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tDITORIAL

Liebe Leserinnen, liebe Leser

4x4Schweiz gibt es nun seit genau einem Jahr und wir freuen uns sehr,
dass Sie unser neuestes Projekt - das erste Allrad-eMagazin der Schweiz
- in den Handen halten.

FUr die einen bedeutet 4x4 schlicht sicheres Vorwartskommen. Fur die
anderen heisst 4x4 hinkommen, wo man hin will. Ohne Grenzen. Frei,
Freiheit, Individualismus.

Ganz egal, ob Sie zu der einen oder anderen 4x4-Spezies gehoren, ganz
gleich ob Sie in einem Gelandefahrzeug oder einem Personenwagen mit
AWD, 4WD, 4AMATIC, 4MOTION, Quattro, xDrive oder All4 unterwegs
sind.

Wir von 4x4Schweiz stellen Ihnen in dieser und allen folgenden Ausga-
ben spannende Geschichten rund um das Thema 4x4 vor.

Sollte IThnen einmal eine Information fehlen, schauen Sie doch in unserem
Online-Magazin 4x4SCHWEIZ.CH vorbei. Dort liefern wir Ihnen noch viel
mehr Hintergrundinformationen zu den einzelnen Marken, ihrem spezifi-
schen Allradantrieb und den verfligbaren 4x4-Modellen.

Ihr Sascha Knauer

ABONNIEREN SIE UNS

Sie wollen nicht bis zum nachsten
eMagazin warten und gerne

1x pro Monat unseren Newsletter
erhalten? Dann melden Sie sich
hier kostenlos an:

FOLGEN SIE UNS

Wir lieben 4x4! Sie auch? Werden
Sie auch auf Facebook unser Fan
und folgen Sie uns. Ab und an
gibt es hier sogar etwas zu
gewinnen:

EMPFEHLEN SIE UNS

Gefallt Ihnen unser eMagazin?
Dann empfehlen Sie uns doch |h-
ren Freunden und Kollegen weiter,
wir freuen uns Uber jeden neuen
Leser
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NEWS

NEUER HYUNDAI TUCSON: tin alter Bekannter.

DAS GESCHAFT MIT DEN SOFTEN GELANDEWAGEN BOOMT UND
HYUNDAI IST MITTENDRIN. DER NACHFOLGER DES IX35 ERHALT JETZT
WIEDER EINEN NAMEN STATT EINER BUCHSTABEN-ZAHLEN-KOMBI-
NATION. EINIGEN DURFTE DER NOCH BEKANNT VORKOMMEN.

Dabei setzten die Koreaner nicht nur auf einen neuen, nun ja zumindest
neu entdeckten Namen, sondern vor allem auf eine vollig neue Plattform.
So wird der wie vormals der ix35 in tschechischen Nosovice gebaute
Tucson 7 Zentimeter langer, hat 3 Zentimeter mehr Radstand und geht
3 Zentimeter in die Breite. Das schafft Platz. Mindestens so deutlich wie
beim Design wird der Generationswechsel beim Ambiente, bei der Aus-
stattung und mehr noch bei der Fahrkultur. Denn dass Hyundai schmucke
Interieurs bauen kann und bei Details wie etwa den Displays nicht spart,
weiss man mittlerweile. Doch dass man plotzlich wie auf Wolken gebet-
tet Uber Kopfsteinpflaster gleitet und die Motoren wie in Watte gepackt
erscheinen, das ist in dieser Klasse neu bei den Koreanern.

Und es ist ja auch nicht so, als hatte man beim Tucson sonst keine Wahl.
Im Gegenteil: Mit drei Dieseln von 85 kW/115 bis 136 kW/185 PS und zwei
Benzinern mit 97 kW/132 und 129 kW/175 PS, mit Front- oder Allradan-
trieb und Schaltung, Doppelkupplung oder Automatik bieten die Koreaner
schliesslich eine breite Antriebspalette.

Mehr Hyundai auf www.4x4schweiz.ch

MERCEDES C-KLASSE COUPE: Schonheitskonig im Tarnanzug

MERCEDES MACHT SICH BEREIT FUR DAS SCHAULAUFEN IN DER MITTELKLASSE. DENN ALS DRITTE VARIANTE, NACH
LIMOUSINE UND T-MODELL, BEREITEN DIE SCHWABEN FUR DIE C-KLASSE GERADE WIEDER EIN COUPE VOR. DER
ZWEITURER FEIERT SEINE WELTPREMIERE IM SEPTEMBER AUF DER IAA IN FRANKFURT UND GEHT ZUM JAHRES-
WECHSEL AN DEN START. RECHTZEITIG VOR DEM FACELIFT FUR DEN BMW VIERER UND DEUTLICH, BEVOR AUDI DAS

TUCH VOM NEUEN A5 ZIEHT.

Noch kann man die schmucke Linie nur erahnen,
die Gordon Wagener der C-Klasse ins Blech ge-
druckt hat. Doch selbst wenn der schonste Hin-
tern der C-Klasse bis zur Enthillung in Frank-
furt in dicker Tarnfolie steckt, sieht man bereits
die fir ein Coupé ungewohnlich steile Silhouet-
te, das stark abfallende Dach und das deutlich
eingezogene Passagierabteil und erkennt, was
fur eine scharfe Silhouette da kinftig um Auf-
merksamkeit buhlt. Ausserdem will das Coupé
nicht nur ein Augenschmaus sein, sondern ver-
sucht sich auch als Fest fur die Ohren. Nicht
umsonst bekommt der Zweitlrer einen Klappen-
auspuff mit betont sportlicher Note. Und aus
gutem Grund hat der Baureihenchef Christian
Frih die Basismotoren lieber nicht dbernom-
men und startet deshalb mit den 156 PS des
C 180. Nach oben markiert der 510 PS starke
C 63S aus dem AMG-Programm die Spitze.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/hyundai/
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NISSAN GT-R 2015: der Godzilla wird sanfter.

AN KAUM EINEM AUTO WIRD SO KONTINUIERLICH GEFEILT WIE
AM NISSAN GT-R. AUCH 2015 WURDE DER SUPERSPORTWAGEN
WIEDER VERBESSERT - DIESMAL GING ES ABER NICHT UM MEHR
LEISTUNG.

Zum neuen Modelljahr will der Nissan GT-R mehr Fahrkomfort bieten.

Der japanische Supersportwagen erhalt zu diesem
Zweck neu eingestellte Stossdampfer und eine
veranderte Motorsteuerung, verbesserte Reifen,
uberarbeitete Bremsen und eine starker von den
Motorvibrationen entkoppelte Lenkung. Daruber
hinaus wurden Antriebswelle und Getriebe neu
abgestimmt, neue Lager im Schwungradgehau-
se und dickere Teppiche im Innenraum sollen das
Gerauschniveau senken. Unverandert bleiben der
404 kW/550 PS starke V6-Turbobenziner sowie der
Allradantrieb.

Der Listenpreis fir das Coupé betragt 116’900 Fran-
ken, aber dank den aktuellen Promotionspreisen
ist der GT-R bereits fur 114’550 Franken zu haben.
Neu im Programm ist zudem eine rennstrecken-
optimierte Track-Edition mit besonders steifer
Karosserie, optimierter Aerodynamik und ange-
passtem Fahrwerk.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/nissan/
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MERCEDES G 500 4~42: Die Quadratur geht in Serie.

WAHREND SUV IMMER SOFTER WERDEN, FAHRT DIE MERCEDES G-KLASSE IN DIE GEGENRICHTUNG — SOWOHL AUF

ALS AUCH ABSEITS DER STRASSE MIT VOLLGAS.

Der Extrem-Offroader, den die Stuttgarter zunachst nur als
Studie gezeigt hatten, geht in Serie und rollt ab Dezember auf
und abseits der Strassen. Auffilligstes Merkmal des Uber-G
sind seine Portalachsen, die ihm nicht nur mehr Bodenfrei-
heit, sondern auch einen martialischen Auftritt geben.

Die Serienmodelle der G-Klasse liefern Karosserie und Lei-
terrahmen. Den permanenten Allradantriebsstrang inklusive
Portalachsen erbt der Mercedes-Benz G 500 4x42 vom Mo-
dellbruder AMG G 63 6x6. Im Gegensatz zu konventionellen
Starrachsen befinden sich die Portalachsen nicht auf Hohe
der Radmitte, sondern liegen wesentlich weiter oben. Da-
mit steigt die Bodenfreiheit des G 500 4x42 auf 45 Zenti-
meter und die Wattiefe auf einen Meter. Zudem sorgen die
Gelandereduktion im Verteilergetriebe und drei wahrend der
Fahrt sperrbare Differenziale fir Souveranitat auch abseits
der Strasse.

Der neue 4,0-Liter-V8-Biturbo unter der Haube leistet
310 kW/422 PS und lasst den Extrem-G in 7,4 Sekunden von
0 auf 100 km/h schnellen. Das Aggregat basiert auf der neuen,
von Mercedes-AMG entwickelten V8-Motorengeneration, die

LAMBORGHINI: Jetzt mit SUV.

beispielsweise auch im Sportwagen Mercedes-AMG GT ein-
gesetzt wird. Neu ist auch das Fahrwerk mit doppelten Fe-
der-Dampferbeinen und Verstelldampfung mit Sport-Modus.
Der soll, im Zusammenspiel mit der durch die Portalachsen
deutlich breiten Spur, 22-Zoll-Felgen und Reifen der Dimen-
sion 325/55 R 22, dafur sorgen, dass die Luxus-G-Klasse
trotz hoherem Schwerpunkt dynamisch zu fahren ist.

FUR SEIN NEUES LUXUS-SUV HAT SICH LAMBORGHINI HOHE ZIELE GESTECKT. UNTER ANDEREM EINE VERDOPPELUNG

DER HEUTIGEN VERKAUFSZAHLEN.

Wenn 2018 das neue Luxus-SUV von Lamborghini auf den
Markt kommt, soll die neue Baureihe Schwung in die Tra-
ditionsmarke bringen. Mit dem Luxus-SUV will sich der Sport-
wagenhersteller neue Zielgruppen erschliessen. Neben be-
stehenden Kunden, die bisher SUV anderer Marken gefahren
sind, haben die Italiener auch Familien und andere neue Kun-
denkreise im Auge. Hauptmarkte fur das SUV sind die USA,
China, der Mittlere Osten, Grossbritannien, Deutschland und
Russland. Lamborghini rechnet mit einem jahrlichen Absatz
von rund 3’000 Einheiten. Damit wirde die neue Baureihe
die aktuellen Verkaufszahlen in etwa verdoppeln (Weltweiter
Absatz 2014: 2'530 Einheiten).

Die Gesamtinvestitionen fur die dritte Baureihe beziffert das
Unternehmen auf einen hohen dreistelligen Millionenbetrag.
Unter anderem wird das Werk am Stammsitz in Sant’/Agata
Bolognese in ltalien mit einer neuen Montagelinie, neuen
Lagerhausern und mehr Forschungskapazitaten ausgebaut:
Die bebaute Flache vergrossert sich von aktuell 80'000 Qua-
dratmeter auf rund 150°'000 Quadratmeter. Das neue SUV
schafft rund 500 neue Arbeitsplatze bei Lamborghini.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/lamborghini/

NEWS

KINDERSITZ-STUDIE VON VOLVO: Das Baby hat alles im Blick.

§AUGLINGE IN DER BABYSCHALE HABEN DEN SCHLECHTESTEN PLATZ IM AUTO: SIE SCHAUEN IMMER NUR VOR DIE
ODE LEHNE IHRES SITZES. EINEN BESSEREN AUSBLICK KONNTEN DIE KLEINEN KUNFTIG AN BORD DES VOLVO XC90
HABEN.

Die Studie eines neuartigen Kindersitzes hat Volvo vorgestellt. Die Babyschale befindet sich an Stelle des Beifahrersitzes auf
einer Konsole. Dort ist sie drehbar gelagert und kann zur leichteren Sicherung des Sauglings Richtung Tur geschwenkt wer-
den. Wahrend der Fahrt rastet die Schale entgegen der Fahrtrichtung ein. Weil auf die Lehne des Beifahrersitzes verzichtet
wird, kann Mutter oder Vater von der Rucksitzbank aus Augenkontakt halten. Die Studie denkt das Konzept der sogenannten
.Lounge Console” des XC90 weiter, die Volvo im Fruhjahr auf der Motor Show in Shanghai als Idee vorgestellt hatte. Dabei
wird in der viersitzigen Chauffeurs-Variante des Luxus-SUV der Beifahrersitz aufgegeben und durch eine Art Mehrzweck-
Konsole ersetzt, die dem Fondpassagier als Fussablage oder Arbeitstisch dient. Ob das Konzept umgesetzt wird, ist noch
unklar. Gleiches gilt auch fur die Kindersitz-Anwendung. Aktuell handelt es sich lediglich um eine Fingertbung.

NEUER JAGUAR F-PACE: Schotter und Kies.

WENN UNTER DEN RADERN DES JAGUAR F-PACE IN DEN VERGANGENEN MONATEN ETWAS GEKNIRSCHT HAT, WAR
DAS NICHT DER KIES DER SCHLOSSAUFFAHRT.

Denkt man an Abstimmungsfahrten in einem Jaguar, liegt die
Assoziation von ,unter den Radern knirschendem Kies vor
einem Herrenhaus” nahe. Weil die britische Traditionsmarke
mit dem SUV F-Pace neues Terrain erobern will, mussen die
Entwickler auch abseits der Wege gehen, beziehungsweise
fahren, und zwar im Wortsinn: Erstmals wurde ein Jaguar-
Modell auch auf geschotterten Bergpassen getestet. Bei den
Limousinen, Cabrios oder Sportwagen, die das Unternehmen
bisher hergestellt hat, war der Tausch von Schotter gegen
Kies nicht notwendig.

Wenn das neue Jaguar-SUV im September auf der |IAA Pre-
miere feiert, wird es also nicht nur die Ublichen Tests, bei-
spielswiese unter sehr kalten und sehr heissen Bedingungen
im nordschwedischen Arjeplog oder der Wustenstadt Dubai
absolviert haben. Laut Jaguar war es eines der ,hartesten
Testprogramme in der Geschichte des Unternehmens” Der
Allrader, der 2016 auf den Markt kommt, soll gegen Modelle
wie Porsche Macan oder BMW X3 antreten und setzt dabei
auf Leichtbau und dynamisches Design.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/jaguar/
http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/volvo

DER NEUE TOYOTA HILUX: Pick me up!

DIE KOLLEGEN VONTOPGEAR HABEN IHN IM MEER VERSENKT, MIT
EINER ABRISSBIRNE MALTRATIERT, ANGEZUNDET UND AM ENDE
MIT EINEM HOCHHAUS IN DIE LUFT GESPRENGT - DOCH DER
HILUX HAT ALL DAS UBERLEBT. NUN GEHT DER MEISTVERKAUFTE
PICK-UP DER WELT IN DIE NACHSTE RUNDE.

Toyota hat in Bankog die achte Generation des Pick-up-Modells Hilux vor-
gestellt. Die Neuauflage des Pritschenwagen-Bestsellers wird kantiger,
modernen und wohnlicher. Der Verkauf in Stdostasien startet sofort,
nach Europa konnte der seit 1968 gebaute Allrader im nachsten Jahr
kommen.

Die Neuauflage des Toyota Hilux will hart bleiben, aber komfortabler
werden.

Die zuletzt rundliche Formgebung macht wieder Platz fur eine kernige
Formensprache mit schmaleren Scheinwerfern und einem flacheren
Kahlergrill. Drei Karosserieversionen mit Einzelkabine, Doppelkabine
und der Zwischenform Extra Cab mit gegenlaufigen Fondtiren stehen
zur Wahl. Der Innenraum orientiert sich nun starker am Pkw, die Ma-
terialien sind hochwertiger, das Ambiente wohnlicher.

NEWS



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/toyota
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BMW X1: Ab Herbst die 2. Generation.

NACH SECHS JAHREN ERSCHEINT IM HERBST DIE 2. GENERATION DES BMW X1. NEU BEIM KLEINSTEN BAYERISCHEN
SUV IST NICHT NUR DAS FRONTANTRIEBSKONZEPT, DAS MEHR PLATZ FUR INSASSEN UND GEPACK BEDEUTET. AUCH
OPTISCH DRANGT ER IN DIE NACHSTHOHERE KLASSE.

Der X1 hat eine neue technische Basis, die er sich mit dem Famili-
en-BMW 2er Active Tourer teilt. Die hat von Haus aus Frontantrieb und
quer eingebaute Triebwerke unter einer deutlich kurzeren Haube. Der
erste X1 hatte als Genspender das Vormodell des heutigen 3er-Tou-
ring, also einen platzraubend langs platzierten Motor und naturlich
Heckantrieb.

