colin 
Jebson plädiert für „common 
sense“. Erstaunlicherweise  
funktioniert dies recht gut.  
www.javelintrackdays.co.uk  

TIPPS FÜR TRACKDAYS 



Ihr 
Extra

DAUERBRENNER

26 Ausgaben je 3,84 €

Über 8 % Ersparnis

Gratis-Heft bei Bankeinzug

+ Powerbank „Jump Starter“

Jetzt bestellen unter:
auto-motor-und-sport.de/abo      
+49 711 32068888  

JETZT IM 
ABO LESEN:

26 Ausgaben auto motor und sport mit 8 % Rabatt für zzt. 99,90 € 
(D) zzgl. einmalig 1,– € Zuzahlung. Auslandspreise auf Anfrage. 
Anbieter des Abonnements ist Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. 
KG. Belieferung, Betreuung und Abrechnung erfolgen durch DPV 
Deutscher Pressevertrieb als leistenden Unternehmer. 

POWERBANK „Jump Starter“
Die  Ideale Starthilfe, im Taschenformat. 
 Kapazität: 6.000 mAh, Energie. Reicht für 
ca. 30 Startvorgänge. Auch zum Aufl aden
von Smartphones, Tablets etc. geeignet.
Maße: 14 x 7,8 x 1,7 cm

Zuzahlung 1,– €

Bei telefonischer Bestellung die Bestell-Nr. angeben: 
selbst lesen 176 0360, verschenken 176 0361 



160  14/2018

Ewig lockt 
Le Mans

In der Königsklasse LMP1 Hybrid fährt nur noch Toyota.  
In der GTE-Klasse beharken sich sechs Werke, aber  

dies ist bestenfalls 2. Liga. Dennoch kommen  
rund 250 000 Fans. Was macht die Faszination  

dieses Rennens aus? Spurensuche auf einer der  
berühmtesten Strecken der Welt.

Fernando 
Alonso, Kazuki 
Nakajima und 
Sébastien Buemi 
holten die Pole 
und den Sieg. 
Toyota hat es 
diesmal nicht 
geschafft, sich 
selbst zu schla-
gen. Die Fans 
amüsierten sich 
in Arnage 



14/2018  161

24-STUNDEN-RENNEN LE MANS

Nakajima löst 
Alonso ab. Der 
siegreiche Toyo-
ta absolvierte 
37 Stopps zum 
Tanken und für 
Reifenwechsel
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LE MANS

Allein Toyota 
beackert das 

Feld in der LMP1-
Hybrid-Klasse. 
Porsche fährt 

nur noch in der 
GTE-Kategorie 
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Mittwoch, 16 Uhr, Porsche-
Kurven 
Die Eau Rouge-Kurve von Spa ist von 
den Geschichtsschreibern des Motor-
sports schon oft besungen wurden: 
Als die schwierigste Kurve der Welt, 
als ultimative Mutprobe für die Fah-
rer. Auch Le Mans hat so eine Passage 
zu bieten: Die Porsche-Kurven als ein 
Highspeed-Geschlängel. „Im Prototyp 
hast Du hier 260 km/h drauf“, sagt 
Timo  Bernhard, der 2017 im Porsche 
919 in Le Mans gewann. 

Um sich auf die Formel E zu kon-
zentrieren (und wohl auch, um so 
ungefähr 100 Millionen Euro pro Jahr 
zu sparen), hat Porsche den 919 Hy-
brid nach drei Le Mans-Siegen ins 
Museum geschickt. GTE-Klasse – so 
lautet jetzt die Parole. 

Ein rennfertiger 911 RSR kostet 
991 000 Euro. Jedermann kann zu-
greifen. Timo Bernhard fährt jetzt 
einen der vier Werks-911. In der Wo-
che zuvor hat er noch auf der Nord-
schleife des Nürburgrings die wohl 
ultimative Rennsport-Waffe aller 
Zeiten ausprobiert. Mit einem auf 
1200 PS angeschärften 919 Hybrid 
will Porsche einen neuen Fabelrekord 
in der Eifel setzen. 

Jetzt, in Le Mans, muss sich der 
zweifache Gesamtsieger mit den in 
der GTE-Klasse gängigen 520 PS be-
gnügen. „Mit diesem Auto schnell zu 
fahren, ist genauso schwer wie im 
Prototyp“, sagt Bernhard tapfer. „Die 
Prototypen haben einen brutalen 
Kurvenspeed. Aber im GTE ist es auch 
nicht einfach. Das Auto hat viel we-
niger Downforce. Es rutscht ein biss-
chen und es ist weniger stabil.“

210 km/h schaffen die GTE in der 
ersten Porsche-Kurve, 50 km/h weni-
ger als die LMP1. Mit galaktischem 

Tempo-Überschuss pfeifen die Proto-
typen hier an den GT vorbei. Und 
zwar nicht nur die Werks-Toyota, 
sondern auch die oft mit Paydrivern 
bemannten Prototypen von kaum 
bekannten Teams wie Rebellion, SMP-
Racing oder Dragonspeed. 

Wenn die Schnellen von hinten 
kommen, leuchten im Dashboard der 
Porsche 911 RSR rote Pfeile auf – als 
Warnung. Es gelten simple Vorfahrts-
regeln: Der Langsame bleibt auf sei-
ner Linie, der Schnelle muss außen 
herumkurven. Das Rennen wird zei-
gen: Das klappt nicht immer. Zwei-
mal entgleisen hier Prototypen, weil 
sie über GT-Autos stolpern, darunter 
der zu diesem Zeitpunkt drittplazier-
te Matevos Isaakyan mit seinem BR-
AER. Der Russe kracht massiv in die 
Reifenstapel und muss einpacken.

Donnerstag, 24 Uhr,  
Boxengasse
Das Fotografen-Rudel drängelt vor 
der Toyota-Box. Fernando Alonso, 
Kazuki Nakajima und Sébastien Bue-
mi haben Miss Le Mans in die Mitte 
genommen. Le Mans-Rookie Alonso 
deutet auf den Japaner: „Der da fuhr 
auf die Pole.“ Der Spanier räumt klei-
ne Probleme ein. „Im Dunklen habe 
ich noch Mühe, die Bremspunkte zu 
finden.“ 

Für den ACO ist der zweifache For-
mel 1-Champion Gold wert. Wenn in 
der Topklasse nur ein Werksteam 
startet, müssen wenigstens große 
Fahrernamen für Glanz sorgen. Auch 
Jenson Button, F1-Weltmeister 2009, 
und Juan Pablo Montoya, früheres 
Enfant terrible der Formel 1, kamen. 
Beide hatten aber in ihren von Pri- 
vatteams genannten LMP 2-Autos 
(600 PS, 930 Kilo) krassen Trainings-

rückstand. „Ich habe nur 40 Runden 
getestet“, sagt der Kolumbianer. Zum 
Vergleich: Toyota fuhr fünf 24-Stun-
den-Tests. „Ich saß ungefähr 60 Stun-
den im Auto“, rechnet Buemi vor.  