Wichtig bei der Neuauflage des X1 ist das enorm gewachsene Rau-
mangebot. Obwohl der X1 um kaum sichtbare 1,5 Zentimeter kirzer
geraten ist, wuchs die Kniefreiheit im Fond bei zurlckgeschobener
Ruckbank um stolze 6,6 Zentimeter. Das Dach wurde um 5,3 Zenti-
meter hoher, die Insassen haben vorne um 3,7 Zentimeter und hinten
sogar um 6,4 Zentimeter mehr Abstand von der Strassenoberflache.
Der Kofferraum legte um 85 Liter auf nunmehr 505 Liter zu.

Zum Startim Herbst bietet BMW zunachst Zweiliter-Vierzylinder, zwei Benziner und drei Diesel. Ihre Kraftentfaltung reicht von
110 kW/150 PS bis 170 kW/231 PS, bis auf den sDrive18d alle mit Allradantrieb. Neu entwickelt wurde auch die 8-Gang-Au-
tomatik, die bei den starkeren Versionen serienmassig verbaut sind. Nicht zu vergessen der weiterentwickelte Allradantrieb,
der bei normalem Fahrbetrieb die Vorderrader bevorzugt. Bei Bedarf aber schickt die Elektronik die Kraft an die Achse, wo
sie gerade gebraucht wird. Im Extremfall sogar komplett an die Hinterrader.

VW T6: Sondermodell Generation SIX.

WAHREND DER BULLI ALS LEGENDARER URAHN MIT 65 JAHREN
LANGST IM RUHESTAND IST UND SICH HEUTE EHER BEI KLAS-
SIKER-EVENTS HERUMTREIBT, SCHICKT SICH DIE NACHSTE ER-
BEN-GENERATION AN, DIE ERFOLGSGESCHICHTE MITUBER ZWOLF
MILLIONEN VERKAUFTEN FAHRZEUGEN WEITERZUSCHREIBEN.

Die sechste Auflage von Volkswagens Transporter-Baureihe muss ihren
Nutzwert zwischen Alltag und Gewerbe, Freizeit und Emotion spreizen.
Der VW T6 startet in den klassischen drei Grundvarianten Transporter,
Caravelle und Multivan, das Campingmodell California kommt etwas
spater in diesem Jahr.

Zum Marktstart warten als Allradversion (4Motion) zunéchst vier 2,0-Li-
ter-Vierzylinder-Dieselaggregate zwischen 103 kW/140 PS und dem
TDI-Bi-Turbo-Topmodell mit 150 kW/204 PS sowie ein 2,0-Liter-Vierzy-
linder-Benziner mit 150 kW/204 PS.

Die unterschiedlichen Motorisierungen werden mit manueller Schal-
tung respektive einem Doppelkupplungs-Automatikgetriebe (DSG) an-
geboten. Ein Start-Stopp-System ist serienmassig.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/volkswagen
http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/bmw

Der neue Golf Alltrack. Kraft auf allen vieren.
Jetzt Probe fahren.

Er kennt keine Grenzen. Der Trendsetter vereint Offroad-Qualitaten mit Alltagstauglichkeit und Komfort.
Der serienmassige 4MOTION-Antrieb mit optionalem DSG-Getriebe sorgt fir ordentlich Traktion. Egal, in
welchem Gelande. Abseits der Strasse bieten das Schlechtwegefahrwerk mit erhéhter Bodenfreiheit, das
Offroad-Fahrprofil mit Bergabfunktion und die Anhangelast bis 2'000 kg beste Voraussetzungen fir gren-
zenlosen Fahrspass. Mehr Informationen auf www.volkswagen.ch

Das Auto.

‘Berechnungsbeispiel: Golf Alltrack 1.6 TDI 4MOTION, 110 PS, 6-Gang manuell, Energieverbrauch: 4.8 1/100 km, Benzinaquivalent:
5.41/100 km, CO,-Emission: 124 g/km (Durchschnitt aller verkauften Neuwagen: 144 g/km), Energieeffizienzkategorie: B. Abgebil-
detes Modell inkl. Mehrausstattung (Lackierung Tornadorot, Seitenscheiben abgedunkelt, Bi-Xenon, ParkPilot, 18" Leichtmetallfelge

Canyon). Anderungen vorbehalten.
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WER ALLRAD-PKW SAGT, MUSS AUCH SUBARU SAGEN. DAS WEISS JEDER. DASS DIE JAPANER ABER ZWEI JAH-
RE VOR VOLVO MIT DEM V70 XC AWD UND GANZE VIER VOR AUDI MIT DEM Ac ALLROAD QUATTRO DAS CROS-
SOVER-SEGMENT BEGRUNDET HABEN, IST NICHT GANZ SO VERBREITET. GENAU 20 JAHRE IST ES HER, SEIT
DIE MARKE MIT DEN SECHS STERNEN DEN OUTBACK DER ERSTEN GENERATION VORSTELLTE. DER ER-
FOLG VON KNAPP 5 MIO. VERKAUFTEN EXEMPLAREN SEITHER GIBT SUBARU RECHT. UND SO WURDE AM

DIESJAHRIGEN AUTOSALON

4x4Schweiz durfte den Wagen in Slowenien bereits im Fruh-
jahr unter die Lupe nehmen und ausgiebig testen. Erstmals
wurde der 500 Hektar grosse Park des Brdo Castles zum
Befahren mit Autos geoffnet. Er beherbergt nicht nur ein
altes Schwanen-Parchen, das ganz offensichtlich keine Sub-
arus mag und sich entsprechend beschwerte, sondern auch
das Kongresszentrum, welches anlasslich der EU-Ratspra-
sidentschaft Sloweniens 2008 erbaut wurde. Verschiedene
Waldpassagen und verschlammte Forst- und Versorgungs-
wege boten die idealen Bedingungen, dem Allradler etwas
auf den Zahn zu fuhlen. Dank der stattlichen 20 cm Boden-
freiheit liess sich der 1.6 Tonner Boschungen hoch und runter
mandvrieren. Die im Vergleich zum Vorganger verbesserte
und sehr prazise arbeitende Lenkung ermadglicht es uns, ganz
ohne anzuecken, um die Baume zu schlangeln. Auch steile,
verschlammte Abfahrten stellen dank dem Offroad-Program
X-Mode kein Problem dar. X-Mode bremst, unter Berucksich-
tigung von Drehzahl, Schlupf bzw. Blockieren der einzelnen
Radern sowie des Lenkwinkels und der Geschwindigkeit ein-
zelne Rader selektiv ab. Ausserdem regelt es die Motordreh-
zahl und variiert die Kraftverteilung zwischen den Achsen.
Vollautomatisch.

IN GENF DIE FUNFTE GENERATION DES SUBARU OUTBACK PRASENTIERT.

Aussen draussen, innen daheim.

Bei der Wahl der verwendeten Materialien im Innenraum
haben die Japaner machtig zugelegt. Wir durften in edlem
Ledergestuhl Platz nehmen und die weiche Polsterung der
Armlehnen haben uns nicht nur auf rasanten Autobahnkilo-
metern gefreut. Bei der jungsten Generation des Outback
wurde viel Aufmerksamkeit auf Details gelegt. Schalter und
Hebel lassen sich alle gut erreichen und fuhlen sich wertig an.
In der Mitte des Armaturenbrettsist Platz fur einen optionalen
Touchscreen, Uber den intuitiv Navigation und Entertainment
bedient werden kann. Die leichte und logische Handhabung
uberzeugt ebenso, wie das angeschlossene Harman/Kardon
Lautsprechersystem.

Dem Raumgefuhl wurde durch die nach Aussen gewodlbte
Turverkleidung zusatzlich Rechnung getragen. Dass der Out-
back kein Zwerg ist, bestatigt ein Blick auf die Abmessungen:
stattliche 4,81 m ist er lang und somit im Vergleich zum Vor-
ganger um 2 Zentimeter gewachsen. Mit 559 Litern steckt
der Kofferraum das Gepack fur den Familienurlaub gut weg
und mit umgeklappten Rucksitzlehnen meistert er mit 1'848
Litern auch den einen oder anderen Umzug.




Aussen verspruhen nicht nur die Verkleidungen im unteren
Karosseriebereich Outback-Feeling. Grosse Nebelschein-
werfer, nutzliche Dachleisten und die erwahnte Bodenfrei-
heit unterstreichen die bereits von den Vorgangern bekannte
Charakteristik und wirken richtig , offroadig”

Abenteuer im Outback.

Dass der Outback keine Mogelpackung ist und nicht nur so
aussieht als ob, durften wir dank ausgiebigem Schneefall
erfahren. Wie auf Schienen arbeitete sich der Subaru auch
durch tief verschneite Forstwege und das erst bei einem
fast halben Meter hohen, vom Schneepflug aufgeworfenen,
Schneewall das Ende der Offroad-Fahigkeiten erreicht wird,
ist mehr als beachtlich.

Aussen hui - innen auch.

Abenteuer Autobahn:
Der Schein tragt. Auch auf Asphalt fuhlt sich der Outback
pudelwohl. Sei es mit dem 2.5 Liter, 4-Zylinder Boxer, der
175 PS leistet und sich mit 7 Litern (Werksangabe) Bleifrei
zufrieden gibt, oder mit dem 150 PS starken 2.0 Liter Bo-
xer Diesel, der sich so gar nicht wie ein Diesel anhort und
anfuhlt. Beide Aggregate beschleunigen den Subaru in rund
10 Sekunden auf 100 km/h. Um genau zu sein: 10.2 sind es

20cm: Erstaunliche Offorad-Fahigkeiten.

beim Benziner, 9.7 beim Diesel. So ausgerustet lassen sich
lange Autobahnpassagen sehr entspannt meistern. Und das
im neuen Subaru Outback serienmassig verbaute Assistenz-
systeme EyeSight tut ein tUbriges dazu, den Fahrer entspannt
und sicher ans Ziel zu bringen. Das Subaru-eigene System

FAHRBERICHT

arbeitet mit zwei hochauflésenden Kameras, in Zusammen-
arbeit mit einem Pre-Collision-Bremssystem und Adaptive
Cruise Control einen harmonischen Eindruck hinerlassen: So
verlangsamt es beim Auffahren auf den Vordermann automa-
tisch die Fahrt und halt den programmierbaren Abstand so
lange bis man den Blinker nach links betétigt und das Uber-
holmanover einleitet. Wenn der Fahrer bei einer drohenden
Kollision nicht eingreifft und ohne zu reagieren auf ein Hin-
dernis zufahrt, greift das System rettend ein: erst warnend,
dann verlangsamend und zum Schluss mit einer Vollbrem-
sung bis zum Stillstand.

Sicher ist sicher.

Sicherheit wurde bei Subaru schon immer gross geschrie-
ben. Das hat sich auch beim neuen Subaru Outback nicht
geandert. Der bewahrte Allradantrieb ,, Symmetrical AWD?,
eine leichtere aber steifere Karosserie und die elektronische
Fahrdynamikregelung (Vehicle Dynamic Control System) ma-
chen den Outback zu einem der sichersten Fahrzeuge seiner
Klasse. Der Subaru Outback erhalt funf Sterne beim Euro
NCAP Crashtest.

EyeSight: Zwei hochauflésende Kameras liberwachen die Strasse.

Die Preisliste:
Der neue Subaru Outback AWD ist als 2.0 Liter Boxer Die-
sel mit manueller Schaltung in der Version "Advantage” ab
34'500.- Franken erhaltlich. Die Modelle mit dem Fahrsicher-
heitssystem EyeSight wechseln als 2.5i “Swiss” mit Linear-
tronic ab 40'950.- Franken den Besitzer.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/subaru/
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BIS ZUR ABLOSUNG DES ERSTEN GROSSEN AUDI-SUV HABEN SICH DIE INGOLSTADTER REICHLICH ZEIT GELAS-
SEN. DAS HAT SICH GELOHNT. DER NEUE FAHRT DER KONKURRENZ IN MANCHER HINSICHT DAVON.

Audi legt nach zehn Jahren einer Erfolgsgeschichte die zwei-
te Generation des Q7 auf, im fast gewohnten Format von
5,05 Metern Lange (minus drei Zentimeter), mit bis zu sie-
ben Sitzen und zunachst zwei Dreiliter-V6, einem Diesel und
einem Benziner. Die Form ist gefallig, nicht zu weit entfernt
von der des Vorgangers aber mit einer von Kanten und Linien
gescharften Struktur an Bug und einem massvoll eingerahm-
ten Kuhlergrill, der die neue Designlinie der Marke vorgibt.
Das stdosst den angestammten Freund der Baureihe nicht
vor den Kopf und kann neue Interessenten locken. Dennoch
tritt der Q7 im Juni ein schweres Erbe an. Denn von der ers-
ten Generation konnte Audi gut eine halbe Million Exempla-
re verkaufen.

Zum Allradantrieb gibt es nun auch eine Allradlenkung
fur den neuen Audi Q7

Das soll der grundsatzlich mit dem permanenten Allradan-
trieb ausgestattete und im slowakischen Bratislava produ-
zierte Q7 mindestens wiederholen. Vor allem die Option, den
Audi vom Flnf- zum Siebensitzer aufzuristen, macht ihn (mit
bis zu 6 Kindersitzen) zum beliebten Kindergarten-Express
der besseren Kreise. Und zum begehrten Partner aller Pfer-
de- und Wassersportler, denn wird er mit der Luftfederung
bestellt, darf er bis zu 3’500 Kilogramm auf den Haken neh-
men. Wer den als Extra ordert, bekommt eine Ruickfahrhilfe
furs Gespannfahren gleich mit dazu.

Rlickfahrhilfe fiir Gespannfahrer gibt’s zur Anhdngerkupplung dazu.

Nach dem Einstieg stellt sich schnell wohliges Audi-Feeling
ein. Alles da, alles drin, und vor allem dort, wo man es er-
wartet. Das Ambiente-Licht illuminiert den Innenraum in un-
terschiedlichen Farben. Die Schalttafel ist schmeichelnd ein-
gekleidet, fasst sich gut an, und sieht mindestens ebenso
gut aus. Hochwertig, perfekt verarbeitet und dank umfang-
reicher Gestaltungsoptionen sehr individuell herzurichten.

Auf Wunsch gibt es das digitale Cockpit mit frei wahlbarer
Anzeige der Daten und Wegweisungen, die zahlreich vor-
handenen Assistenzsysteme lassen sich teils ohne Umwege
Uber die Menus auf dem Monitor oben auf dem Armaturen-
brett steuern.

Neben den bekannten Helfern gibt es aufWunsch einen Wach-
ter, der beim Ruckwartsausparken vor Querverkehr oder beim
Turoffnen vor Vorbeifahrern warnt und serienmassig den
City-Notbrems- sowie den Effizienzassistenten. Der nutzt die




Daten des Navigationssystems um nutzliche Hinweise fur
eine verbrauchsoptimierte Fahrweise zu geben. , Bitte Fuss
vom Gas, Kurve” zeigt er etwa an, wenn eine scharfe Kehre
voraus oder die nahende Autobahnausfahrt ohnehin zur Tem-
poreduzierung zwingt. In Verbindung mit dem adaptiven Ge-
schwindigkeitsregler ACC bremst und beschleunigt der Q7
sogar autonom. Die Serpentinenstrecke aus dem Rhonetal
hinauf in das walisische Skiressort Verbier liess sich so meis-
tern, ohne dass jemals das Gas- oder Bremspedal beruhrt
hat werden mussen.

Ausserdem ist auf Wunsch der Stauassistent mit von der
Partie, der bis Tempo 85 den Q7 im stockenden Verkehr nicht
nur bis zum Stillstand abbremst und wieder beschleunigt,
sondern sich an den umgebenden Fahrzeugen sowie den
Fahrbahnmarkierungen orientierend auch autonom die Spur
halt. Erst nach Aufforderung, wenn sich Rechner und Senso-
ren Uberfordert fihlen, muss der Fahrer wieder die Hande
ans Lenkrad nehmen und in die Pedale treten. Willkommen
in der Zukunft.

Lenken nach Aufforderung: Der Stauassistent meldet, wenn manuel ein-
gegriffen werden soll.

Dabei will man das kleine Lenkrad gar nicht loslassen, char-
mant schmiegt es sich in die Hande, die Position am Volant
kann mit der optionalen elektrischen Verstellung der Sitze
schnellund wunderbar passend eingestellt werden. Und dann
Uberrascht der Q7 mit einer Ubersichtlichkeit und Agilitat, die
man seiner Statur nicht zutraut. Leichtfussig, Uberschaubar
und wankstabil 1asst er sich um die Kurven lenken, zumindest
die Luftfederung (das Stahlfahrwerk stand fur Probefahrten
nicht bereit) bleibt dabei in allen Situationen Uberaus komfor-
tabel. Kurskorrekturen sind kaum ndétig, stur bleibt der Audi
in der Spur. Dabei hilft gewiss die optionale Allradlenkung,
die die hinteren Rader bei niedrigem Tempo im Gegensinn,
bei hoheren Geschwindigkeiten dagegen gleichsinnig zu den
Vorderradern bewegt. Dies verkleinert den Wendekreis von
12,4 auf 11,3 Meter, im Parkhaus und in engen Altstadtgas-
sen bereut diese Investition keiner. Auch bei schnellen Spur-
wechseln auf der Autobahn gewinnt der Q7 aufgrund der
verringerten Gierneigung der Karosserie an Stabilitat.

Dies ruhrt allerdings auch von den konsequenten Bemuhun-
gen um Leichtbau her. Die clevere Kombination von hochfes-
ten Stahlen und Aluminium hat den Q7 um 325 Kilogramm
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leichter gemacht, in seiner Klasse markiert er mit minimal
2'045 Kilogramm einen Bestwert. Das steigert die Spurt-
starke beider Antriebe. Der 245 kW/333 PS starke Benziner
schafft den Standardsprint in 6,1 Sekunden und erreicht 250
km/h Hochstgeschwindigkeit. 440 Nm Drehmomentspitze
bietet er an, sein Verbrauch liegt bei 7,7 Liter auf 100 Kilo-
meter.

Der Diesel kommt mit 200 kW/272 PS in 6,3 Sekunden von
0 auf 100 km/h und schafft 234 km/h Spitze. Nach Norm ver-
langt er 5,7 Liter Treibstoff je 100 Kilometer, sein Drehmo-
ment von 600 Nm (schon ab 1'500/min) macht ihn subjektiv
empfunden noch agiler. Die Versionen mit sieben Sitzen sind
beim Beschleunigen 0,2 Sekunden langsamer, ihr Verbrauch
fallt um bis zu 0,2 Liter Kraftstoff hoher aus. Beide Maschi-
nen werden mit der achtstufigen Automatik kombiniert, ar-
beiten laufruhig und leise, manch einen wurde ein etwas
sportlicher Motorklang gewiss nicht storen.

Der neue Q7 mischt die Oberklasse der Premium-SUV auf.
Mit durchzugsstarken, verbrauchsgunstigen Motoren, an-
sprechendem Fahrverhalten, eindrucksvollen Assistenzsys-
temen und einem vorzuglichen Raumangebot vereint er alle
Tugenden, die von einem Premium-SUV der High-Tech-Klasse
erwartet werden. Den Konkurrenten aus Stuttgart und Mun-
chen ist er mehr als eine Nasenlange voraus. Zwar steigt der
Grundpreis fur den neuen Audi Q7 3.0 TDI auf 82’900 Fran-
ken, aber gemass Audi Schweiz ist er mit der serienmassi-
gen Mehrausstattung 3’000 Franken gunstiger als das Vor-
gangermodell.

Ab Herbst debutieren zwei weitere Mitglieder der Q7-Fami-
lie: ein Effizienz-Diesel mit 218 PS/160 kW Leistung und nur
5,5 Liter Verbrauch sowie ein Zweiliter-TS| stehen in der War-
teschleife. Die Technik-Speerspitze der Baureihe kommt dann
Anfang 2016 auf die Strassen, der Q7 e-tron, ein Plug-in-Hy-
brid, dessen Batterie fur mehr als 50 Kilometer Reichweite
gut ist und dessen 373 PS Systemleistung bei einem Norm-
verbrauch von 1.7 Liter Benzin fur noch eindrucksvolleren
Fahrleistungen sorgen werden. Die halbe Million zu knacken,
das sollte dem neuen Q7 daher gar nicht schwer fallen.

Kurzcharakteristik Audi Q7:

Warum?
Angenehmer Begleiter, Klassenbester, Technik-Primus.

Warum nicht?
Weil die Form dem Potenzial des Q7 nur in Grenzen ge-
recht wird.

Was sonst?
Mit Zugestandnissen den BMW X5 oder den Mercedes
GL.

Was noch?
Kleiner Benziner und sparsamerer
Plug-in-Hybrid e-tron.

Diesel. Und der
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Auf unserer Testfahrt durchs Wallis wird der neue Audi Q7 hinterrlicks attackiert...

... aber nicht mit dem Herrn der Ringe...der Querverkehrassistent hat uns rechtzeitig gewarnt.
Wendig und agil (dank Allradlenkung) schlédgt der Q7 zurlick...




...und den Angreifer erfolgreich in die Flucht.

Audi Q7 - Technische Daten:

Oberklassen SUV mit funf/sieben Sitzplatzen.

Lange: 5,05 Meter

Breite: 1,97 Meter

Hohe: 1,74 Meter

Radstand: 2,99 Meter
Ladevolumen: 890 bis 2'075 Liter
Leergewicht: 2°045 kg
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Motoren:

Audi Q7 3.0 TSFI: V6-Zylinder-Benzinmotor mit Roots-Kom-
pressor-Aufladung und Direkteinspritzung

Hubraum: 2'995 ccm, 245 kW/333 PS, 440 Nm bei 2’900 bis
5’500 1/min, achtstufiges Automatikgetriebe, permanenter
Allradantrieb, Vmax: 250 km/h, 0-100 km/h in 6.1 s, Norm-
verbrauch: 7.7 1/100 km, CO2-Ausstoss: 179 g/km, Effizienz-
klasse C, Euro 6.

Grundpreis: 86’900 Franken

Audi Q7 3.0 TDI: V6-Zylinder-Dieselmotor mit Turboaufla-
dung und Direkteinspritzung

Hubraum: 2967 ccm, 200 kW/272 PS, 600 Nm bei 1’500
bis 3'000/min, achtstufiges Automatikgetriebe, permanenter
Allradantrieb, Vmax: 234 km/h, 0-100 km/h in 6.3 s, Norm-
verbrauch: 5.7 1/100 km, CO2-Ausstoss: 149 g/km, Effizienz-
klasse A, Euro 6.

Grundpreis: 82’900 Franken



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/audi/
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DER NEUE RENAULT KADJAR: Nachziigler mit Erfolgsgarantie.

NACH LANGEM ZOGERN BIETET NUN AUCH RENAULT ENDLICH EIN MODELL DER IN DER SCHWEIZ SEHR BEGEHRTEN
GATTUNG MITTELGROSSER SUV AN. DER NEUE KADJAR IST ENG MIT DEM NISSAN QASHQAI VERWANDT, KOMMT
MIT ERFREULICH SPARSAMEN MOTOREN, EINEM FRECHEN AUSSEREN UND MODERATEN PREISEN. ALLRAD GIBT ES
ALLERDINGS NUR IM SPITZENMODELL, DAS WIR IN DER SPANISCHEN HALBWUSTE BARDENAS REALES GETESTET
HABEN.

Saragossa/Spanien. Es ist schon erstaunlich: Da hat Nissan seit Jah-
ren ein erfolgreiches SUV im Programm und verkauft es sehr erfolgreich.
Der Qashqai, eine Mischung aus Gelandewagen und Kombi, ist sogar das
meistverkaufte Nissan-Modell in der Schweiz. Fehlanzeige dagegen bei der
franzosischen Schwesterfirma. Wahrend die Hochbeiner der 30'000-Fran-
ken-Klasse ringsum boomen, mussten die Renault-Handler die Interessen-
ten bisher wieder heimschicken. Mit dem ab knapp CHF 35'000 erhaltlichen
4 x4-Kadjar wird das jetzt anders.

Der neue Renault Kadjar hat 65% der Gene des Quashqai geerbt.

Der Renault ist zwar um sieben Zentimeter langer, rollt aber auf derselben
Plattform. Verwechslungsgefahr besteht trotzdem nicht. Die Gemeinsam-
keiten bleiben versteckt und fir den Betrachter unsichtbar. Designer Lau-
rens van den Acker hat den 4,45 Meter langen Flinftirer mit einer gewoll-
ten Prise Protzigkeit geschmuckt, wahrend der Qashqai eher zurtckhaltend
daherkommt.

Wie schon der kleinere Captur tragt auch der Kadjar das neue Renault-Ge-
sicht mit der dominanten Marken-Raute im Zentrum. Dazu schmale Schein-
werferaugen (gegen Aufpreis auch in LED-Technik), an den Seiten unter
dem geschwungenen Stossfanger kreisrunde Zusatzleuchten. Die Motor-
haube mit einem mittigen Wulst ist recht hoch und wird durch schmale
Blechflanken begrenzt. An den Seiten macht der Kadjar dicke Backen uber
den Radern, die ihn wuchtiger erscheinen lassen. Dagegen ist das gute
Ende des Franzosen mit der weit nach oben schwingenden Hecktur optisch
deutlich zuruckhaltender.

Der 1,6-Liter-Diesel mit 96 kW/130 PS meldet sich mit dezentem Schnattern
beim Druck des Startknopfes. Der aus anderen Renault-Modellen bekannte
Motor erweist sich schon auf den ersten Metern als vollig ausreichend fur
den mit 1,6 Tonnen nicht Gbermassig schweren Kadjar. Unter dem Gasfuss
lauert genltigend Durchzugskraft (320 Newtonmeter), um das allradgetrie-
bene Modell bei Laune zu halten.

Geschmeidig und doch straff genug

Auf den verwaisten Landstrassen rund um die Expo-Stadt Saragossa wird
schnell klar, dass der Kadjar keine sportlichen Ambitionen weckt. Bei ihm
geht es nicht darum, in engen Kurven den Grenzbereich zu erforschen oder
die linke Spur der Autobahn zu bevolkern. Er beherrscht dafur die wichtige
Disziplin des souverdnen Reisens mit guter Aus- und Ubersicht fiir alle In-
sassen. Die Funfer-Sitzgruppe bietet Komfort auf allen Platzen, dank des
recht hohen Dachs sogar mit viel Luft Gber dem Haupthaar. Bei der Aus-
legung des Fahrwerks gelang es den Franzosen, eine gute Mischung aus
Geschmeidigkeit und fiur die Fahrsicherheit notiger Straffheit zu bieten.

Sehr komfortabel steckt der Renault Kadjar alle Schlaglécher auf unserer
Testfahrt durch die Halbwiste von Bardenas Reales weg (die bereits fir
viele Spaghetti-Western als Kulisse herhalten musste) und zeigt sich auch
bei kleineren Offroad-Ausritten dank der Bodenfreiheit von 20 Zentimeter
von seiner besten Seite.
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Die 130 Pferde lassen sich schnell zum Galoppieren animieren, wenn es
ans Uberholen geht. Den Spurt auf Tempo 100 schafft diese Version bri-
gens bei gelibtem Umgang mit dem Sechsgang-Schaltgetriebe (ein Dop-
pelkupplungsgetriebe fir den 4WD ist in Planung) in knapp zehn Sekunden.
Allerdings ist der angegebene Normverbrauch von 4,9 Litern selbst bei ru-
higer Gangart nicht erreichbar. Aber die Sechs vor dem Komma ist durch-
aus machbar, wenn schnell hochgeschaltet und auf allzu rasante Spurts
verzichtet wird.

Auch wenn der Kadjar von den Abmessungen her kein Riese ist, so durf-
te er wohl bei vielen Familien zum neuen Mitglied werden. Auf den Ruck-
sitzen ist das Platzangebot mehr als ausreichend, der Kofferraum mit sei-
nem flexiblen Ladeboden bietet verbluffenden Stauraum von bis zu 1'478
Litern. Der zweigeteilte Ladeboden kann auch als Kofferraumteiler senk-
recht gestellt werden und verhindert so ein Verrutschen des Gepacks. Die
Lehnen der Rucksitze konnen zudem von der Heckklappe aus mit dem op-
tionalen “Easybrake-System” entriegelt werden.

Muhe gab sich Renault auch bei der Wahl der Materialien im Innenraum. Je
nach Geldbeutel lenken Einfassungen in Matt-Chrom oder durchaus edel
wirkenden Verkleidungen des unteren Teils der Mittelkonsole vom naturlich
reichlich verbauten schwarzen Kunststoff ab.

Die Anzeigen im Kombiinstrument informieren in TFT-Technik und kénnen
je nach Geschmack gestaltet werden. Der 7-Zoll-Monitor bedient neben
dem Navigationssystem auch einen Online-Zugang mit speziellen Apps.
Die Rlckbank lasst sich im Verhaltnis 60:40 teilen, wobei das als Option
lieferbare Easybreak-System hilfreich sein wird. Die ebenfalls umlegbare
Beifahrersitzlehne macht aus dem Crossover einen Transporter fur die Ein-
kaufe im schwedischen Mobelhaus oder fiur ein Surfbrett.

Spat ist er dran, der I\/Iittenlklasse-SUV von Renault. Viel zu lange haben sich
die Franzosen gegen die Ubernahme der Nissan-Technik in ein eigenes Mo-
dell gewehrt. Aber die Aufholjagd hat begonnen.

Der getestete Renault Kadjar dCi 130 4WD kostet in der ,,Zen"-Ausstattung
35’400 Franken. Selbst die Topversion ,, Bose” mit dem gleichen Motor und
nahezu allen lieferbaren Feinheiten (z.B. Einparkautomatik, Heckkamera,
LED-Licht oder diverse elektronische Assistenten) ist mit 39'900 Franken
fur viele noch erschwinglich.




Spét ist er qran, der Mittelklasse-SUV von Renault. Viel zu lange haben sich die Franzosen
gegen die Ubernahme der Nissan-Technik in ein eigenes Modell gewehrt. Aber die Aufhol-
jagd hat begonnen.

FAHRBERICHT

Renault Kadjar dCi 130 mit Allradantrieb -
Technische Daten:

Funftiriges SUV, Lange: 4,45 Meter, Breite:
1,84 Meter, Hohe: 1,60 Meter, Radstand: 2,65
Meter, Kofferraumvolumen: 472 — 1’478 Liter
1,6-Liter-Diesel, 96 kW/130 PS, maximales
Drehnmoment: 320 Nm bei 1’750 U/min, Vmax:
190 km/h, 0-100 km/h: 10.5 s, Anhangelast
1'800kg gebremst/750kg ungebremst, Norm-
verbrauch: 4,9 1/100 km, CO2-Ausstoss: 129
g/km, EU 6, Preis ab CHF 35’400

Renault Kadjar — Kurzcharakteristik:

Warum? Weil er richtig gut aussieht, sparsam
und praktisch ist

Warum nicht? weil man es schon immer albern
fand, im Stadtverkehr mit einem Gelandewa-
gen-Klone unterwegs zu sein

Was sonst: Nissan Qashqgai, VW Tiguan,
Mazda CX-3


http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/renault/
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IN DEN ZWANZIGERN UND DREISSIGERN WAREN DIE BENTLEY BOYS DIE GROSSTEN DRAUFGANGER UND ABEN-
TEURER HINTER DEM LENKRAD. UND WENN ES IRGENDWO EIN RENNEN GAB, WAREN SIE NICHT MEHR ZU HAL-
TEN. JETZT BAUT DIE BRITISCHE VW-TOCHTER FUR DIE ENKEL DER SCHNELLEN SNOBS WIEDER DAS PASSENDE

AUTO: DEN BENTLEY CONTINENTAL GT3-R.

Crewe/Grossbritannien. Heute gibt es nichts besseres,
um zum 24-Stunden-Rennen nach Le Mans zu kommen, als
einen Hubschrauber. Doch wer Stil hat, der reist auf eige-
ner Achse an die Sarthe. So haben es die Rennsportfans
schliesslich schon gemacht, als der Hubschrauber noch gar
nicht erfunden war. Und so machen sie es noch heute, vor
allem wenn sie aus England kommen. Dabei zeigen die Flot-
ten von Ferrari, Rolls-Royce oder Bentley auf den Camping-
wiesen um die Rennstrecke, dass die Autos fur dieses Aben-
teuer gar nicht teuer genug sein kdnnen.

Speziell fur die Fans der FIA-Langstreckenmeisterschaft hat
Bentley in einer Kleinserie von 300 Exemplaren den Conti-
nental GT3-R aufgelegt. Inspiriert vom ausgesprochen erfolg-
reichen Rundstrecken-Renner versteht er sich als die sport-
lichste und scharfste Variante des Coupés und mischt so ein
bisschen Benzingeruch in den Duft von Lack und Leder. Da-
mit beschworen die Briten den Geist der Bentley Boys her-
auf, die in den Zwanzigern mit ihren halsbrecherischen Re-
kordfahrten Geschichte geschrieben und den sportlichen Ruf
der Marke begrundet haben. Und naturlich zitieren sie in ein
paar Details wie den Nustern auf der Motorhabe, dem Flu-
gel auf dem Heck und den Schriftzigen auf den Kotfligeln
den echten Rennwagen.