Freitag, 10 Uhr, Presse-
konferenz des ACO 
Endlich: Der Stein der Weisen ist ge-
funden! Diesen Eindruck muss man 
gewinnen, wenn man hört, mit wel-
cher Begeisterung die Regelmacher 
des ACO und der FIA das neue Regle-
ment für die Jahre 2020 ff vorstellen.

„Die Kosten für die Topklasse wer-
den geviertelt“, deklamiert ACO-Chef 
Pierre Fillon. Die sogenannten Hyper-
autos sollen 700 PS haben und sie 
sollen so aussehen, dass sie von den 
Fans sofort der jeweiligen Marke zu-
geordnet werden können. Nach dem 
Abschied von Nissan, Audi und Por-
sche aus der Topkategorie war klar: 
Abrüstung tut Not. Von der angeblich 
so zukunftsorientierten Hybridtech-
nik will man sich nicht ganz verab-
schieden. Ein KERS-System mit 272 
PS-E-Motor wird an Bord sein, aber in 
stark vereinfachter Form. Vor zwei 
Jahren noch konnte dem ACO die 
Technik  der Autos gar nicht kompli-
ziert genug sein. Man wollte sogar ein 
drittes Hybridsystem einführen. Irre.

Freitag, 13 Uhr, Fahrerlager, 
Toyota-VIP-Zelt
In der Bierzelt-ähnlichen VIP-Bleibe  
der Japaner ist es drückend heiss. So 
als wolle Toyota den Gästen demons-
trieren, wie warm es den Piloten im 
Cockpit werden kann. Dabei haben 
die Protopyen schon längst Klimaan-
lagen. Fahrer und Teamleitung versi-
chern wieder einmal, dass sie nach 
19 vergeblichen Anläufen endlich 

In Kurven 
sind Proto-
typen um 
Lichtjahre 
schneller 
als die GT. 
Die klaren 
Vorfahrts-
regeln 
greifen 
aber nicht 
immer

Fideles Holland-
Trio: Topmana-
ger van Eerd, Le 
Mans-Veteran 
Lammers und 
van der Garde 
(v. r.) kamen auf 
Platz 13

GTE-Sieg für  
Christensen, Est-
ré und Vanthoor 

im Werks-911 
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Sturzflug im 
Training. Giorgio 

Sernagiotto blieb 
unverletzt. Im 

Rennen kam der 
Dallara auf Platz 22 

Platz drei für 
den LMP1-Rebel-

lion von Beche, 
Laurent und  

Menezes, der 
ohne Hybrid-

Power fährt
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Was für ein Heck: 
Die Ford GT ge-

fielen auch durch 
geschmackvolle 

Illumination

gewinnen wollen. „Pushing the limits 
for better“, lautet ihr Claim, der am 
Eingang des Zelts pappt. 

In den letzten Jahren wurden die 
TS 050 Hybrid durch teils bizarre Vor-
fälle gestoppt. „Bei den Tests haben 
wir alle denkbaren Szenarien durch-
gespielt. Wir sind auch eine Runde 
auf drei Rädern gefahren“, sagt 
Teamchef Pascal Vasselon. „Para-
noia? Vielleicht. Wir Techniker sagen 
Risiko-Analyse dazu.“ Braucht‘s 
schmutzige Phantasie, um sich alle 
Möglichkeiten des Versagens auszu-
denken? „Aber nein“, antwortet Fah-
rer Buemi. „Man muss sich bloß an-
schauen, was bei uns in den letzten 
Jahren alles passiert ist.“ 

Freitag, 17 Uhr, Fahrerpara-
de in der Innenstadt
180 Fahrer warten darauf, in Oldti-
mern durch das Zuschauerspalier 
chauffiert zu werden. „Le Mans ist 
ein Amateur-Rennen, bei dem auch 
die Profis-Teams ihren Platz haben“, 
sagt Le Mans-Veteran Jackie Ickx oft. 

Viele der Profis haben bei dem 
Pflichttermin schlechte Laune. Ama-
teure wie Frits van Eerd freuen sich 
auf die Sause: Der Besitzer der Super-
marktkette Jumbo teilt sich einen 
LMP2-Dallara mit seinen Landsleuten 
Jan Lammers, 62, Le Mans-Sieger von 
1988 im Jaguar, und Giedo van der 
Garde. Van Eerd, 51, fuhr lange Jahre 

einen Renn-Lastwagen bei der Dakar-
Rallye und auch historische Formel-
1-Rennen, arbeitet aber Fulltime als 
CEO. „Le Mans ist für mich wie Ur-
laub“, strahlt er. Ein paar Meter da-
neben steht GP-Veteran Jean-Eric 
Vergne. „Urlaub in Le Mans? Ich ris-
kiere hier mein Leben!“

Freitag, 19 Uhr, 
Hunaudières-Gerade
Die Landstrasse D 338 in Richtung 
Tours, besser bekannt als Hunau- 
dières-Gerade, ist am Tag vor dem 
Start für den normalen Verkehr frei-
gegeben. Ein paar unverzagte Fans 
wandern um die Strecke, wohlwis-
send, dass sich die 13,6 Kilometer 
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24-Stunden-Rennen Le Mans: Siegerdistanz 388 Runden à 13,626 km = 5286,888 km
 1. Buemi/Nakajima/Alonso Toyota TS050 Hybrid 388 Rdn. 
 2. Lopez/Conway/Kobayashi Toyota TS050 Hybrid – 2 Rdn.
 3. Laurent/Beche/Menezes Rebellion R13-Gibson – 12 Rdn. 
 4. Lotterer/Jani/Senna  Rebellion R13-Gibson – 13 Rdn. 
 5. Vergne/Rusinov/Pizzitola Oreca 07-Gibson (1. LMP2) – 19 Rdn. 
 6. Lapierre/Negrao/Thiriet Alpine A470-Gibson – 21 Rdn. 
 7. Gommendy/Capillaire/Hirschi Oreca 07-Gibson – 22 Rdn. 
 8. Duval/Perrodo/Vaxiviere Oreca 07-Gibson – 22 Rdn. 
 9. Montoya/de Sadeleer/Owen Ligier JSP 217-Gibson – 23 Rdn. 
 10. Jaafar/Jefri/Tan  Oreca 07-Gibson – 27 Rdn. 