Doch wer sich auf den GT3-R einlasst muss deshalb trotz-
dem nicht darben. Man sitzt noch immer auf klimatisierten
Ledersesseln und bedient bleischwere Lufter, die so nobel
wirken wie die Register einer Kirchenorgel. Das Leder ist
samtweich und aufwandig gesteppt, es gibt elektrische Hel-
fer fur jeden, aber auch wirklich jeden Handgriff. Und naturlich
surrt beim Einsteigen von hinten der Gurtbringer heran. Erst
beim Blick in den Spiegel stellt man fest, dass die Ingenieu-
re dem Leichtbau zumindest die Ruckbank geopfert haben.
Aber das ist selbst bei einem Luxusauto dieser Couleur kein
Verlust. Denn wer will schon im Fond mitfahren, wenn vorne




einer dem Lockruf aus Le Mans folgt. Da meutert selbst der
starkste Magen.

Beim Kickdown sind fiir 15 Sekunden
sogar 600 PS und 750 Nm abrufbar.

Wie es sich fur ein sportliches Sondermodell gehort, hat Ben-
tley fur den GT3-R auch noch einmal am Motor geschraubt.
Weil sich der sechs Liter grosse Zwolfzylinder aus Grinden
der Balance von selbst verbietet, fahrt auch der zivile GT3 mit
dem V8-Motor aus Ingolstadt. Leistet das Vierliter-Triebwerk
im V8S schon 528 PS, kommt es im Rennlivrée dauerhaft auf
425 kW/580 PS und 700 Nm. Beim Kickdown sind fuar 15 Se-
kunden sogar 441 kW/600 PS und 750 Nm abrufbar.

Das klingt imposant und ist es naturlich auch. Aber mal ganz
ehrlich: Schon der gewodhnliche V8S ist so potent, dass man
den Unterschied selbst bei einem Dickschiff von knappen 2,5
Tonnen auf normaler Strecke nicht ernsthaft spiren kann. Und
wer treibt so einen Luxusliner schon Uber die Nordschleife,
bloss weil er den Smoking gegen einen Trainingsanzug ge-
tauscht hat.

Der GT3-R vertseht sich als die sportlichste Variante des Coupés.

Dabei wurde sich der Wagen dort nicht einmal schlecht ma-
chen. Immerhin dampft die Luftfederung jetzt ein bisschen
bestimmter, der Allrad verteilt die Kraft etwas dynamischer
und das Getriebe ist fur schnellere Sprints ein wenig kurzer
Ubersetzt. So wirkt der GT3-R fast schon behande, wenn man
ihm tatsachlich mal die Sporen gibt und ein paar Kurven et-
was schneller nimmt. Klar gibt es schneidigere Sportwagen
und welche die leichter ums Eck gehen — aber fur ein Auto
mit dem Gewicht eines Elefanten und der Statur eines Nil-
pferds macht der eilige Englander dabei eine Uberraschend
gute Figur.

Die Zeiten der Bentley Boys sind ein fur alle Mal vorbei, und
selbst die Cannonball-Rennen als moderne Neuinterpretati-
on der alten Wettfahrten sind mittlerweile Marketingshows
von Selbstdarstellern geworden, mit denen man sich lieber
nicht sehen lasst. Deshalb geniesst man auch den GT3-R
am besten als potenten Powercruiser, lasst den V8 leise im
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Drehzahlkeller brabbeln und freut sich am Wissen, dass man
ja konnte, wenn man nur wollte. Den Unterschied zum Seri-
enmodell merkt man dann allerdings allenfalls beim Blick ins
Datenblatt. Denn nicht nur Leistung und Drehmoment sind
unerreicht. Auch ein Spitzentempo von 304 km/h ist nicht
schlecht. Und mit seinen 3,7 Sekunden von 0 auf 100 ist
der GT3-R der schnellste Sprinter in der Geschichte der Ben-
tley-Serienmodelle. Und falls man sich doch mal riickverge-
wissern mochte, muss man nur mal kurz aufs Gaspedal stei-
gen — zur Not sogar im Leerlauf. Denn sobald die Drehzahl
Uber 3’000 Touren klettert, rotzt und sprotzt der V8 so unfla-
tig durch den neuen Titan-Auspuff wie es sich eben doch nur
ein echter Sportwagen erlauben kann.

Ein bisschen leichter und ein wenig starker als das Serien-
modell, aussen und innen mit jeder Menge Karbon auf Kra-
wall geblrstet aber trotzdem noch luxurios und komfortabel
ohne jede Einschrankung — damit ist der GT3-R genau das
richtige Auto fur die Bentley-Boys von heute. Zum Snobis-
mus und zum Benzin im Blut braucht man fur dieses Auto
allerdings noch etwas anderes, was schon die Herren Bar-
nato, d'Erlanger & Co einte: ein gewisses Vermogen. Denn
wo schon der normale V8S fiur rund 225000 Franken kein
billiges Vergnugen ist, schlagen die Briten beim GT3-R noch
einmal 50 Prozent auf.

Das Leder ist samtweich und aufwéndig gesteppt.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/bentley/
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SKODA SUPERB COMBI:  Hallooo, ist da Jemand?”

Kofferraum mit Aha-Effekt.

ENDE SEPTEMBER KOMMT BEWEGUNG IN DIE KOMBIWELT DER MITTELKLASSE. DER NEUE SKODA SUPERB
COMBI TRITT MIT EINEM RIESIGEN KOFFERRAUMVOLUMEN AN, DAS DIE VOLUMINA DER MEISTEN WETTBEWER-
BER ZIEMLICH UBERSICHTLICH AUSSEHEN LASST. AUSSERDEM KANN DAS TSCHECHISCHE FLAGGSCHIFF NUN
ENDLICH AUF DAS ANGEBOT DES KONZERNEIGENEN MODULAREN QUERBAUKASTEN ZURUCKGREIFEN UND AK-
TUELLE INFOTAINMENT- UND ASSISTENZSYSTEME SOWIE MOTOREN ANBIETEN. WIE ZUM BEISPIEL DAS TOP-

BENZINER-TRIEBWERK, DEN 2,0-TSI MIT 206 KW/280 PS.

Bis zu 1'950 Liter Ladevolumen stehen beim neuen Superb Combi zur Verfligung.

Fuss im Bereich des hinteren Stossfangers in der Luft getippt, schon geht
die Klappe hoch.

Grosses Kino erleben auch die Fondnutzer. Sie kdnnen sich entspannt in
die Polster [Iimmeln, Beine Uberschlagen und sich ein wenig wie Konigs auf
der Ruckbank fuhlen. Statt Champagner zu schltrfen und huldvoll zu win-
ken, kann man uber den im Infotainmentsystem integrierten Wlan-Hots-
pot surfen und/oder mit einem in einer speziellen Halterung befestigten
Tablet-Computer beschaftigen. Und wer hinten keine Lust aufs WWW hat,
der kann auch mit Knopfchen spielen: Falls der Beifahrersitz zu weit nach
hinten ragt, lasst er sich vom Fond aus per Tastendruck nach vorne fahren.

Wenn es schon hinten etwas mehr sein darf, kdnnte man ja bei der Wahl
des Motors etwas grosszugiger sein. Das Motorenangebot besteht beim
Allrad-Kombi genauso wie bei der Limousine ausschliesslich aus direktein-
spritzenden Vierzylinder-Turbomotoren und stammt aus dem aktuellen Kon-
zernportfolio. Es umfasst zwei Benziner (110 kW/150 PS und 206 kW/280
PS) und zwei Diesel (110 kW/150 PS und 140 kW/190 PS). Zwar werden
sich die meisten Vielfahrer-Kunden wohl wieder ganz vernlnftig fur einen
110 kW/150 PS starken Diesel oder Benziner entscheiden, aber der Su-
perb Combi ladt nicht nur zum Laden ein, sondern auch ein wenig zu Un-
vernunft. Der Top-Benziner mit permanenten Allradantrieb verwandelt den
Kombi in ein rasantes Geschoss, das sowohl auf der Autobahn als auch auf
kurvigen Strassen eine gute Figur macht. In 5,8 Sekunden gelingt der Stan-
dardspurt, die Héchstgeschwindigkeit ist bei Tempo 250 erreicht. Uber den

Was fiur ein Kofferraum! Wer die weit nach
oben schwingende Heckklappe des Superb
Combi 6ffnet, blickt in einen riesigen Schlund.
Man ist versucht, ,,Hallooo, ist da Jemand?”
zu rufen. Schon in Normalstellung fasst das
Gepackteil 650 Liter. Legt man die Fond-Ru-
ckenlehnen um, stehen 1’950 Liter zum La-
den bereit. Damit liegt er auf dem Niveau des
Mercedes E-Klasse-T-Modells. Seine direkten
Wettbewerber — die Kombiversionen von VW
Passat, Ford Mondeo oder Opel Insignia— uber-
bietet der Tscheche zum Teil deutlich. Assozi-
ationen mit einer kleinen Tanzflache kommen
auf, allerdings sollte man gegen einen kleinen
Aufpreis von 171 Franken den variablen Lade-
boden ordern, so dass beim Umklappen auch
eine ebene Ladeflache entsteht. Fur die klei-
nen Showeffekte beim Offnen bietet sich der
um eine Komfortoffnung erweiterte elektri-
sche Heckklappenzugang an. Einmal mit dem




Normwert von 6,2 Litern muss man sich vermutlich keine Ge-
danken machen: Diesen schafft man nur unter Laborbedin-
gungen. Realistisch durften unter ansatzweiser Ausnutzung
des Leistungspotentials des Motors Werte mit knapp neun
Litern sein. 350 Nm stehen zwischen 1700 und 5'600 Um-
drehungen bereit, die Beschleunigungswunsche des Fahrers
adaquat umzusetzen. Von entspannt Cruisen bis Kick-down
fir den schnellen Uberholvorgang wird alles souveran erle-
digt, das Sechsgang-Doppelkupplungsgetriebe agiert dabei
ruhig und gelassen.

Ruhig und gelassen kdnnen Fahrer auch bei Parkmanovern
sein. Der automatische Parklenkassistent Ubernimmt auf
Wunsch, das 4,86 lange Fahrzeug in Lucken ein- und auszu-
parken. Andere Assistenten wie Stau-, Spurhalte- oder Ab-
standshelfer sowie Verkehrszeichen- und Mudigkeitserken-
nung stehen ebenfallsin der Preisliste. Diese ist Ubrigens sehr
umfangreich. Zwar tritt der 2.0-TSI in der zweiten Ausstat-
tungsstufe Ambition unter anderem bereits mit Klimaanlage,
Lederlenkrad, hinterer Mittelarmlehne und 17-Zoll-Leichtme-
tallfelgen an, doch richtig komfortabel wird es im dritten be-
ziehungsweise hochsten Komfortniveau. In der Top-Ausstat-
tungsstufe L&K werden fir den 280-PS-Motor mindestens
52'750 Franken fallig. Aber immerhin ein wenig Sparen kann
man schon noch: Der Kofferraum nimmt ja locker die Einkau-
fe fur mindestens zwei Wochen auf, man braucht also nicht
so oft zum Supermarkt fahren.

FAHRBERICHT

Skoda Superb Combi 2.0 TSI 4x4 - Technische Daten:
Fanfturiger, funfsitziger Kombi der gehobenen Mittelklasse;
Lange: 4,86 Meter, Breite: 1,86 Meter (2,03 Meter mit Aus-
senspiegeln), Hohe: 1,48 Meter, Radstand: 2,84 Meter, Kof-
ferraumvolumen: 660 — 1'950 Liter

2,0-Liter-TSI, 206 kW/280 PS, Sechsgang-DSG, Allradantrieb,
maximales Drehmoment: 350 Nm bei 1’700 - 5’600 U/min,
0-100 km/h: 5,8 s, Vmax: 250 km/h, Durchschnittsverbrauch:
6,2 Liter/100 Kilometer, CO2-Ausstoss: 163 g/km, Abgas-
norm: Euro 6, Effizienzklasse: C

Preis: ab 43’920 Franken (Ambition)
Kurzcharakteristik Skoda Suberb Combi:

Warum?
Fast 2°000 Liter Ladevolumen

Warum nicht?
auch die Limousine bietet viel Platz und Kofferraumvolu-
men

Was sonst?
Die Kombis von Ford Mondeo, Opel Insignia, Mazda6,
VW Passat ... und warum nicht Mercedes E-Klasse?


http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/skoda/

FAHRBERICHT

OB MATSCH ODER MODDER, WALDER UND WIESEN ODER EINFACH ZUR NACHSTEN BEACHPARTY, DIE BONS-
AI-GELANDEWAGEN VON SUZUKI SIND SICH SEIT 35 JAHREN FUR NICHTS ZU SCHADE - NICHT EINMAL IM REIFEN
RENTENALTER. EIN GENERATIONENTREFFEN DER MINI-DINOS UNTER DEN KLETTERKUNSTLERN.

Eigentlich kennt man das ja. Die Jahrzehnte vergehen und
erst die Begegnungen bei Familienfesten machen klar, dass
die Zeit ihre rostigen Zeichen oder grauen Haare hinterlas-
sen hat. Genau diese Erwartung hatten wir vor dem Aufein-
andertreffen: Suzuki Eljot (offiziell LJ 80), Stand 1980, versus
Suzuki Jimny, Modell 2015, also. Um es vorwegzunehmen:
Unsere Vorurteile zum Fazit dieses Vergleichs erfullten sich
nicht! Warum? Weil der LJ 80 nichts von seinem einstigen
Fun-Faktor verloren hat und seine uberlegenen Kletterkuns-
te wie eh und je ausspielen kann. Vor allem aber, weil auch
der aktuelle Jimny bereits ein Veteran ist, ein Oldie, der seit
17 Jahren gebaut wird. Statt ,,hochbetagter Grossvater trifft
jungen Enkel” erlebten wir also gleich zwei Uberaus vitale
automobile Dinosaurier. Mit dem besonderen Reiz, dass der
Jimny als 62 kW/84 PS-Benziner zu Preisen ab 17'990 Fran-
ken weiterhin beim Suzuki-Handler im Angebot steht. Und
ausserdem als 3,70 Meter kurzer Offroader eine Alleinstel-
lung am Markt besitzt.

Suzuki “Eljot” LJ 80
Eine Einzigartigkeit, die ubrigens bereits den winzige 3,20
Meter messenden Eljot von 1980 auszeichnete, der mit sei-
nem Namen nicht zufallig an Walt Disneys damals popula-
ren Film-Drachen ,Elliot, das Schmunzelmonster” erinner-
te. Grund fur Eljots Zwergenwuchs waren seine Wurzeln in
der steuerbegunstigten japanischen Kei-Car-Klasse. Was das
Platzangebot betrifft, prasentiert sich der einen halben Meter
langere Jimny im Vergleich zum Vorfahren fast als Raumriese,
mit zwei vollwertigen Sitzplatzen auch hinten und Gepackab-
teil von bis zu 816 Litern. Naturlich konnen das neue SUV a

la Jeep Renegade alles noch viel besser — dafur fehlt es ih-
nen an den gemsengleichen Klettertalenten des Japan-Duos
mit robusten Leiterrahmen-Konstruktionen.

Und genau das ist die Kernkompetenz der Suzuki. Bevor wir
die Motoren starten, noch ein Wort zur Karosserie: Der Eljot
machte nicht nur 4x4-Fahrzeuge fur alle erschwinglich, er
stand auch fur die Wiederentdeckung des Frischluft-Fahrver-
gnugens. Mit zwar umstandlich zu bedienender, dafur billi-
ger Plane revitalisierte der Suzuki die zwischenzeitlich ausge-
storbene Zunft kleiner Sonnenanbeter. Auch den Jimny gab
es vorubergehend als Cabrio, aber das ist Geschichte.

Los geht's — bei Eljot wie Jimny uUber angetriebene Hinter-
rader. Einmal auf flotte Fahrt gebracht, beim 29 kW/40 PS
.Starken” Eljot ein Vorgang, der sich im Zeitlupentempo voll-
zieht, legen sich die Gelandeganger grundsatzlich in atem-
beraubenden Schraglagen in alle Kurven. Vorausschauendes
Navigieren ist also angesagt, zumal auch die gefuhllose, klas-
sische Kugelumlauflenkung klar macht: Hier sind automobile
Urgesteine unterwegs. Immerhin gibt es im Jimny eine Ser-
vounterstltzung, nutzlich nicht nur auf stadtischem Terrain,
wo sich der kurze und ubersichtliche Kasten bequem in auch
in kleine Lucken zirkeln lasst. Nach kurzer Gewohnung ma-
chen die Gelande-Dinosaurier durchaus auch auf Landstras-
sen Freude — wobei die soundgewaltige Fahrgerauschkulisse
in den kaum gedammten Karosserien ebenfalls zu massigem
Tempo animiert.

Wirklich autobahntauglich ist Ubrigens nur der Jimny, der
sogar bei Tempo 120 gut mitschwimmt, wahrend der Eljot




an Steigungen manchmal sogar Lkw ausbremst. Stichwort
Bremsen: Hier ist der 35 Jahre alte Urtyp mit Tommelbrem-
sen rundum komplett von gestern. Beim aktuellen Jimny gibt
es ABS und immerhin vorne Scheiben.

Gleich ob Uber matschige Wiesen und moddrige Waldwege
oder durch das Dickicht des Unterholzes, mit zugeschalte-
tem Allrad und aktivierter Gelande-Untersetzung kampfen
sich Eljot und Jimny auch dort noch durch, wo ein ausge-
wachsener Jeep bereits hangenbleibt. Davon kindet beim
Eljot bereits der Typencode LJ, der ,Light Jeep” bedeutet.
Eljot und Jimny sind meist erst dort am Ende, wo ihre Fahrer
der Mut verlasst. Andererseits: So wie bei den Dinosauriern
Land Rover Defender und Lada Niva kaufen den Jimny heute
vor allem Forster, Freizeitjager und Offroadfreaks, die Gren-
zen ausloten wollen oder mussen. Das war 1980 anders, da
machte der Eljot auch als schrilles Lifestylegefahrt eine gute
Figur. Wer dagegen einen Jimny will, freut sich vor allem da-
riber, dass der unverwaustliche Suzuki Uberhaupt noch neu
zu ordern ist.

Nicht nur, dass er bereits nach zwei Jahren vom geringfligig
grosseren SJ 410 abgelost wurde, es mangelte dem ,,Suzi”
auch an Korrosionsresistenz. Da nutzte es dem Eljot auch
wenig, dass er innert kirzester Zeit zum Marktfihrer im All-
radsegment aufstieg. Trotz der damit verbundenen Stick-
zahlen ist der Nippon-4 x4 heute gesuchter und rarer als ein
Rolls-Royce jener Jahre. Langst erzielen gut erhaltene LJ 80
das Doppelte des ehemaligen Neupreises. Auch der Jimny
konnte bald als Klassiker zu Kultpreisen gehandelt werden -
die Schatten seiner Produktionseinstellung stehen schon an
der Wand.

Kurzcharakteristik Suzuki Jimny, Modell 2015:

Warum?
Einzigartiger Kletterklinstler & charakterstarker Gross-
stadtcowboy

Warum nicht?
Dieser Neuwagen ist fast ein Oldtimer

Was sonst?
Eigentlich konkurrenzlos, ansonsten Lada Niva (Taiga 4x4)
oder Jeep Renegade

FAHRBERICHT

Unverwdstlich war der Eljot vor 35 Jahren Ubrigens keineswegs. Was
sammler heute den doppelten Neuwagenpreis zahlen lasst.

Suzuki LJ 80 bzw. Eljot, 1980 - Technische Daten:

Lange: 3,20 Meter, Breite: 1,40 Meter, Hohe: 1,85 Meter,
Radstand: 1,93 Meter, Ladevolumen: k.A., Leergewicht: 800
kg, 0,8-Liter-Benzinmotor, Hubraum: 797 ccm, 30 kW/41 PS,
61 Nm bei 3'500 U/min, Viergang-Schaltgetriebe, Hinterrad-
antrieb, Vorderradantrieb Uber Zwischengetriebe zuschaltbar,
Gelandeuntersetzung, Vmax: 107 km/h, 0-100 km/h: 44,0 s,
Normverbrauch: 5,0 1/100 km bei 90 km/h bzw. 10,0 1/100 km
im Stadtzyklus.

Suzuki Jimny, 2015 - Technische Daten:

Lange: 3,70 Meter, Breite: 1,60 Meter, Hohe: 1,71 Meter,
Radstand: 2,25 Meter, Ladevolumen: 113 (mit umgeklappter
Lehne 324) bis 816 Liter, Leergewicht: 1°135 bis 1165 kg
1,3-Liter-Benzinmotor, Hubraum: 1'328 ccm, 62 kW/84 PS,
110 Nm bei 4’100 U/min, Finfgang-Schaltgetriebe (optional
4-Gang-Automatik), Hinterradantrieb, Vorderradantrieb tber
Zwischengetriebe zuschaltbar, Gelandeuntersetzung, Vmax:
140 (Automatik: 135) km/h, 0-100 km/h: 14,1 (Automatik: 17,2)
s, Normverbrauch: 7,1 (Automatik: 7,3) 1/100 km, CO2-Auss-
toss: 162 (Automatik: 167) g/km, Effizienzklasse F (Automa-
tik: G), Euro 5.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/suzuki
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SKODA. MADE FOR
SWITZERLAND
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SKODA 4x4: Die Schweiz intelligent im Griff

Perfekt fUr jedes Geldnde, jede Witterung, jede Bedingung - und somit wie gemacht fUr die Schweiz! Das ist die 4x4-Modellpalette
von SKODA. Intelligente Allradtechnologien Ubertragen die Motorenleistung optimal auf den Boden. Das Resultat: hohe Stabilitat
und Sicherheit, auch auf schwierigem Terrain. Entdecken Sie jetzt mit den SKODA Modellen Octavia, Yeti und Superb die attraktivste

4x4-Palette mit dem besten Preis-Leistungs-Verhaltnis der Schweiz,



FAHRBERICHT

IM ZUGE DER NEUEN NAMENSGEBUNG UND EINER BEI MERCEDES SOGENANNTEN “MODELLPFLEGE” WURDE
DER GLK DURCH DEN GLC ERSETZT. WAR DER GLK NOCH SCHROFF UND KANTIG GEFORMT, SCHMIEGT SICH
DER GLC MIT WEICHEN RUNDUNGEN UND EINER SANFTEN DACHWOLBUNG RICHTUNG HECK SEHR ARTIG IN DIE
DESIGNSPRACHE DER MARKE EIN. AUCH WENN DER GLC REIN OPTISCH WENIGER OFF-ROAD-GENE ALS SEIN
VORGANGER VERMUTEN LASST, UBERZEUGT ER UNS MIT SEINER AUSGEPRAGTEN GELANDETAUGLICHKEIT VOM

GEGENTEIL.

Der GLC macht alles besser als seinVorganger. Lange Distan-
zen liegen ihm, ohne dass er auf der Kurzstrecke schwachelt.
Hilfreich fur jene, die es mogen, sind die vielzahligen Assis-
tenzsysteme, die auf Wunsch an Bord sind. Der Staupilot mit
Stop-and-Go-Funktion sind dabei, der Seitenwind-Assistent
und ein Kollisions-Warnsystem mit blinkenden Bremsleuch-
ten far unaufmerksame Hintermanner. Auch die Tot-Win-
kel-Uberwachung ist zu haben, ausserdem der aktive Spur-
halte-Assistent, Verkehrszeichen- und Fussgangererkennung
fur die Pre-Safe-Bremse und der Kreuzungs-Wachter, der
querenden Verkehr vorausschauend entdeckt. Da Ensemble
gibt es fur rund 2'800 Franken und rickt den GLC schon fast
ans autonome Fahren.

Der GLC beweist ausgepragte Gelandetauglichkeit

Und obwohl es der optische Anspruch nicht fordert, beweist
der GLC ausgepragte Gelandetauglichkeit. Der permanente
Allradantrieb 4matic, der auf Wunsch mit funf unterschied-
lichen Off-Road-Fahrprogrammen an Potenzial gewinnt, be-
zwingt knifflige Aufgaben beiTraktion und Wendigkeit. 70 Pro-
zent Steigfahigkeit lasst den GLC die Anhohen erklimmen,
die Wattiefe von 30 Zentimetern erlaubt das Durchqueren

mancher Furt. Was haufiger als Kaufentscheidungen taugen
durfte, ist die erlaubte Anhangelast. 2’500 Kilogramm durfen
die beiden Diesel auf den Haken nehmen, der Benziner im-
merhin 2'400 Kilogramm schleppen. Das sind keine Spitzen-
werte aber dennoch genug fur so manches Boot oder auch
das stammige Kaltblut im Pferdetrailer. Und fur die gangigen
Caravans reicht diese Anhangelast allemal.

Der GLC macht auch auf engen kurvenreichen Strassen
eine gute Figur

Die serienmassige aktive Wankkontrolle der Federung macht
den GLC zu einem sehr agilen Partner auf kurvenreichen Stre-
cken. Er fahrt sich stets hochst kontrolliert und willig. Noch
besser werden die Fahreigenschaften bei Ausstattung mit
der Luftfederung Air Body Control, die allerdings auch gleich
2'565 Franken Aufpreis kostet. Damit flazt sich der GLC auf
die Strasse als hatte es niemals Schlaglocher oder Wellen im
Belag gegeben, glattet den Asphalt mit grosster Hingabe.
Die Lenkung ist prazise und rickmeldungsfreudig.

Nicht nur aussen gewinnt der GLC durch Langenwachs-
tum. Karosserie und Radstand haben um jeweils knapp




12 Zentimeter zugelegt. Das fuhrt zu einer ruhigen aber nicht
langweiligen Form, die Mercedes-Chefdesigner Gorden Wa-
gener als sinnliche Klarheit bezeichnet. Die Uberhange vorne
und hinten fallen klein aus, das macht das Mittelklasse-SUV
stammig und vermittelt Robustheit. Die Stossfanger werden
in drei verschiedenen Versionen angeboten, neben der Basis-
version gibt es eine Off-Road-Variante, die einen grosseren
Boschungswinkel zulasst und die AMG-Version mit beson-
ders sportlichem Anspruch.

Innen gewinnt der GLC durch die um 5 Zentimeter gewach-
sene Breite. Ellbogenfreiheit ist auch im Fond gegeben, lan-
ge Beine finden dort nun muhelos Platz. Dazu kommt eine
sehr ansprechende Architektur. Das Mobiliar des Cockpits
scheint zu schweben, die einzelnen Ausstattungselemente
sind luftig positioniert, auch die kihn geformte Mittelkonso-
le und der freistehende Bildschirm stutzen diesen Eindruck.
Dazu zaubert die perfekte Verarbeitung auf hochstem Niveau
Oberklasse-Attituden in den GLC. Matt schimmernde Leder-
bezlige, sanft blinkender, gebursteter Edelstahl schaffen eine
Atmosphare, die Ublicherweise nur weit oberhalb der Mittel-
klasse erwartet wird. Dass die Funktionalitat dabei nicht zu
kurz kommt, ist mehr als zu begrissen. Der Kofferraum fasst
wenigsten 550 Liter, das sind 80 Liter mehr als bisher. Wer
die Rickbanklehnen mit einem einfachen Handgriff umlegt,
steigert das Ladevolumen auf 1’600 Liter, auch hier konnte
das SUV um 50 Liter zulegen.

Wenig variantenreich ist das Motorenangebot zum Start.

Zwei Diesel, beide mit 2,2 Litern Hubraum und ein Zwelili-
ter-Benzinersindim Angebot. 125 kW/170 PS und 150 kW/204
PS liefern die Selbstzinder, ihr Drehmoment rangiert auf 400
und 500 Nm Drehmoment. Auf 155 kW/211 PS bringt es der
Turbo-Benziner, allesamt Ubertragen sie ihre Antriebskrafte
iber ein Automatikgetriebe mit neuen Ubersetzungsstufen
auf alle vier Rader. Leise und vibrationsarm arbeiten alle Ag-
gregate. Sparsamer sind sie obendrein geworden. Bis zu 19
Prozent sind ihre Durchschnittsverbrauche gesunken. 5 Liter
Treibstoff genligen den Dieselmaschinen fur 100 Kilometer,
der Benziner verlangt 6,5 Liter Sprit fur die Standarddistanz.
Die Motorleistung genugt dem 1'735 bis 1'845 Kilogramm
wiegenden GLC in nahezu allen Lebenslagen. Nur selten
wiinscht man sich — etwa beim Uberholen auf der Landstras-
se — eine Spur mehr an Muskelkraft. Besonders das Atemho-
len der Automatik steigert den Adrenalinausstoss des Fah-
rers, wenn Eile geboten ist.

Ab 2017 gibt es den GLC als Plug-In-Hybrid mit 320 PS

Die Artenvielfalt des Mittelklasse-SUV wir erst im kommen-
den Jahr ihren Hohepunkt erleben. Dann gesellt sich der GLC
350 e zur Modellpalette, ein Plug-In-Hybrid mit 320 PS Sys-
temleistung, der dank der elektrischen Reichweite von bis zu
34 Kilometer auf einen Normverbrauch von 2,6 Liter Treib-
stoff auf 100 Kilometer kommt. In weniger als 6 Sekunden
soll dieser GLC dank der Kraft zweier Herzen von 0 auf 100
km/h beschleunigen. 2016 sollen ausserdem die AMG-Versi-
onen mit Sechszylindermotoren folgen, auch im konventio-
nellen Modellangebot ist dann mit einem V6 zu rechnen.

FAHRBERICHT

Mercedes-Benz GLC - Technische Daten:

Vierturiges Premium-SUV mit funf Sitzplatzen; Lange: 4,66
Meter, Breite: 1,89 Meter, Hohe: 1,64 Meter, Radstand: 2,87
Meter, Kofferraumvolumen: 550 bis 1’600 Liter

GLC 250 4AMATIC

2-Liter-Vierzylinder-Turbobenziner, Allradantrieb, 9stufiges
Automatikgetriebe; 155 kW/211 PS, maximales Drehmoment:
350 Nm zwischen 1200 — 4’000 U/min, 0-100 km/h: 7,3 s,
Vmax: 223 km/h, Durchschnittsverbrauch: 6,5 Liter Benzin,
CO2-Ausstoss: 152 g/km, Abgasnorm: Euro 6, Effizienzklas-
se: B, Preis: ab 53’900 Franken

GLC 220d 4MATIC

2,2-Liter-Vierzylinderdiesel, Allradantrieb, 9stufiges Automa-
tikgetriebe; 125 kW/175 PS, maximales Drehmoment: 400
Nm zwischen 1°400 - 2'800 U/min, 0-100 km/h: 8,3 s, Vmax:
210 km/h, Durchschnittsverbrauch: 5 Liter Diesel, CO2-Auss-
toss: 129 g/km, Abgasnorm: Euro 6, Effizienzklasse: A, Preis:
ab 51'700 Franken

GLC 250d 4MATIC

2,2-Liter-Vierzylinderdiesel, Allradantrieb, 9stufiges Automa-
tikgetriebe; 150 kW/204 PS, maximales Drehmoment: 500
Nm zwischen 1'600 - 1’800 U/min, 0-100 km/h: 7,6 s, Vmax:
223 km/h, Durchschnittsverbrauch: 5 Liter Diesel, CO2-Auss-
toss: 129 g/km, Abgasnorm: Euro 6, Effizienzklasse: A, Preis:
ab 52’400 Franken

Kurzcharakteristik Mercedes-Benz GLC:

Warum?
Weil er mehr kann, als wonach er aussieht

Warum nicht?
Weil man nur das braucht, wonach er aussieht

Was noch?
AMG-Variante, Sechszylinder-Motoren, Hybridantrieb

Was sonst?
C-Klasse T-Modell, oder BMW X3, Audi Q5




REPORTAGE

DAS ENDE IST ZWAR SCHON ABSEHBAR. ABER NOCH IST DER LEGENDARE LAND ROVER DEFENDER LEBENDIGER
DENN JE. GERADE IST IN SOLIHULL DAS EXEMPLAR MIT DER NUMMER 2'000°'000 VOM BAND GELAUFEN. UND

WIR HABEN MITGEHOLFEN.

Solihull/Grossbritannien: Halt, Stopp, Moment, so einfach
geht das nicht! Hier geht es nur mit Schutzkleidung weiter:
Ein Plisch-Kondom fir Uhr und Gurtelschnalle, der Ehering
muss ins Schliessfach und ohne Jacke oder Handschuhe ist
der Spass vorbei, bevor er Uberhaupt erst begonnen hat. Wir
sind schliesslich keine normalen Werksbesucher. Sondern
zumindest fur ein paar Minuten gehoren wir heute zu den
knapp 500 Land-Rover-Mitarbeitern, die im Stammwerk in
der Lod Lane in Solihull den Defender zusammenschrauben.
Denn kurz bevor diese Legende nach bald 70 Jahren tatsach-
lich zu Ende geht, bieten die Briten ein paar ausgewahlten
Gasten die Gelegenheit zur aktiven Uberlebenshilfe fiir den
Klassiker.

Diese Aktion kommt nicht von ungefahr. Der Do-it-Your-
self-Defender, der da vom Roboterband gerade in Zeitlupe
auf uns zu geschoben wird, ist vielmehr ein ganz besonderes
Auto: Der silberne Station Wagon mit der Fahrgestellnummer
SALLDWBP7FA473395 ist exakt das zweimillionste Exemp-
lar, das die Briten seit der Premiere am 30. April 1948 auf der
Motorshow in Amsterdam auf die Strasse gebracht haben.
Und naturlich haben sie sich fir diesen Wagen etwas Beson-
deres ausgedacht. Wahrend Uberall sonst schon Aufkleber
mit den Bestimmungslandern an den Scheiben pappen und
man Defender fiur Deutschland (nach England mittlerweile

der grosste Markt), der Schweiz, fir Belgien und Frankreich
oder auch fur Afrika sieht, bleibt der hier in Solihull und wird
demnachst far einen guten Zweck versteigert.