ERGEBNIS

Für viele 
der Gentle-
man-Driver 
ist Le Mans 
wie Urlaub. 
„Aber man 
riskiert hier 
sein Leben“, 
entgegnet 
Profi Jean-
Éric Verge

Zähe Premiere: 
Einer der beiden 
Werks-BMW M8 
kam ins Ziel, als 
Zwölfter in der 
GTE-Klasse

Text: Claus Mühlberger
Fotos: Daniel Reinhard, Andreas Beil, 

Toyota, Porsche, Michelin

viel Verkehr gibt‘s in der Formel 1 
nicht.

Sonntag, 13.30 Uhr,
Tertre Rouge
Das Rennen an der Spitze plätschert 
zäh vor sich hin. Plötzlich Alarm. Der 
zweitplatzierte Toyota zuckelt mit 80 
km/h über die Bahn. Die Schadenfro-
hen klopfen sich schon auf die Schen-
kel. Gibt´s wieder dramatische Last-
minute-Pannen? Kamui Kobayashi 
fährt elektrisch. Nach einer gefühl-
ten Ewigkeit kommt er an Box. Das 
Team weiß längst, dass ihm bloß das 
Benzin ausging, weil er die Boxenein-
fahrt verpasste. Zum Glück war die 
KERS-Batterie ausreichend geladen. 

Sonntag, 15 Uhr, Ziel
Porsche feiert  mit den beiden Retro-
lackierten Werks 911 einen klaren 
Doppelsieg in der GTE-Klasse. Ledig-
lich die Ford GT konnten das Tempo 
der RSR in etwa mitgehen. Die wuch-
tigen neuen BMW M8, die neben den 
zierlichen und ultraflachen Ford wie 
Möbelwagen wirken, schlagen sich 
mit Stoßdämpferproblemen herum. 
Nachts verlieren die Münchener ein 
Auto durch Unfall von Alexander 
Sims. Der andere M8 von Martin 
Tomczyk, Philipp Eng und Nicky 
Catsburg kommt nach Kühlerwech-
sel als Zwölfter in der Klasse nach 
Hause. Immerhin ist BMW im Tabel-
lenkeller in guter Gesellschaft. Weder 
Corvette und Aston Martin, 2017 im-
merhin die tonangebenden Mann-
schaften in Le Mans,  noch Ferrari 
bohrten dicke Bretter. 

Bei Toyota spürt man die Erleich-
terung – Bann gebrochen, Blamage 
vermieden. Mangels Gegnern hätte 
man sich ja nur selbst schlagen kön-
ne. Trotzdem fließen Tränen. Buemi 
spricht vom „schönsten Tag seiner 
Karriere.“ Alonso wirkt sehr zufrie-
den, dass er den Grand Slam des Mo-
torsports -– Siege beim Indy 500, dem 
Monaco-GP und Le Mans – jetzt zu 
zwei Dritteln geschafft hat. Teamchef 
Vasselon meint, dass es mehr die Kon-
zentration als die Spannung war, die 
ihn in Atem hielt. Unbändige Freude 
sieht anders aus. Die japanische Hym-
ne erklingt. Eine getragene Melodie, 
die einem Requiem ähnelt.

Die unermüdliche Radio Le Mans-
Crew, die sich mehr als 30 Stunden 
lang die Zunge faltig geredet hat, er-
innert  an eine alte Langstrecken-
Weisheit: „In Le Mans gewinnst du 
nicht. Le Mans lässt dich gewinnen.“

ganz schön ziehen können. Auf der 
berühmtesten Geraden des Renn-
sports erreichten die Schnellsten bis 
zu 405 km/h, ab und zu f log einer ab. 
1989 fand der ACO, es sei an der Zeit, 
zwei Schikanen einzubauen. Die 
schnellsten Autos, die LMP2, schaffen 
jetzt bloß noch 330 km/h. Die Hybrid-
Toyota sind mit 315 km/h deutlich 
langsamer. Die Fahrer müssen Sprit 
sparen und lupfen daher das Gaspe-
dal weit vor den Bremspunkten.

Freitags, im Straßenverkehr, gilt 
Tempo 90. Der Asphalt ist schön 
glatt. Das „Café des 24 Heures“, frü-
her Hotspot für ein enthemmtes Par-
tyvolk, ist jetzt ein China-Restaurant. 
Dort, wo früher einige Flegel vor dem 
Rennen gerne auch mal die Strohbal-
len anzündeten, herrscht jetzt Ruhe.

Die Gaudi-Burschen, oft aus Eng-
land oder Holland stammend, feiern 
jetzt im Dörfchen Arnage. Am Zebra-
streifen gibt ein selbst ernannter 
Rennleiter ehrgeizigen Fahrern das 
Signal für Burnouts und Launch-
Control-Starts. Die bierselige Meute 
in den Straßencafé johlt. Die Gendar-
merie ist abwesend.   

Samstag, 15 Uhr, Start 
Der aus zweiten Reihe losbrausende 
André Lotterer sorgt nach 400 Metern 
für Aufruhr. Ums Haar rammt der 
Deutsche mit seinem Rebellion einen 
Toyota. Er trifft einen Dragonspeed, 

der sich dreht. „Die Fronthaube war 
locker“, entschuldigt sich der Deut-
sche. „Ein Montagefehler. Ich hatte 
vorn keinen Abtrieb.“ Diese Eskapade 
sollte  einer der wenigen Aufreger 
eines oft faden Rennens bleiben.

Samstag, 21 Uhr, 
Dunlop-Bogen
Wer hier zuschaut, dem klingeln bald 
die Ohren. Während die Hybrid- 
Toyota akustisch sehr diskret nach 
vorne hechten, treten speziell die 
Saugmotor-911 enorme Soundlawi-
nen los. 50 Meter neben der Strecke 
steht eine Bühne. Die Punker von 
„Yarol & Black Minou“ entpuppen 
sich als Gitarristen der Apokalypse. 
5000 Zuhörer finden´s prima. Weite-
re 5000 stehen hier am Bieraus-
schank an. Man amüsiert sich präch-
tig. Viele Zuschauer verdrehen sich 
auf den Stehplätzen stundenlang den 
Hals. Andere zechen lieber. Le Mans, 
das ist auch Karnaval mit Autos. Laut, 
bunt und krachig. 