Aber viel Zeit fur Andacht bleibt nicht und auch nicht fur die
Erinnerung an die endlos lange Geschichte des Gelande-Klas-
sikers. Denn nur weil er eine besondere Nummer ist, lauft
das Band auch nicht langsamer und Kollege James mahnt zur
Eile — schliesslich schwebt von oben an einem kleinen Kran
bereits das Kabinendach ein, das an unserer Station festge-
schraubt werden muss. Und bei uber 100 Arbeitstakten pro
Schicht mag er sich keine Verzogerung erlauben.

Im Team bugsieren wir zu viert ganz, ganz vorsichtig die Alu-
mutze in die richtige Position, fixieren sie mir riesigen Klem-
men, greifen zu den Akkuschraubern und drehen eine Mut-
ter nach der anderen fest. Bis wir irgendwann an die letzten
zwei Schrauben hinter dem Rucklicht kommen und endlich
das schelmische Grinsen James' Gesicht entschlusseln. ,,Da
passt kein Akkuschrauber der Welt’, lacht er und reicht mit ei-
ner gewissen Schadenfreude einen 10er Maulschlissel vom
Werkzeugwagen: , Handarbeit, Buddy!”

Und das ist nur einer der vielen Anachronismen, die man
in der Fertigung sieht. ,Es gibt kein anderes Auto, bei dem




wir noch so viel von Hand machen mussen wie beim Defen-
der,” sagt Produktionschef Greg Nibblet. Der Defender ist
ein Puzzle aus 8'953 Teilen, das in 4’190 Montageschritten
zusammengefugt wird, erlautert Nibblet. ,,Und zwar vor al-
lem von Hand: Wahrend zum Beispiel in der Montage des
Range Rovers 328 Roboter eingesetzt werden, sind es beim
Defender nur sechs.” Kein Wunder, dass die Durchlaufzeit
bei 15,5 Stunden liegt, wahrend der technisch um Lichtjah-
re komplexere Range Rover, der allerdings mit halb so vie-
len Montageschritten auskommt, gefthlt mit dem doppelte
Tempo durchs Werk gepresst wird.
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Die Konstruktion hatte einfacher nicht sein konnen: Zwei star-
re Achsen, ein gerade mal 50 PS starker 1,6-Liter-Vierzylin-
der aus dem Rover-Regal, Allradantrieb mit entkoppelbarer
Vorderachse und eine unverwustliche Karosserie, die ohne
teure Werkzeuge aus Alublechen gedengelt wurde — mehr
brauchte es nicht, um die Welt im Kriechgang zu erobern.
Und das kann man durchaus wortlich nehmen. Denn weil al-
les, was man nicht einbaut auch nicht kaputt gehen kann, ist
der Land Rover das vielleicht spartanischste Auto der Welt.
Gefederte Sitze, ein festes Dach oder eine Kurbel fir die
Seitenfenster — all das war flur die Gebruder Wilks lastiger

Der Defender ist ein Puzzle aus 8’953 Teilen, das in 4’190 Montageschritten zusammengefligt wird.

Dass Nibblet und seine Kollegen hier so gut zu tun haben,
verdanken sie nur den Gebrudern Wilk und ihrem Sommer-
urlaub am Strand von Anglesey. Denn dort haben die beiden
1947 mit den Testfahrten fur den Defender begonnen. Die
Idee dahinter war ganz einfach: Um die Exportquote zu erho-
hen, Devisen einzunehmen und so bei der Rohstoffzuteilung
in den Nachkriegsjahren etwas besser abzuschneiden, wa-
ren die Wilks auf der Suche nach einem Wagen, der sich in
alle Welt verkaufen liess — und kamen dabei auf ein landwirt-
schaftliches Nutzfahrzeug: , Ein Rover fir den Farmer, mit
dem man uberall hinkommt und alles machen kann, einen
universellen Land Rover’, hatten sie im Sinn, als sie rund um
das Strandhaus der Familie zum ersten Mal durch den Sand
pfltigten.

Luxus, den sie sich kurzerhand sparten.

Das Rezept ging auf und der Landy wurde aus dem Stand zu
einem Exportschlager: Schon nach zwei Jahren wurde er in
70 Landern verkauft und heute sind es tber 160. Neben Bau-
ern und Buschdoktoren kamen auch Militars und Monarchen
auf den Geschmack und der Land Rover wurde weltweit zum
Inbegriff des Gelandewagens. Allenfalls der Toyota Land-Cru-
iser, der Mercedes G und der Jeep Wrangler konnen da noch
mithalten.

Immer wieder tot gesagt, hat der Dinosaurier alle Pessimis-
ten Llgen gestraft und sich langer gehalten, als jeder in der
Firma erwartet hat. ,,Manchmal kann ich es selbst kaum glau-
ben, dass wir den noch immer bauen’, sagt Niblett , der die
Fertigung verantwortet. Nachdem die Briten in schlechten
Zeiten auch mal nur ein paar Dutzend Defender in der Wo-




che gebaut haben, laufen sie jetzt mit 490 Fahrzeugen fast
an der Kapazitatsgrenze. , Nur in den Siebzigern haben wir
mal mehr Autos gebaut’, erinnert sich Niblett und erzahlt von
Wochen, in denen im Mehrschicht-Betrieb uber 1'200 Au-
tos aus der Fabrik gepresst wurden. Heute laufen aus dem
Werk inklusive des neuen Jaguar XE sogar rund 1'000 Autos
am Tag, und immerhin 100 bis 120 davon sind noch immer
Defender — und dass, obwohl hier in der alten Backsteinhal-
le nur in einer Schicht gearbeitet wird und nicht wie sonst
uberall rund um die Uhr.

Dass im Augenblick alle Welt einen Defender haben maoch-
te, liegt womoglich auch an einer gewissen Torschlusspanik.
Denn mittlerweile haben die Briten schweren Herzens das
Ende der Legende bestatigt: ,Die Zulassungsvorschriften’,
klagt Niblett und stohnt Gber Schadstoff- und Crashnormen,
die der alten Konstruktion partout nicht mehr abzuringen wa-
ren. Schliesslich geht nicht nur das Grundkonzept des Defen-
der auf den Original Land Rover von 1948 zurlck. Im Grun-
de bauen sie heute tatsachlich noch das alte Auto, das nur
notgedrungen immer mal wieder ein bisschen modernisiert
wurde. Um das zu beweisen, greift Roger Crathorne, Land
Rover-Mann der ersten Stunde und heute im Unruhestand
das lebende Archiv der Marke, beim Weg in die wohlverdien-
te Mittagspause scheinbar wahllos in eine Kiste mit Kompo-
nenten und zieht das Bauteil mit der Nummer 300658 her-
vor. Das ist eine Querstrebe Uber dem hinteren Kotfllgel
und genau wie der Haken fur die Verdeckplane seit 1948 un-
verandert.

Zwar arbeitet Land Rover mit Hochdruck an einem Nachfol-
ger. Doch erstens weiss noch keiner, ob der neue Defender
tatsachlich im Geist von Gestern fahren wird. Und zweitens
lassen die Briten keine Zweifel daran, dass man drauf noch
zwel, vielleicht sogar drei Jahre wird warten mussen. Des-
halb reisst die Nachfrage nicht ab und der Bestelleingang ist
im ersten Halbjahr noch einmal um 30 Prozent gestiegen.

Lange wird das allerdings nicht mehr so weiter gehen. Denn
nur noch bis zu den Sommerferien kann man individuelle
Autos bestellen. Danach gibt es lediglich noch drei vorkon-
figurierten Sondermodelle aus der Celebration-Series, mit
denen Land Rover offiziell Abschied vom Defender nimmt.
Und wenn man Niblett so reden hort, dann sind davon auch

Die Motorhaube wird montiert.
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nicht mehr viele Ubrig, so dass seine letzte Schicht fur die
Legende unausweichlich naher ruckt.

Eine klitzekleine Verlangerung haben sie aber noch einmal
herausgeschunden fur den Klassiker. Denn urspringlich soll-
te schon kurz vor Weihnachten endgultig Schluss sein. ,,Doch
mittlerweile liegen so viele Bestellungen vor, dass wir wohl
auch im Januar noch ein paar Autos bauen werden’, sagt
Niblett. Danach ist aber tatsachlich Ende Legende — zumin-
destin Solihull. Denn wahrend Niblett und seine Kollegen die
letzten paar Tausend Defender zusammenschrauben, planen
die Experten im Hintergrund schon den Umbau der Fabrik,
in der kiinftig die neuen Aluminium-Modelle von Jaguar wie
zum Beispiel der F-Pace gebaut werden soll. ,,Platz fir den
neuen Defender ist hier jedenfalls nicht mehr’, sagt Niblett
mit einem lachenden und einem weinenden Auge. Denn zu-
mindest muss sich hier keiner Sorgen um seinen Job ma-
chen: ,Wir haben hier so viel zu tun, dass wir sogar kraftig
neueinstellen”

So ganz allerdings muss er auf die alten Linien nicht verzich-
ten. Schiesslich gibt es seit ein paar Monaten Mitten im Werk
die so genannte Celebration Line - einen etwa tennisfeld-
grossen Bereich zwischen den 33 Defender-Montage-Statio-
nen, auf dem Archivar Crathorne und seine Kollegen die Fer-
tigungslinie der allerersten Stunde nachgebaut haben. Und
wenn man da ein paar Minuten zwischen rostigen Rollwa-
gen und holzernen Werkbanken herum spaziert ist, dann halt
man auch die aktuelle Defender-Fertigung nicht mehr fir die
Steinzeit der Automobil-Produktion — selbst wenn sich Man-
ner wie meine Kurzzeit-Kollegen Paul und James an ihren
Stationen bisweilen wie Dinosaurier-Pfleger fuhlen.

Zwar werden die vier, funf Rohkarossen im Celebration Room
wohl nie mehr fertig, und selbst wenn draussen fast taglich
die Stechuhr klickt, wird hier auch nicht mehr ernsthaft gear-
beitet. Doch dafliir hat diese Abteilung Bestandschutz, sagt
Markenhistoriker Crathorne: Wahrend die offizielle Defen-
der-Strasse im Januar endgultig abgebaut wird und Platz fur
moderne Roboter macht, wird an der History Line nicht ge-
ruttelt: ,Dieses Stuck Geschichte bleibt uns erhalten” Und
auch wenn im Spind neben der Tur noch der braune Kittel
von Maurice Wilks hangt, muss sich hier niemand umziehen,
sondern darf auf Wunsch auch ganz ans zivil ans Band.

Der Modellname wird aufgebracht.
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ER JAGT DURCH DIE STRASSEN VON SAN FRANCISCO UND IN DER RALLYE-WM GIBT ER VOLLGAS. UND JETZT DURFTE
ER AUCH NOCH AN EINEM ZIVILEN RENNER MITWIRKEN. WAS BLEIBT DA NOCH UBRIG?

EUROPA, ZUM BESPIEL.

GYMKHANA IN DEN ALPEN WARE MAL WAS!

4x4Schweiz: Mr. Block, sie sind ein ,Hoonigan®, der
in seinen Gymkhana-Videos den perfekten Drift inszeniert
und im Auto Spass an Situationen hat, bei denen ande-
ren schon beim Zuschauen Angst und Bange wird. Welche
Fahrzeuge machen Sie an und taugen zum Driftcar?

Ken Block: Ein bisschen Leistung kann naturlich nicht scha-
den (lacht). Aber was ein schnelles und starkes Auto zum
perfekten Hoon-Car macht, das ist der Allradantrieb. Klar,
kann man auch mit Heckantrieb driften. Aber ich komme aus
dem Rallyesport und liebe es einfach, das Auto mit allen vier
Radern kontrollieren zu konnen. Man hat ein besseres Ge-
fahl far den Wagen und ihn stets im Griff. Das funktioniert
einfach besser als alles andere — und es macht jetzt offenbar
Schule.

Wie meinen Sie das?

Ich habe in den letzten Jahren mit Ford zusammengearbei-
tet und die haben mich als Berater bei der Entwicklung des
neuen Focus RS hinzu gezogen. Ich als Rallyefahrer und ein
Front-Triebler? Leute, das wird schwierig, habe ich gesagt.
Nicht umsonst hatte ich im letzten Video den ersten und
einzigen High-Performance-Mustang mit Allradantrieb am
Start. Die Fords haben bei meiner Bemerkung nur gelacht -
schliesslich wussten sie da schon, dass der neue Focus RS

erstmals Allrad bekommt und wir eine Menge Spass haben
werden. Von da an konnte ich ihnen bei der Abstimmung tat-
sachlich helfen.

Wer so fahrt wie Sie in lhren Videos, kann der eigentlich
nicht mehr ganz normal durch die Stadt zuckeln?

Wahrscheinlich besser als jeder andere Autofahrer. Wahrend
sich bei denen Lust und Frust aufstauen, kann ich mich bei
meinem Sport austoben und es im echten Leben ganz ent-
spannt angehen lassen. Ich bin deshalb auf der Strasse mitt-
lerweile eher ein langweiliger Fahrer. Meine Stunts mache
ich nur noch auf abgesperrten Strecken und in einer kontrol-
lierten Umgebung.

War das schon immer so?

Nun ja, fruher habe ich schon ein bisschen ofter Gas gege-
ben. Und meine ersten Drifts habe ich mit 15, 16 Jahren im
Auto meiner Eltern heimlich auf ein paar einsamen Land-
strassen in Kalifornien trainiert. Aber heute kann ich sehr
gelassen fahren.




Und nichts kann Sie aus der Ruhe bringen?

Normalerweise nicht. Aber in einem Parkhaus, wenn jemand
langsam vor Dir herzuckelt und sein Auto partout nicht in
die Lucke bekommt, dann gibt es schon eine gewisse Versu-
chung, tihm mal zu zeigen, wie man es etwas besser macht.

Hoonigans im Drift, Formell1-Fahrer auf der ldeal-linie
oder der Taxifahrer mit der 12-Stunden-Schicht im Stadt-
verkehr — wer ist in ihren Augen der bessere Autofahrer?

Die Gymkhana-Videos sind professionelle Spielerei, Taxifah-
rer sind Helden des Alltags und Formel1-Piloten sind wahr-
scheinlich die besten Rundstreckenfahrer der Welt. Aber nir-
gends muss ein Fahrer so vielseitig sein wie bei der Rallye.
Die unterschiedlichen Strecken, die verschiedenen Unter-
grinde - dort sind fur mich die wahren Champions zu Hause.

Sie haben viele Rallyestrecken gesehen und schon die
ungewohnlichsten Gegenden mit Reifenqualm eingene-
belt. Was war die verruckteste Location, an der sie gefah-
ren sind - und wo zieht es sie als nachstes hin?

Die Drehs in Los Angeles fur Gymkhana waren spektakular.
Und Gymkhana 5 in San Francisco ist kaum mehr zu toppen.
Es gibt fahrerisch wahrscheinlich weltweit keine so ambiti-
onierte und attraktive Stadt; die vielen Hugel, die grossen
Steigungen, das ist unvergleichlich.

Aber ausser bei ein paar Rallyes und bei einigen PR-Auftrit-
ten wie gerade meiner ausgesprochen unterhaltsamen Fahrt
im Focus RS-Prototyp mitten durchs Ford-Werk in Koln bin
ich noch nie in Europa gefahren. Da gibt es schon so einiges,
was mich noch reizen wurde. Gymkhana in den Alpen zum
Beispiel, das ware mal was.

Der Focus RS, den sie mit entwickelt haben, kommt auf
uber 300 PS, ihr Gymkhana-Fiesta hat 600 und der Mustang
aus dem letzten Video hat tiber 800 PS. Muss es immer
Vollgas sein, und vor allem ein Verbrenner. Wie war’s denn
mal mit Elektroantrieb?

Aus einer technischen Perspektive heraus finde ich das ext-
rem spannend. Maximales Drehmoment von der ersten Mil-
lisekunde und jeder Motor einzeln ansteuerbar — ich wurde
schon gerne mal mit einem Elektroauto spielen gehen. Am
besten naturlich mit einem mit gleich vier einzeln angetriebe-
nen Radern. Das gabe ein paar spektakulare Stunts. Aber so
toll das auch sein mag: Nur quietschende Reifen ohne Mo-
torengebrill, nur Gummiqualm ohne Benzinduft — mir wirde
da schon was fehlen.

PORTRAIT
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MARTIN UND URSULA HABEN GEMACHT, WOVON SO MANCHER TRAUMT: 15 MONATE MIT DEM EIGENEN GELANDE-
WAGEN DIE WELT BEREIST. IN IHREM BUCH ,VERFAHREN - BANGLADESCH RETOUR - EINE MOMENTAUFNAHME" ER-
ZAHLEN SIE VOM GROSSEN ABENTEUER.

Verfahren kann man sich nur dann, wenn man weiss wohin man will. Oder muss. Und selbst dann ist das mit den mo-
dernen Navigationsgeraten fast nicht mehr maoglich. Martin M. Novotny und Ursula K. Wunder wussten es nicht
— und haben dariber ein Buch geschrieben. ,Verfahren” erzahlt die Geschichte von zwei Globetrottern, die mit einem
Toyota HJ61 von der Schweiz nach Bangladesch gefahren sind. Und zurick. Es ist bereits das zweite Buch der bei-
den Weltenbummler, das im Baeschlin Verlag erschienen ist. Sehr personlich geschrieben gibt das Buch Einbli-
cke in den Alltag des reisenden Paares. Doch aufgepasst! Reich bebildert weckt es Fernweh und lasst von unbekann-
ten Zielen traumen. Doch warum nur Traumen? ,Es gibt nur einen einzigen Schritt den man machen muss: Es tun!”

Wir haben uns mit Martin und Ursula unterhalten und wollten mehr erfahren.

4x4Schweiz/ndp: lhr habt eine grosse Reise hinter euch
- eigentlich schon zwei - und daruber jeweils ein Buch
geschrieben. ,Verfahren” ist der zweite Band und erzahlt,
reich bebildert, eindriicklich von euren Erlebnissen. Die
Route liest sich, wie Geographieunterricht sich anhort: Von
der Schweiz iiber Osterreich, Ungarn, Ukraine, Moldavien,
Bulgarien, Turkei, Iran, Pakistan, Indien und Bangladesch.
Und das war nur der Hinweg. Afghanistan, Tadschikistan,
Kirgisen, Usbekistan, Kasachstan, Russland, Estland, Lett-
land, Litauen, Polen, Tschechien und tber Osterreich zu-
riick in die Schweiz. Im ganzen 65’000 km in 15 Monaten.
Das braucht ganz schon Sitzfleisch! Was hat euch auf die
Idee gebracht, diese Tour in Angriff zu nehmen? Was war
eure Motivation?

Martin: Die Motivation war ganz einfach die Welt kennen zu
lernen. Und zwar nicht so wie wir sie von den Medien in die
Stube serviert bekommen, sondern mit den eigenen Sinnen.
Ungefiltert sozusagen. Auf die Idee gebracht hat mich das
eintonige Leben zu Hause. Jeden morgen aufstehen, Kaffee
trinken, in die Arbeit, nach Hause kommen und vor den Fern-
seher hocken. Am Wochenende dann Schlange stehen beim

Einkaufen. Das war nicht meine Vorstellung vom Leben.

Ursula: ich war schon immer ein , Reiseftdli” und da mir
Martin so viel von Iran und Pakistan vorgeschwarmt hatte,
war es klar, dass ich da unbedingt einmal hin wollte. Ausser-
dem liebe ich das Gefluhl der Freiheit: Am Morgen nicht zu
wissen, wo ich am Abend schlafe, heute nicht zu wissen, ob
sich morgen nicht Weichen fur mein zukinftiges Berufsle-
ben, meinen Wohnort oder meine “Lebensaufgabe” stellen
werden. Diese Unsicherheit ist elektrisierend und erinnert
an Kind sein, wo alles standig neu war.

Ich kann mir vorstellen, dass es einiges an Vorbereitung
bedarf. Wie funktioniert das? Wie geht man vor wenn ei-
nem so ein Projekt im Kopf herumgeistert? Was sind die
ersten - und welches die wichtigsten Schritte die man
unternimmt, um den Traum Realitdt werden zu lassen?

Martin: Es gibt nur einen einzigen Schritt, den man machen
muss: Es tun! Ich vergleiche das gerne mit einem Sprung
vom zehn Meter Turm. Wenn man nicht abspringt, wird man
den freien Fall nie erleben. Da nutzt das ganze Reden und




daruber nachdenken nichts. Augen zu und ab. Genau so habe
ich das bei meiner ersten Reise gemacht. Eines Tages habe
ich Job und Wohnung gekindigt, obwohl ich noch gar nicht
wusste, was ich tun werde. Einzig reisen wollte ich. Alles an-
dere ergab sich zufallig und war wenig geplant. Bei der dar-
auf folgenden Reise war es dann noch einfacher. Da wusste
ich ja schon, wie toll sich ein Sprung aus zehn Metern Hohe
anfuhlt und was man dabei alles gewinnt.

Ursula: Ich hatte es da einfacher. All die Probleme von Woh-
nung, Hausrat, Auto etc. loswerden/unterbringen hatte ich
vor unserer Afrikareise gar nicht. Ich war gerade mit dem
Studium fertig und da war kein Ballast, der hatte “entsorgt”
werden mussen. Ausserdem hatte ich ja einen alten Hasen
an meiner Seite...
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Unimog getroffen. Die kamen gerade aus der Ukraine zurtck
und erzahlten, dass wahrend der Sommerferien keine Visa
benotigt wirden, was 2005 noch nicht selbstverstandlich war.
Also fuhren wir in die Ukraine und wurden neugieriger auf
Osteuropa. Der Rest der Reise ergab sich irgendwie aus kli-
matischen Bedingungen, Visabestimmungen und Tagesver-
fassung. Was du konkret ansprichst ist die Durchquerung von
Afghanistan. Wir wollten bei der Ruckreise aus Bangladesch
unbedingt noch Zentralasien bereisen. Da gab es zwei Mdg-
lichkeiten: Entweder Uuber ganz Pakistan und Iran zurtck und
via Turkmenistan nach Usbekistan, ein Umweg von mehr als
3000 km, oder direkt via Afghanistan. Wir haben uns diese
Entscheidung nicht leicht gemacht und uns fur letztere Vari-
ante entschieden. Hier mdchte ich aus unserem neuen Buch
zitieren: ,Es war eine rationale Abwagung zwischen Risiko

Verfahren? Auf der dreispurige Schneepiste haben Ursula und Martin die Qual der Wahl.

Habt ihr eure Route im Detail geplant? Es waren ja auch
einige Krisenregionen darunter. Mit Empfehlungen wie “...
moglichst schneller als 120 km/h zu fahren, da schnell be-
wegende Ziele schwerer zu treffen sind...” (Seite 207). Das
sind Aussagen, denen man in unserem Kulturkreis wohl
eher skeptisch gegentibersteht und sich fragt, was einen
aus der sicheren Schweiz ausgerechnet dahin verschlagt.
Warum diese Route?

Martin: Bei der letzten Reise, die du ansprichst, war gar
nichts geplant. Wir wollten eigentlich nach Stdafrika und
Zentralasien hat uns auch interessiert. In Ungarn haben wir
in der dritten Reisewoche ein italienisches Paar mit einem

und Erfahrungsgewinn®

Ursula: Bei Martins allererster Reise ging er schon geplan-
ter an die Sache heran, sprich Karten, Reiseflhrer und Visa
der ersten besuchten Lander organisieren, als er nun sagt.
Bei der zweiten Reise war das dann aber wirklich schon viel
lockerer — wir sind mit der schwarz-weiss-Kopie unseres At-
lanten Richtung Afrika aufgebrochen.

Afghanistan und ein Gebiet in Pakistan waren aus meiner
Sicht die einzigen Abschnitte der Reise, woflr die gangige
Meinung, dass alles dstliche von Osterreich gefahrliches Ter-
ritorium sei, gilt. Und fir diese beiden Regionen haben wir
auch einige Vorsichtsantennen mehr ausgefahren und waren




nie leichtsinnig in unseren Entscheidungen. Bei all den Ho-
rormeldungen aus den Medien, die sicher zum Teil auch ihre
Berechtigung haben, vergisst man leicht, dass das Bett sta-
tistisch gesehen der gefahrlichste Ort ist, da dort am meis-
ten Menschen sterben.

Die Visa sind in eurem Buch immer wieder ein Thema.
Habt ihr Tipps fur andere Globetrotter, wie man das am
besten angeht?

Martin: Bei der ersten Reise habe ich Visa bis Indien besorgt,
bei der letzten gar keines. Mein Tipp ist diesbezuglich so
wenig wie moglich zu planen. Sonst verbaut man sich viel-
leicht ganz viel Tolles. Man sammelt ja wahrend der Reise
Erfahrungen und trifft Menschen, die einen umdenken las-
sen. Visa kann man am besten im Grenzland besorgen. Da
gibt es manchmal neben Botschaften und Konsulaten in der
Hauptstadt auch solche in Grenznahe, die oftmals unkom-
plizierter sind. In manchen Landern bekommt man die Visa
auch direkt an der Grenze. Ich habe die Erfahrung gemacht,
dass es immer irgend einen Weg gibt, wenn die Zeit nicht
drangt. Im schlimmsten Fall muss man seine Route andern
und einen anderen Weg oder sogar ein anders Ziel anpeilen.
Das ist doch das Tolle am Reisen. Die Freiheit und die Unge-
wissheit, was am nachsten Tag passieren wird. Dafur reise
ich!

Ursula: Genug Zeit!!! Ausdauer und Gelassenheit helfen
ebenfalls.

Der CH-15ber muss sein. Siehe www.4x4schweiz.ch.

Was unsere Leser natlrlich sehr interessiert: lhr wart mit
einem schon etwas alteren Toyota unterwegs. Was genau
hattet Ihr da fir einen Wagen? Erzahl mal!

Martin: Das war ein Toyota Landcruiser HJ61 aus dem Jahre
1987, ein Turbodiesel also mit rund 100 kW und voll beladen
mehr als 3.5 t. Ursula hatte einen fast baugleichen HJ60 von
1985, also ohne Turbo und auch ohne Ausrustung. Sie woll-
te damit spater einmal in die Mongolei fahren. Als sie mein
Auto in Broome/Westaustralien an einem Campingplatz ste-
hen sah, wurde sie neugierig und so haben wir uns schlus-
sendlich kennen gelernt. Die ganze Geschichte haben wir
in unserm ersten Buch , Erfahren. Mit dem Auto durch 30
Lander — Ein Reisebericht und eine Liebesgeschichte.” verof-
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fentlicht. Ich hatte das Auto von einem Saharafahrer gekauft
und es war fur die Wiste ausgerlistet. Zum Beispiel hatte
ich 360 Liter Treibstofftanks, Seilwinde, Dachzelt und Stos-
stangen aus 5 mm Stahlblechprofilen. Sehr breite (305 mm)
All-Terain Reifen, die den Treibstoffverbrauch unnotig in die
Hohe kurbelten und ein OME-Fahrwerk, das gut fur die grosse
Last war. Die Treibstoffreserven habe ich nie bendtigt, waren
aber wegen der sehr unterschiedliche Dieselpreise ausserst
praktisch. Ich konnte also beispielsweise 360l Diesel fur drei
(!) US-S aus dem Iran nach Pakistan exportieren. Wegen der
Seilwinde bin ich ein paar unnotige Risiken eingegangen, die
ich ohne selbige vermieden hatte. Aber wenn ich sie wirklich
gebraucht hatte, ware sie wegen fehlender Baume eh unnitz
gewesen. Beim schweren Erdbeben 2005 in Pakistan konnte
ich mit der Seilwinde ein paar Hausdacher von der Strasse
raumen und dabei ist dann auch ein Getriebezahnrad gebro-
chen. Einzig ein sehr stabiler Dachtrager ist empfehlenswert,
da war ich immer sehr froh darum. Allerdings sind grossere
Schraglagen mit hoher Dachlast alles andere als lustig. Das
mit den Gelandefahrten Gberschatzt man auch ein wenig. Ich
weiss, das will man in 4x4 Kreisen nicht horen, aber fur eine
solche Reise brauchte es keinen Gelandewagen. Fur die Su-
che nach einem Nachtplatz ist er ganz praktisch. Voll beladen
mit der ganzen Ausristung fur eine Weltreise geht man aber
eigentlich kein unnotiges Off-Road-Risiko ein.

Ursula: Bei mir hat alles mit einem Vortrag zur Wiederansied-
lung der mongolischen Urpferde in der Mongolei wahrend
meines Biologiestudiums angefangen. Da setzte sich der Floh
fest, mit einem Gelandewagen reisen zu gehen... tja, und wie
es weiterging hat Martin ja schon angedeutet. Abgesehen
von den fixen Ausbauten hatten wir von der Schweizer Ar-
mee 5 schwarze, 20l Gummisacke fur den Wasservorrat da-
bei. Dieser war allerdings zum Duschen und Abwaschen, da
das Wasser durchs Erwarmen im Gummisack einen ekligen
Beigeschmack bekam. Ausserdem fuhrten wir die berihmte
“"Reise-Waschmaschine” mit: Eine grosse, mit Schraubdeckel
verschliessbare Plastiktonne, die auf dem Dach festgezurrt
und mit Wasser, Waschmittel und Schmutzwasche gefullt
wird. Nach einer Tagesfahrt hat man halbwegs saubere Wa-
sche. Reserverad hatten wir nur eines dabei, dafur aber ge-
ntgend Flickzeug fur die schlauchlosen Reifen.

_Es gibt nur einen einzigen Schritt,
den man machen muss: Es tun!”

Hattet ihr den Wagen im Vorfeld zum Wohnen umgebaut?
Was wurde gemacht?

Martin: Mit Ursulas Auto, gepaart mit meiner Ausristung,
haben wir die letzte Reise unternommen. Wie immer mit
Dachzelt. Der Vorteil davon ist die Kuhle in heissen Regio-
nen, der Nachteil die fehlende Privatsphare. Trotzdem bin ich
der Ansicht, dass ein Zelt besser ist als eine Wohneinheit.
Die Gefahr ist zu gross, dass man sich in seinem Wohnmo-
bil einsperrt. Wenn ich heute an meine Reisen zurlckden-
ke, war eines der bleibendsten Erinnerungen die Verbunden-
heit mit der Natur und den Menschen. Das ist glaube ich
nur gelungen, weil wir keinen Rlckzugsort mitgefihrt ha-
ben. Wenn wir uns mal erholen mussten, haben wir halt ein




Hotelzimmer gemietet. Gekocht, gegessen und gelesen ha-
ben wir auch immer draussen. Der Wagen war so ausgebaut,
dass wir im Notfall auch drinnen schlafen konnten, was wir
drei Mal wegen schlechten Wetters gemacht haben.

Ursula: Aus Erfahrungen von Afrika haben wir diesmal einen
Notsitz fur eine Drittperson im Toyota gelassen, da man hie
und da jemanden mitnehmen mochte/muss (Schwiegermut-
ter, Begleitdsoldat, Fihrer, Anhalter, ...). Den Rest des Hecks
bauten wir um zu Stauraumen, dessen Oberflache als Not-
schlafstelle dienen konnte. Von hinten hatte man Zugang zur
Kdchenbox und einer langen Schublade, in der Geschirr und
Kocher verstaut waren. Vorne zwischen den Sitzen baute Mar-
tin eine “Elektronik-Box"” ein, in der Kamera, Musik, Handys
etc. staubdicht versorgt wurden.

Was muss man als Selbstfahrer auf einer solchen Tour be-
achten? Die Versicherung wird wohl keine Freude daran ha-
ben, wenn man mit Einschusslochern aus Afghanistan zu-
riick kehrt. Was gibt es da zu wissen?

Martin: Versicherung gibt es meines Wissens keine bezahlba-
re, die weltweit gultig ist. Wir |6sten immer vor Ort — wenn
uberhaupt. Das eigene Leben kann man zwar auch versichern,
es nutzt aber wenig, wenn man tot ist. Die grosste Gefahr auf
Reisen ist der Strassenverkehr! Unsere wichtigste Regel war,
nicht in der Nacht zu fahren. Kiihe stehen beispielsweise in
ganz Indien unbeleuchtet herum und viele LKW-Fahrer sparen
scheinbar Strom und fahren in der Nacht ohne Licht! Schon die
Dammerung kann gefahrlich sein, wenn der Rauch der vielen
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Feuer am Strassenrand die Sicht zusatzlich vermindert. Auf ag-
gressives Fahren sollte man ganzlich verzichten. Jedes Land
hat seine eigenen Verkehrseigenheiten, die man zuerst verste-
hen lernen muss.

Ursula: Ich denke die Aussage “when in Rome, do it as the
Romans do” trifft es recht gut. Das man nicht Gberall auf den
hier gangigen Rechtsvortritt beharrt, ist klar, weniger hingegen,
dass Rotlichter in vielen Landern auch einfach als “Empfeh-
lung” gelten, sich aber niemand daran halt und man sich dann
in Gefahr begibt, wenn man es trotzdem tut. Wir haben auch
da immer versucht Risiken moglichst gering zu halten. Zum
Beispiel Einheimische, besonders nach Regenfallen etc., Uber
Strassenzustande zu befragen, Bachdurchfahrten erst zu Fuss
zu prufen, sich evtl. auch schlau zu machen, was Einheimische
im Falle eines Unfalls tun. In Indien ist das im Normalfall die
Fahrerflucht, weil da der aufgebrachte Mob schnell gefahrlich
werden kann.