Für die Fahrer ist das Rennen oft 
purer Stress, vor allem wegen des 
Verkehrs. Bei den Restart nach Safe-
tycar-Phasen geht es mitunter drun-
ter und drüber: Fernando Alonso hat 
es hier sehr eilig. In seiner Not macht 
er eine vierte Spur auf, mit zwei Rä-
dern im Dreck. Der Spanier lässt sich 
schon  nach drei und nicht erst nach 
vier Stints à elf Runden ablösen. So-
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Bei Mercedes herrscht Alarmstimmung: 
Sebastian Vettel und Ferrari haben  

den Silberpfeilen beim GP Kanada eine 
empfindliche Niederlage zugefügt.  

Im Dreikampf um den Titel wird jeder 
Fehler und jede Panne sofort bestraft.

GP KANADA FORMEL 1

Vettel-Sieg  
im Mercedes-Land
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Ein Klassiker: Seit 40 Jahren 
fährt die Formel 1 auf der Île de 
Notre-Dame von Montreal

Außer Tritt: Hamilton wird nur  
Fünfter. Teamkollege Bottas  
vertritt Mercedes auf dem Podium
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Rehabilitiert: Nach seiner  
Unfallserie liefert Verstappen ein 

fehlerfreies Wochenende ab

Ungleiche Gegner: Superstar 
Alonso fällt aus. Neuling Leclerc 

holt zum dritten Mal Punkte

FORMEL 1
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Es sagt viel über die Qualität eines 
Rennens, wenn die Höhepunkte 
ein Unfall in der Startrunde und 

ein kanadisches Model sind, das den 
GP Kanada eine Runde zu früh abge-
winkt hat. Dazwischen passierte 
nicht viel. Elf Überholmanöver insge-
samt, Waffenstillstand in den letzten 
22 Runden.

Die Dame mit der Schachbrettfah-
ne traf keine Schuld, denn der Befehl 
zum Abwinken kam nach einem 
Missverständnis aus der Rennleitung. 
Ist dem Fußball-Gott Pelé 2002 in Bra-
silien auch schon passiert. Immerhin 
hatte die Verkürzung der Renndis-
tanz keinen Einfluss auf das Ergebnis 
– anders als 1985 in Silverstone, als 
Jacques Laffite ein dritter Platz ge-
schenkt und Nelson Piquet das glei-
che Resultat gestohlen wurde. 

Wenig Überholmanöver in Mona-
co mag man verstehen, aber in Mont- 
real mit drei DRS-Zonen und einer 
1050 Meter langen Geraden? Der Hin-
termann hätte zwei Sekunden schnel-
ler sein müssen, um einen Angriff zu 
wagen. Jeder Fahrer hatte seine eige-
ne Theorie, warum das Streckenlay-
out mehr verspricht, als es hält. „Die 
Reifen sind einfach zu fragil. Wenn 
du aufschließt, überhitzen sie und du 
beginnst zu rutschen. Dann geht der 
ganze Grip verloren“, klagte Nico 
Hülkenberg. 

Romain Grosjean kritisierte die 
neue DRS-Zone zwischen den Kurven 
7 und 8. „Sie hätten uns lieber eine 
Gerade später auf der Anfahrt zur 
Haarnadel den Heckflügel öffnen 
lassen sollen. Dann hätte man besser 
aufschließen können und wäre vor 
der nächsten Geraden näher am Vor-
dermann gewesen.“

Die  
Formel 1 
erlebt eine 
Wieder-
holung der 
Saison 
2007: ein 
spannender  
Titelkampf, 
langweilige 
Rennen

Die Formel 1 erlebt gerade eine 
Wiederholung der Weltmeisterschaft 
von 2007 – ein spannender Titel-
kampf, langweilige Rennen. Ferrari, 
Mercedes und Red Bull haben in der 
Summe ihrer Eigenschaften gleich-
wertige Autos. Die Rennstrecke, ein 
Entwicklungsschritt oder der Ablauf 
der Vorbereitung bestimmen, wer wo 
seine Qualitäten ausspielen kann.

In Montreal war wieder Ferrari an 
der Reihe. Neue Leitbleche für mehr 
Abtrieb, ein neuer Zylinderkopf für 
mehr Leistung lieferten das Funda-
ment. Ein Mauerkuss von Sebastian 
Vettel am Freitag verschleierte der 
Konkurrenz den Blick darauf, wie gut 
der Ferrari tatsächlich mit der Stre-
cke harmonierte. Das Auto war 
krumm. Am Samstag folgte die 54. 
Pole-Position, am Sonntag der 50. 
Sieg. Vettel führte vom Start bis ins 
Ziel. 7,3 Sekunden Vorsprung auf 
Valtteri Bottas dokumentieren nur 
unscharf seine Überlegenheit. Red 
Bull versuchte es mit einer alternati-
ven Taktik. Doch der Start auf der 
weichsten Reifenmischung hätte nur 
funktioniert, wenn Max Verstappen 
den 362 Meter langen Spurt in die 
erste Kurve gewonnen hätte.

Alarm bei Mercedes 
Diese Niederlage nagte an Mercedes. 
Teamchef Toto Wolff gab zu: „Wir 
sind nach Montreal in dem Glauben 
gekommen, dass unser Auto stark 
sein würde. Jetzt reisen wir mit der 
Erkenntnis ab, dass Ferrari in allen 
Phasen das bessere Auto hatte.“ In 
Monte Carlo oder Singapur mag man 
das akzeptieren, doch nicht auf einer 
Strecke, auf der man seit 2015 immer 
gewonnen hat. Angesichts des Über-

holproblems hat Mercedes das Ren-
nen schon im Training verloren. 

Bottas fehlten 93 Tausendstel auf 
Vettels Bestzeit – ein Wimpernschlag, 
aber doch zu viel. Lag es daran, dass 
Mercedes zu wenig Reifen der weichs-
ten Mischung bestellt hatte, was den 
Piloten weniger Möglichkeiten gab, 
sich auf die Hypersoft-Gummis ein-
zuschießen? Oder war am Ende der 
Verzicht auf die Ausbaustufe des Mo-
tors schuld? Die Lehre laut Wolff: 
„Das Titelrennen zwischen Ferrari, 
Red Bull und uns ist so eng, dass du 
dir in keinem Bereich mehr die ge-
ringste Blöße geben kannst.“

Auch im Rennen lief es nicht 
rund. Im Auto von Lewis Hamilton 
sorgte ein klemmendes Ventil im 
Wasserkreislauf für einen Hitzestau 
im Heck. Der Weltmeister musste die 
Finger vom Rennmodus Plus lassen, 
und der heiß laufende Motor diktier-
te ihm einen frühen Boxenstopp in 
Runde 16. Dabei wurden die beiden 
Kühlauslässe neben dem Fahrerkopf 
durch Entfernen der Abreißfolie ver-
größert. Hamilton konnte wieder Gas 
geben, verlor aber eine Position an 
Daniel Ricciardo. „Ich habe bis zum 
Schluss gezittert, dass ich noch aus-
falle.“

Valtteri Bottas fuhr die zweite 
Rennhälfte nur noch mit Blick auf 
die Tankuhr. „Wir mussten alle Sprit 
sparen, doch Ferrari konnte dabei 
schnellere Runden drehen. Und Ver-
stappen hätte mich fast noch einge-
holt.“ Ein günstiger Verbrauch war 
bislang immer die Domäne der Sil-
berpfeile. „Jetzt sind Ferrari und Re- 
nault da besser als wir. Das macht 
mir Sorgen“, gestand Niki Lauda und 
forderte eine Generalmobilmachung 

■ Pirelli hat sieben Reifentypen im Angebot 
und wählt für jedes Rennen drei davon aus.  
14 Monate vor dem Grand Prix nominieren  
die Teams ihre 13 Garnituren pro Fahrer aus 

diesem Angebot. Die Top Ten der Startaufstel-
lung müssen auf dem Reifen starten, den sie in 
der zweiten K.-o.-Runde der Qualifikation fahren. 
Alle anderen dürfen den Reifentyp für den Start 

des Rennens frei wählen, müssen später aber  
auf eine Gummimischung wechseln, die Pirelli als 
Standardreifen bestimmt. Die komplizierte Rege-

lung soll das Feld durcheinanderwürfeln und die 
Rennen spannender machen. Das Gegenteil ist der 
Fall. Mit dem Auswahlverfahren verwirrt man nur  
die Zuschauer. Es ginge viel einfacher. Warum darf 
sich nicht jedes Team seine 13 Reifensätze aus der 
kompletten Palette zusammenstellen? Dann gäbe es 
auch größere Unterschiede. Warum muss nicht jeder 
auf dem Reifen starten, auf dem er sich qualifiziert 
hat? Und wozu überhaupt ein Pflichtstopp? Überlasst 
diese Entscheidung den Teams. Dann sehen wir auch 
mehr Strategien, mehr Fehler, mehr Spannung.

Michael Schmidt berichtet seit 1981 von der Formel 1. Hier erklärt unser Experte,  
warum die Formel 1 viel zu kompliziert ist. Und das ohne Not.

Warum so kompliziert?
            SCHMIDTS FORMEL 1
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Verstappen will 
Bottas beim 
Start überholen. 
Das Vorhaben 
misslingt. Bottas 
verteidigt 
Platz 2 bis zum 
Schluss

auf allen Gebieten ein. „Bei uns 
herrscht Alarmstufe.“

Der GP Kanada markierte den Ein-
satz der zweiten Entwicklungsstufe 
der Antriebseinheiten. Ferrari, Re- 
nault und Honda hatten mehr oder 
weniger neue Motoren im Gepäck, 
nur Mercedes nicht. Fünf Tage vor 
dem Rennen hauchte ein Motor auf 
dem Prüfstand sein Leben aus, der 
erst 3700 Kilometer gelaufen war. 
7000 sind Pflicht. Mercedes fand 
schnell den Fehler, ein Teil im Kur-
belgehäuse wich um 0,02 Millimeter 
von der Norm ab. Ein Einsatz war zu 
riskant, und die sechs Triebwerke für 
das Werksteam und die Kunden wä-
ren dann versiegelt worden. Man 
hätte mit dem Fertigungsfehler leben 
und beten müssen, dass nicht auf der 
Rennstrecke das Gleiche passiert wie 
auf dem Prüfstand. 

Mercedes schickte deshalb seine 
ersten Motoren in eine Zusatzrunde. 
Sie hätten zwar später in der Saison 
in Ungarn noch ihr siebtes Wochen-
ende abspulen müssen, doch der Hun-
garoring bedeutet für die Antriebsein-
heiten viel weniger Stress als der Kurs 
von Montreal, auf dem mit 73 Prozent 
Volllast gefahren wird. Beide Trieb-
werke überlebten in einem für Renn-
motoren betagten Alter. Das von Bot- 
tas hat jetzt 5604 Kilometer auf der 
Uhr, das von Hamilton 5428. Die 24 
Stunden von Le Mans wären da eine 
lockere Fingerübung.

Mercedes verzichtete auf knapp 10 
PS oder, in Rundenzeit umgerechnet, 
auf ein Zehntel. „Besser so, als mit 
einem Defekt auszufallen“, wog Toto 
Wolff ab. Ferrari packte 10 PS drauf, 
Renault und Honda je 20. Bei Renault 
kam der volle Leistungsgewinn nur 
beim Werksteam an. Red Bull musste 
sich mit 12 PS begnügen. Man fährt 
mit einem anderen Kraftstoff, der für 
die neue Motorenspezifikation erst 
angepasst werden muss. Das wird 
frühestens beim GP Ungarn passie-
ren. Die Kundenteams bezahlen für 
die Benzinentwicklung ein Vermö-
gen. McLaren drückt vier Millionen 
Euro an Renault und seinen Kraft-
stoff lieferanten ab. 

Honda oder Renault? 
Red Bull will beim Heimspiel in Ös-
terreich Anfang Juli seinen Motor für 
2019 bekannt geben. „Wir schauen 
uns in Kanada und Frankreich an, 
was die Ausbaustufen von Honda und 
Renault bringen“, erklärt Teamchef 
Christian Horner. Renault drängt auf 
Eile: „Red Bull weiß, was sie wissen 
müssen.“ Honda ist in der Favoriten-
rolle. Höhere Entwicklungsgeschwin-
digkeit, mehr Flexibilität, weniger 

Kosten. Bei den Japanern wäre Red 
Bull Werksteam, nicht Kunde. 

Plötzlich weint Renault dem un-
geliebten Partner nach. „Wenn sie 
wieder Weltmeister werden wollen, 
dann bleiben sie am besten bei uns“, 
wirbt Sportchef Cyril Abiteboul um 
die kürzlich noch verschmähte Braut. 
Vor einem Monat hatte er Red Bull 
als undankbaren Partner beschimpft, 
der reflexartig alle Fehler und Pan-
nen auf den Motorenhersteller abwäl-
ze. Die neue Liebeserklärung hat ih-
ren Grund. Renault würden mit 
einem Mal 20 Millionen Euro in der 
Kasse fehlen. Und mit Red Bull kann 
man gewinnen, mit McLaren nicht.

Egal für welchen Motor sich Red 
Bull entscheidet, er soll nur eine Zwi-
schenlösung sein, bis 2021 Porsche  
in die Formel 1 einsteigt. Dass die 
Schwaben an einem Formel-1-Come-
back arbeiten, ist mehr als nur ein 
Gerücht. Das für 2021 anvisierte Mo-
torenreglement mit abgespeckter 
Hybridtechnik erlaubt es Neueinstei-
gern, zu vertretbaren Kosten aus dem 
Stand einen wettbewerbsfähigen Mo-
tor zu bauen. Porsche sowieso, da 
man aus der Sportwagen-WM bereits 
Hybriderfahrung hat. Offiziell wird 
sich der Hersteller erst einmal hinter 
seinem Formel-E-Projekt ab 2019 ver-
stecken, das dann zwei Jahre später 
an eine andere Konzerntochter abge-
geben werden soll. Renault hat es 
vorexerziert und übergibt nächstes 
Jahr den Staffelstab an Nissan. Die 
Franzosen konzentrieren sich auf die 
Königsklasse.

Nicht nur an der Spitze versucht 
man sich für die neue Formel-1-Ära 
ab 2021 zu positionieren. Wenn die 
Budgetdeckelung kommt, müssen 
die großen Teams massiv Personal 
abbauen oder in andere Projekte aus-
lagern. McLaren steigt 2019 in die 
IndyCar-Serie ein und 2021 in die 
Langstrecken-WM. Damit schafft 
man für sein teuerstes Pferd im Stall 
ein Ausweichgleis. Fernando Alonso 
beendete seinen 300. GP-Einsatz mit 
einem Ausfall. Vorher schlug er sich 
mit Sauber-Pilot Charles Leclerc um 
Platz 10. Alonso merkt, dass seine 
hochfliegenden Träume vom ersten 
Sieg seit Barcelona 2013 eine Luftbla-
se sind. Er sucht sich Ersatzbefriedi-
gungen wie die 24 Stunden von Le 
Mans und nächstes Jahr vielleicht 
eine ganze IndyCar-Saison. McLaren-
Chef Zak Brown beteuert: „Fernando 
fährt 2019 einen McLaren.“ Die Frage 
ist nur, in welcher Serie.

Vettels Einmannshow 
■ Sebastian Vettels Sieg stand 
nie infrage. Der Ferrari-Pilot hielt 
seinen einzigen Verfolger Valtteri 
Bottas zwischen 2,5 und 7,5 
Sekunden auf Abstand und verlor 
die Führung kein einziges Mal. 
Bottas musste am Ende noch 
zittern. „Ich bin mit dem letzten 
Tropfen Benzin ins Ziel gekom-
men.“ Max Verstappen hing schon 
im Windschatten. Der Holländer 
beendete ein fehlerloses Wochen-
ende auf Platz 3. 
Die Red Bull starteten gegen den 
Trend mit Hypersoft-Reifen. Für 
Verstappen zahlte sich der weiche 
Reifen am Start nicht aus, für 
Daniel Ricciardo schon. Er über-
holte Kimi Räikkönen beim Start 
und Lewis Hamilton durch den 
späteren Boxenstopp. Hohe 
Motortemperaturen zwangen 
Hamilton schon in Runde 16 an die 
Box. In den letzten Runden biss 
sich der Weltmeister an Ricciardo 
die Zähne aus.
Nico Hülkenberg feierte Platz 7 mit 
dem Satz: „Ich habe die zweite 
Klasse gewonnen.“ Den Platz, den 
er gegen Esteban Ocon in der 
Startrunde verlor, holte er sich 
durch den schnelleren Boxen-
stopp wieder zurück. Bei Ocon 
rastete der hintere Wagenheber 
nicht gleich ein. Das kostete zwei 
Sekunden. Force-India-Teamkolle-
ge Sergio Pérez verlor vier Plätze 
nach einer Kollision mit Carlos 
Sainz. Das Rennen begann mit 
einer Schrecksekunde. Lance 
Stroll drückte Brendon Hartley  
mit 230 km/h in eine Mauer, der 
Williams und der Toro Rosso 
verhakten sich. Hartley musste 
kurz ins Krankenhaus, weil er sich 
den Kopf an seinem Cockpitschutz 
angeschlagen hatte.

SO LIEF DAS RENNEN

Text: Michael Schmidt
Fotos: Wolfgang Wilhelm,  

Sutton Images (2) 
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Streckenlänge:  4,361 km  
Runden:  68  
Distanz:  296,548 km 
Zuschauer:  100 000  
Wetter:  21 Grad, sonnig 
Topspeed Qualifikation: 329,3 km/h (Leclerc) 
Topspeed Rennen: 349,7 km/h (Pérez) 
Gangwechsel/Runde: 50  
Volllastanteil: 74 % (1045 m = 14,0 s) 
Benzinverbrauch/Runde: 2,03 Liter  
Führungswechsel: 0

STRECKENDATEN

„Ich habe einen McLaren berührt. Dann bin ich Seite  
an Seite mit Hartley in Kurve 5. Das Auto brach aus, ich 
habe korrigiert, aber es war kein Platz für uns beide“
Lance Stroll

GP Kanada: 7. von 21 Läufen 10. Juni 2018

km/h
Datenblatt: Sauber

Gang

319 8

60 2

118 3

133 4

147 4 74 2

257 6

223 6

291 7 99 3

141 4

301 8

116 4

299 8

STARTAUFSTELLUNG

Sebastian Vettel, D 
Ferrari, 1.10,764 min

Valtteri Bottas, FIN 
Mercedes, 1.10,857 min

Max Verstappen, NL 
Red Bull-Renault, 1.10,937 min

Lewis Hamilton, GB 
Mercedes, 1.11,996 min

Kimi Räikkönen, FIN 
Ferrari, 1.11,095 min

Daniel Ricciardo, AUS 
Red Bull-Renault, 1.11,116 min

Nico Hülkenberg, D 
Renault, 1.11,973 min

Esteban Ocon, F 
Force India-Mercedes, 1.12,084 min

Carlos Sainz, E 
Renault, 1.12,168 min

Sergio Pérez, MEX
Force India-Mercedes, 1.12,671 min

Kevin Magnussen, DK 
HaasF1-Ferrari, 1.12,606 min

Brendon Hartley, NZ 
Toro Rosso-Honda, 1.12,635 min

Charles Leclerc, MC  
Sauber-Ferrari, 1.12,661 min

Fernando Alonso, E  
McLaren-Renault, 1.12,856 min

Stoffel Vandoorne, B   
McLaren-Renault, 1.12,865 min

Lance Stroll, CDN
Williams-Mercedes, 1.13,590 min

Sergey Sirotkin, RUS
Williams-Mercedes, 1.13,643 min

Marcus Ericsson, S 
Sauber-Ferrari, 1.14,593 min

Pierre Gasly, F1) 
Toro Rosso-Honda, 1.13,047 min

Romain Grosjean, F2) 
HaasF1-Ferrari, keine Zeit

  Fahrer Runden Zeit/Rückstand  Reifen1) Boxenstopps schnellste Runde
 1. Vettel 68/682)     1:28.31,377 min = 200,997 km/h us/ss 1 (23,529 s)  1.13,964 min
 2. Bottas 68 + 7,376 s us/ss 1 (23,775 s) 1.13,992 min
 3. Verstappen 68 + 8,360 s hs/ss             1 (23,137 s) 1.13,864 min
 4. Ricciardo 68 + 20,892 s hs/ss 1 (23,279 s) 1.14,159 min
 5. Hamilton 68 + 21,559 s us/ss 1 (23,335 s) 1.14,183 min
 6. Räikkönen 68 + 27,184 s us/ss 1 (23,645 s) 1.14,075 min
 7. Hülkenberg 67  hs/ss 1 (24,521 s) 1.15,588 min
 8. Sainz 67  hs/ss 1 (24,416 s) 1.15,666 min
 9. Ocon 67  hs/ss 1 (25,353 s) 1.15,610 min
 10. Leclerc 67                                       us/ss                     1 (23,666 s) 1.15,480 min
 11. Gasly 67  hs/ss 1 (24,107 s) 1.15,699 min
 12. Grosjean 67  us/ss 1 (24,400 s) 1.15,470 min
 13. Magnussen 67  us/ss 1 (24,008 s) 1.15,401 min
 14. Pérez 67  hs/ss/ss 2 (47,804 s) 1.15,100 min
 15. Ericsson 66  us/ss 1 (23,529 s) 1.16,403 min
 16. Vandoorne 66  us/ss/hs 2 (23,537 s) 1.15,765 min
 17. Sirotkin 66  ss/us 1 (23,531 s) 1.15,924 min
 18. Alonso 40 Auspuff (P 10) us/ss  1.16,180 min
 19. Stroll4) 0 Unfall (P 12) us  
 20. Hartley 0 Unfall (P 13) hs  
 1) Reifenfolge: hs = hypersoft, us = ultrasoft, ss = supersoft, s = soft, m = medium, h = hart, sh = superhart, R = Regenreifen, I = Intermediate, 
S & G = Stop-and-go-Strafe, DT = Durchfahrtsstrafe, +5/10 = Zeitstrafe in der Box, 2) Runden in Führung, Bestwerte in Rot,  
3) 10 Sekunden addiert, 4) 5 Sekunden addiert, 5) 30 Sekunden Strafe addiert
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RENNERGEBNIS

 Startnummer
1) Versetzung ans Ende des Feldes wegen Austausch von vier 
Motorelementen (Motor, Turbolader, MGU-H, MGU-K)  
2) hat am Training nicht teilgenommen wegen Technikproblem

* Anzahl Siege

Hamilton – Bottas 4 : 3

Vettel – Räikkönen 6 : 1

Ricciardo – Verstappen 3 : 4

Alonso – Vandoorne 7: 0

Sirotkin – Stroll  3 : 4

Pérez – Ocon   2 : 5

Gasly – Hartley  5 : 2

Grosjean – Magnussen 2 : 5

Hülkenberg – Sainz 4 : 3

Ericsson – Leclerc 2 : 5

TRAININGSDUELLEFAHRER-WM
 1. Vettel 3* 121 Punkte
 2. Hamilton 2 120 Punkte
 3. Bottas  86 Punkte
 4. Ricciardo 2 84 Punkte
 5. Räikkönen  68 Punkte
 6. Verstappen  50 Punkte
 7. Alonso  32 Punkte
 8. Hülkenberg  32 Punkte
 9.  Sainz  24 Punkte
 10. Magnussen  19 Punkte
 11. Gasly 18 Punkte
 12. Pérez                                 17 Punkte
   13. Ocon                                  11 Punkte
 14. Leclerc  10 Punkte
 15. Vandoorne  8 Punkte
 16. Stroll 4 Punkte 
 17. Ericsson 2 Punkte
 18. Hartley                                  1 Punkt

KONSTRUKTEURS-WM
 1. Mercedes                            2* 206 Punkte

 2. Ferrari 3 189 Punkte

 3. Red Bull-Renault  2 134 Punkte

 4. Renault  56 Punkte

 5. McLaren-Renault   40 Punkte

     6. Force India-Mercedes  28 Punkte

     7. Toro Rosso-Honda  19 Punkte

     8. HaasF1-Ferrari  19 Punkte

     9. Sauber-Ferrari  12 Punkte

   10. Williams-Mercedes                             4 Punkte



Jetzt noch motorsportlicher 

Die neue MOTORSPORT aktuell. 

Wir haben die Pfl ichtlektüre für echte Rennsport-Fans 

tiefer gelegt, schneller gemacht und mit noch mehr 

Drehzahlen ausgestattet. Jeden Mittwoch am Kiosk. 
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Jetzt bequem zu Hause testen  
Lassen Sie sich die nächsten sechs Ausgaben für nur 17,60 Euro (Inland, Ausland auf Anfrage)  
mit über 30 % Ersparnis frei Haus liefern. Einfach anrufen unter 07 11/32 06 88 88.  
Geben Sie bitte bei Ihrer Bestellung die Bestellnummer 1737845 an.

Mit kompakteren Abmessungen, aber dem kompletten  
Sicherheits-, Assistenz- und Ausstattungsangebot der größeren  

Modelle ist die Neuauflage des Schweden-Kombis  
eine stilvolle Alternative in der Premium-Mittelklasse. Test

Volvo V60

Mief im Auto
Test An zehn aktuellen Autos unterschiedlicher Klassen haben  
wir untersucht, wie gut Klimaanlagen die Außenluft filtern. Zum 
Ergebnis schon so viel vorweg: Die Unterschiede sind gravierend

Sportler und Gentleman
Dauertest Dynamisch, stilvoll, weltläufig – so kennt man den 
Jaguar F-Type SVR mit seinem Fünfliter-V8-Kompressormotor und 
Allradantrieb. Doch wie sieht die Bilanz nach 100 000 km aus?

VORSCHAU DAS NÄCHSTE HEFT ERSCHEINT AM 5. JULI 2018
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Aus redaktionellen Gründen sind Änderungen  
dieser Themen möglich. Wir bitten dafür um  
Verständnis und bemühen uns, entfallene Artikel  
in einem späteren Heft zu veröffentlichen.

Designstudie von Mazda
Impression Das äußerst attraktive Concept Vision Coupé 
wird zwar ein Einzelstück bleiben, aber Stil, Proportionen 
und Details künftiger Serienmodelle der Marke prägen

G fort
Test Nie zuvor in seiner 39-jährigen Laufbahn wurde der 
Geländeklassiker von Mercedes so gründlich renoviert wie 
jetzt. Ist sich der G 500 im Wesen trotzdem treu geblieben?

SUV à la carte
Vergleichstest Natürlich gibt es gute Gründe für jeden  
dieser drei Kompakt-SUV, aber nur einer wird gewinnen. 
Jeep Compass, Opel Grandland X oder Skoda Karoq?

Vorfahrt: Audi A6

Ausstrahlungsdatum: Freitag, 22. Juni 2018, 21:05 Uhr

In seiner fünften Modellgeneration rückt der A6 noch 
näher an den A8, nimmt nicht nur optische, sondern auch 

viele technische Anleihen beim Flaggschiff der Marke.  
Im Test analysieren wir, ob die neue Limousine inzwischen 

so gut wie die Luxusklasse geworden ist.
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RÜCKBLICK

Der Buchstabe T am Heck soll den weiten 
Bereich zwischen Transport und Touristik 

symbolisieren, den der erste Mercedes-Kom-
bi auf Basis des Typs W 123 ab-
deckt. Neben dem großen, va-
riablen Gepäckabteil profitiert 
auch das Raumgefühl im Fond 
von dem nach hinten gezoge-
nen Dach, und gegen Mehr-
preis lässt sich die Rückbank 
sogar geteilt umklappen und 
eine dritte Sitzreihe mit Blick-
richtung nach hinten installie-
ren. Damit man die Transport-
kapazität ohne Einbußen an 
Komfort und Fahrsicherheit 
ausnutzen kann, werden sämtliche T-Model-
le mit einer automatischen Niveauregulie-
rung an der Hinterachse sowie Breitreifen 
des Formats 195/70 HR 14 ausgerüstet.

Mit den baugleichen Radaufhängungen 
entsprechen die Fahreigenschaften weitge-
hend denen der Limousine, doch durch das 

zusätzliche Gewicht auf der 
Hinterachse sind Lastwechsel 
in Kurven etwas deutlicher zu 
spüren. Unter den fünf liefer-
baren Motorversionen stellt 
der 280 TE derzeit das Opti-
mum dar, wobei die 185 PS des 
2,8-Liter-Sechszylinders den 
1660 kg schweren Kombi mit 
dem optionalen Automatik-
getriebe in 12,8 Sekunden von 
null auf 100 km/h beschleuni-
gen. Allerdings genehmigte er 

sich im Testmittel stramme 18,2 Liter Super 
pro 100 km, und mit knapp 4400 Mark fällt 
auch der Mehrpreis ziemlich happig aus. So 
steht der Buchstabe T nicht zuletzt für teuer. 

Zu schade für Farbeimer: 
edel verkleideter Laderaum

DAS STAND IN AUSGABE 14/1978

Generationswechsel

Windige Sache: Aufstand gegen „Staubsauger-Brabham“

Eine Häufung geschäftlicher und 
privater Kritik gegen ihn scheint 
für Henry Ford II. Grund genug, den 
Rückzug aufs Altenteil vorzuberei-
ten. Der hemdsärmelige Boss kam 
1945 an die Macht und hat aus dem 
am Boden liegenden Unterneh-
men zum Teil mit Wildwestmetho-
den einen blühenden Konzern 
gemacht. Jetzt scheint er die Flin-
te ins Korn werfen zu wollen: Nach-
dem er kürzlich 
seinen Bruder 
William Clay in 
die Firmenspit-
ze berief, wird 
nun sein Sohn 
Edsel II. auf 
künftige Füh-
rungsaufgaben 
vorbereitet.

Beim ersten Test in Brands Hatch wurde die 
neue Brabham-Konstruktion noch nicht rich-
tig ernst genommen, denn Lauda scheiterte 
bereits nach fünf Runden mit gebrochenem 
Ventilator. Der Streit um das auffällige Ge-
bläse im Heck spaltet die Formel-1-Gemein-
de: Dient es wirklich hauptsächlich der Küh-
lung von Wasser und Öl, und ist die Saug- 
napfwirkung nur ein Nebeneffekt oder um-
gekehrt? Lotus-Chef Chapman ist der Rädels-
führer des Aufstands und will ein Verbot „bis 
zum jüngsten Gericht“ verfolgen, doch Brab-
ham-Teamchef Ecclestone kontert: „Man 
muss nur lernen, das Regelbuch zu lesen.“

Erster Werks-Kombi: Mercedes 
280 TE für Freizeit und Familie
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Alle Hefte seit 1946 
jetzt online lesen!

Wer in alten Heften von auto motor 
und sport blättern will, kann dies 
jetzt auch online auf zwischengas.
com. Ab sofort haben Sie dort di-
rekten Zugriff auf die Jahrgänge 
1946 (damals hieß die Zeitschrift 
noch „Das Auto“) bis 1981, weitere 
werden in Kürze folgen. Um die Sei-
ten mit sämtlichen Artikeln im kor-
rekten Zusammenhang und im 
Großformat anschauen und gut 
lesen zu können, ist eine Premium-
Mitgliedschaft auf dem Oldtimer-
Portal Zwischengas nötig, die ab 
69 Euro pro Jahr kostet – oder pro 
Monat ab 5,75 Euro. 
Zum Zwischengas-Online-Zeit-
schriftenarchiv geht es hier:
https://www.zwischengas.com/
de/archiv/index.xml
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