Dass ihr mehr oder weniger regelmassig von ziemlich star-
kem Fernweh geplagt werdet, zeigt, dass ihr bereits zwei
lange Reisen unternommen habt. Hattet ihr unterwegs denn
auch mal so etwas wie Heimweh? In Indien zum Beispiel?

Martin: Ich wirde es nicht als Heimweh bezeichnen, aber es
gab Tage, da hatte ich einfach genug. Bei mir kommt so nach
etwas Uber einem Jahr die Reisesattigung und dann muss ich
unbedingt fur mehrere Monate an einem Ort bleiben. Oft hat
mir Kulinarisches von zu Hause gefehlt: Brot, Essig, Kase oder
ahnliches fehlten mir nach sechs Monaten in Indien.



Ursula: Bei mir war Heimweh eigentlich immer gekoppelt mit
Kranksein. Fiebrig in einem versiften Hotelzimmer zu liegen,
oder neben einer drei-Tage-24h-Beerdigungszeremonie mit
Discolautstarke sich die Seele aus dem Leib zu wurgen... da
wollte ich nur noch heim.

15 Monate unterwegs. Das braucht ja auch ein Reisebud-
get — abgesehen von den laufenden Kosten die man Zuhau-
se ja auch noch hat. Wie finanziert man ein solches Projekt?

Martin: Das ist eine einfache Rechnung. Zuerst einmal darf es
keine laufenden Kosten zu Hause geben. Welche auch, wenn
man die Wohnung geklndigt und die Sachen verkauft hat?
Das wenige, von dem man sich (noch) nicht trennen kann,
findet leicht Platz bei Freunden oder Familie. Die Reisekosten
bestimmt dann das Land. In Indien kann man gut fur 400 bis
600 Franken pro Monat zu zweit reisen. Ich habe ein wenig
Buchhaltung gefuhrt und fur die letzte Reise Kosten von Fr.
1'800.- pro Monat errechnet. Darin ist alles enthalten: vom
Autokauf (hier zahlt die Differenz zwischen dem Kauf und
dem Verkauf), dem Ausbau, Krankenversicherung, Dieselkos-
ten, Essen, Visa, etc.; insgesamt waren es Fr. 27'000.- far
uns beide in 15 Monaten, das lasst sich relativ einfach zu-
sammensparen, wenn man will.

Ursula: Die Reisekosten sind stark abhangig vom Reiseland
und den eigenen (Luxus-)Bedurfnissen. Generell gilt, Nord-
Amerika, Australien, Neuseeland und Ost- bzw. Sitdafrika
sind eher teurer, Hotelibernachtungen schlagen auch mehr
zu Buche als das Ubernachten im Fahrzeug und Nationalpar-
keintritte konnen ganz schon teuer sein. Beim Kochen kommt
es aufs Land an, in manchen Landern ist das Essen im Res-
taurant sogar gunstiger als selber zu kochen.

Ein grosses Thema ist sicher auch das Heimkommen. Wie
habt ihr euch hier wieder zurecht gefunden? Wie ist es,
wenn man uber ein Jahr frei seine Tage gestaltet hat und
nun zuriick in den Strukturen unserer Kultur ist? Habt ihr
ein Rezept fur Heimkehrer?

Martin: Wir hatten bei unseren Reisen nie einen zeitlichen
Endpunkt gesetzt. Das wiurde ich auch niemanden empfeh-
len. Wenn man weiss, in einem Jahr wieder zu Hause sein
zu mussen, um im gleichen Job weiter zu machen, dann ist
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das fur mich keine Freiheit und schon wieder Stress. Bei mir
ist das Ende immer durch eine Sattigung gekommen. Ich hat-
te genug von Reisen und mich entsprechend auf die nachste
Etappe in meinem Leben gefreut. Die Umstellung, wieder zu
Hause zu sein, war sicher nicht einfach, aber die Freude auf
Altbekanntes stand im Vordergrund.

Ursula: Mich erstaunte, wie schnell ich wieder eine Agenda
brauchte. Hier geht wieder alles nach Plan, die wenigsten ha-
ben spontan Zeit etwas zu unternehmen, ich inzwischen auch
kaum mehr, leider. In meinen Augen gibt es einen grossen Un-
terschied, ob man per Flieger oder Stlck fur Stuck Uber den
Landweg heimkommt. Von Afrika kamen wir aus Mauretanien
mit dem Flugzeug nach Zurich. Der Kulturschock war gewal-
tig und langanhaltend. 8 Monate Wuste, optische Reizarmut,
Einfachheit, Wassermangel, gelb/braun/graue Landschaften.
Innert Stunden zurlck in einer bunten, konsumuberladenen,
verschwenderischen und hektischen Welt Uberforderte mich
vollig. Aus Asien heimkehrend vollzog sich die Annaherung
an das Bekannte schleichend. Die fremden Kulturen wurden
der eigenen stetig ahnlicher.

Und wo habt ihr zurick daheim gewohnt, wenn ihr vor
der Abreise alles aufgegeben hattet? Habt ihr den Landcru-
iser auf den Campingplatz gestellt oder seid ihr bei Freun-
den untergekommen? Oder gar zuriick ins Kinderzimmer
daheim?

Martin: Wir haben die Ubergangszeit tatsachlich im ehema-
ligen Kinderzimmer meiner Frau verbracht. Ware das nicht
maoglich gewesen, so gibt es auch in der Schweiz Hotels, Cam-
pingplatze und leerstehende Wohnungen, die ganz schnell
gemietet werden kdonnen. Es muss ja nicht gleich Downtown
Zurich sein. In jedem Fall sind alle diese Varianten weniger
teuer als eine leerstehende Wohnung weiter zu bezahlen,
wenn man gar nicht weiss, wann und ob man wieder zuruck
kommt.

Ursula: Da meine Eltern ein Einfamilienhaus besassen, konn-
ten wir den Toyota dort “zwischenlagern” Das knappe halbe
Jahr, das wir bei meinen Eltern verbringen durften, war auch
eine sehr schone Gelegenheit, ihnen noch einmal etwas nah
zu sein im Erwachsenenalter. Das war fur beide Seiten eine
win-win-Situation, wenngleich die eigene Wohnung dann auch
wieder toll war!




lhr habt mit ,Verfahren” bereits das zweite Buch verof-
fentlicht. Ich kann mir vorstellen das es nicht ganz leicht
ist, einen Verlag zu finden. Wie seid ihr das angegangen?

Martin: Es ist sehr frustrierend einen Verlag zu suchen und
eigentlich war das bei uns reiner Zufall. Baeschlin ist ein Glar-
ner Verlagshaus, welches sich auf lokale Literatur speziali-
siert hat. Wir haben zu dieser Zeit im Glarnerland gewohnt
und dabei den Verleger kennen gelernt. Er hatte selber ein-
mal ein Jahr in Indien gelebt und war gleich begeistert. Lei-
der ist der Verlag nicht in der Lage Marketing zu betreiben.
So sind unsere Bucher auch nicht im ganzen Land bekannt.

Zum Schluss: Wie hat das Reisen euer Leben verandert?

Martin: Komplett! Im letzten Buch habe ich dazu einen ande-
ren Autor zitiert, Klaus Brinkbaumer: ... Reisen gibt es, die
den Reisenden verandern und zu einem anderen Menschen
machen. Vielleicht ware er hinterher, nach seiner Reise, ger-
ne wieder wie vorher, aber es geht nicht. Jener Zustand ist
verloren, und der Mensch, der er war, existiert nicht mehr,
weil seine Welt durch seine Reise eine andere geworden ist.
Das kann der Reiz des Reisens sein, und es ist das Risiko
des Reisenden...”

Ursula: Ich sehe die Welt viel vernetzter und bin fir vieles in
meinem Leben so viel dankbarer geworden. Diese Auszeiten
haben mir mehr Einblicke, Einsichten und Erfahrungen be-
schert, als vielen Menschen in ihrem ganzen Leben gewahrt
werden. Ich sehe dies als ein unglaubliches Privileg, das ich
dazu nutzen mochte, von der Gastfreundschaft, der Offenheit
und Hilfsbereitschaft in den bereisten Landern zu berichten
— auf dass die Welt eine bessere und gerechtere werde!

Was macht ihr heute im Alltag? Was ist euer Beruf? Seid
ihr zurlick im alten Beruf? Im alten Betrieb? Oder hat sich
auch in dem Bereich etwas verandert?

Martin: Ich habe mir nach einem zweiten Anlauf in der In-
dustrie vorgenommen, maximal mit einem 60%-Pensum zu
arbeiten. Das war leider in meinem angestammten Beruf als
Kunststoffingenieur schwer maoglich. Jetzt bin ich Physikleh-
rer fur die technische Berufsmatura. Die restliche Zeit liege
ich nicht auf der faulen Haut, sondern fille sie mit fur mich
Sinnvollem: Familie, Haus, Sozialkontakte, Schreiben, Sport
etc. FUr mich ist es nicht mehr wichtig, wichtig zu sein. Ich
definiere mich nicht mehr Gber meinen Beruf, sondern auch
dber alles drum herum. Wenn mir mein Beruf keinen Spass
mehr machen sollte, dann werde ich nochmals umsatteln.
Lieber Freude an der Arbeit und viel Freizeit, als mehr Ein-
kommen und mehr, meist unsinnigen, Konsum.

Ursula: Ich bin ausgebildete Primarlehrerin und Zoologin.
Gleich im Anschluss an unsere letzte Reise bekam ich durch
eine ehemalige Lehrerin eine Anstellung an der Padago-
gischen Hochschule St. Gallen, wo ich seither im Bereich
Mensch und Umwelt zuklnftige Lehrpersonen ausbilden darf.
Das macht mir sehr viel Freude. Ich bin Uberzeugt, dass ich,
dank den langen Reisen, meinen jungen Studierenden mehr
mitgeben kann als reines Lehrbuchwissen. Seit drei Jahren
bin ich stark im Bereich Bildung und nachhaltige Entwicklung
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tatig. Auch das wurde sicher durch die Einsichten und Erfah-
rungen in den bereisten Entwicklungslandern gefordert.

Die Garage heute?

In der Garage von Martin und Ursula steht heute ein Renault
Kangoo. Vor den Kindern gar ein kleiner Citroen C1. Der Toyo-
ta wurde gleich nach der letzten Reise an zwei junge Man-
ner verkauft, die damit die damit via China nach Stdostasien
und zurlck Uber die Mongolei und Sibirien gereist sind. Jetzt
steht er mit gebrochener A-Saule irgendwo in einer Scheu-
ne, fahrt aber immer noch einwandfrei. Die beiden jungen

Manner sind inzwischen zu Freunden geworden. Wahrend
der eine Familie gegrundet hat und sesshaft geworden ist,
hat sich der andere vor Kurzem einen rostfreien, baugleichen
HJ60 zugelegt und campiert derzeit damit am Zurichsee auf
einen Campingplatz. So ist er immer unter freiem Himmel
und spart auch noch schneller Geld fur die nachste Reise.
Anscheinend geht der Reise-Virus vom guten, alten Toyota
Landcruiser aus. Egal ob HJ oder HZJ. Also Vorsicht wenn
Sie einen Landcruiser kaufen; das kann ihr Leben verandern!

Fragen an Martin und Ursula?

Haben Sie Fragen an Martin und Ursula? Brauchen Sie Tipps,
wie Sie ihr Reiseprojekt realisieren konnen? Schreiben Sie
uns und wir veroffentlichen nicht nur die Frage, sondern auch
die Experten-Antwort von Martin und Ursula.

Bilder: M. Novotna und U. Wunder

Das Interview fuhrte Nils Deparade.

Beide Blcher kann man hier im Set zum Aktionspreis von
CHF 49.90 (portofrei) kaufen — oder einzeln: Verfahren Fr
39.90, Erfahren Fr 19.90. Die Bucher werden von den Martin
und Ursula auf Wunsch gerne signiert:



http://www.v-erfahren.ch

KNOW-HOW

RUND 300 STUNDEN VERBRINGT DER DURCHSCHNITTSEUROPAER PRO JAHR HINTER DEM STEUER SEINES AU-
TOS. DAS AMBIENTE IM INNENRAUM SOLLTE DAHER STIMMEN. GLEICHZEITIG MUSSEN COCKPITS ABER NOCH

GANZ ANDERE ANFORDERUNGEN ERFULLEN.

Wer aus einem 20 Jahre alten Kleinwagen in ein aktuelles
Modell des gleichen Segments umsteigt, muss sich vorkom-
men wie in einer Oberklasselimousine. Wo friher Hartplas-
tik knarzte, gibt es heute weich hinterschaumten Kunststoff,
statt dinner Turpappen auf nacktem Blech finden sich schall-
schluckende Stoffmatten mit ergonomisch geformten Ar-
mauflagen. Und selbst Leder ist in einigen Modellen schon
an Armaturenbrett und Sitzen zu sehen.

Interior-Design: Slush-Haut statt Leder

.Der Trend geht schon seit geraumer Zeit zu hoherwertigen
Werkstoffen in samtlichen Fahrzeugsegmenten’, weiss Oli-
ver Becker, Innovations-Experte fir PW-Innenraume beim
Zulieferer Johnson Controls. Im Showroom der Firma im
rheinischen Neuss steht er vor der Instrumententafel einer
Mittelklasselimousine und streicht Uber die Oberflache des
Armaturenbretts. Weich ist sie, und das Material sieht aus
wie Leder. In Wahrheit handelt es sich um sogenannte Slush-
Haut, eine aufwendig gearbeitete Folie mit fuhlbarer Struk-
tur, hinterschaumt von flexiblem Kunststoff. Mittlerweile ist
sie sogar schon in kleinen Fahrzeugen zu finden, nicht ganz
so ledernah wie in dem ausgestellten Premiummodell, aber
ebenfalls weich und angenehm anzufassen. Kein Vergleich
auf jeden Fall mit dem in diesem Segment immer noch vor-
herrschenden Hartplastik.

Dass ein PW-Cockpit eine weiche Oberflache haben muss,
hat keine konstruktiven Grunde. ,Einen Sicherheitsvorteil
bei einem Unfall haben Sie dadurch nicht’, sagt Becker. Aber
die Kunden wurden das nachgiebige Material mit Qualitat
und Wertigkeit assoziieren. Harte Plastik-Armaturenbretter
werden heute in Europa nur noch im niedrigsten Preisseg-
ment akzeptiert. Fir Becker und seine Kollegen fuhrt die In-
nenraum-Aufwertung quer durch alle Klassen aber zu einem
neuen Problem: Wenn Leder selbst in Kleinwagen schon zu

haben ist, wie soll man da eine Oberklasselimousine noch
schicker ausstaffieren?

Die Zulieferer miissen sich also Gedanken machen.

Aufwendiger Verarbeitungen mit gesteppten Nahten, Pragun-
gen oder kleinen Perlen-Applikationen waren denkbar. Oder
vielleicht Seide als neues Top-Material. Vor allem der chine-
sische Markt verlangt neue ldeen, sind die Fahrer von S-Klas-

Die Tirverkleidung von hinten: ein leichtes Kunststoffskelett sorgt flir
Stabilitat.

se und Co. dort doch junger und anspruchsvoller als die gute
alte Wurzelholz-und-Nappaleder-Kundschaft im Westen.

Die Neuordnung in der Hierarchie der Innenausstattung ist
aber nur eine Herausforderung. Denn zeitgleich zur immer
starkeren Aufwertung des Ambientes gibt es einen potenziell
gegenlaufigen Trend: Die Produktion muss immer preisguns-
tiger werden. Die Autohersteller verlangen bei jeder neuen
Fahrzeuggeneration beim Ambiente einen Schritt vorwarts,
wahrend die Kosten einen Schritt zurlick machen sollen.




Machbar ist das nur mit neuen Fertigungsverfahren. John-
son Controls hat dazu beispielsweise einen Weg gefunden,
zweifarbige Turverkleidungen in nur einem Arbeitsschritt zu
produzieren. Mussten bislang etwa das lederbraune Ober-
und das beige Unterteil einzeln foliert und dann montiert
werden, kann das gesamte Bauteil nun mit einer zweifarbi-
gen Folie Uberzogen werden. Die Farbgrenze wird dabei in
den Fugen nahezu unsichtbar versteckt. Nur ein kleiner Vor-
teil, auf den ersten Blick. Weil aber jedes Auto vier Tiren hat
und hunderttausende Einheiten gebaut werden, potenziert
sich die Ersparnis.

Beim Ringen mit dem Kostendruck der Autohersteller hilft
den Zulieferern aber in gewisser Weise auch der aktuelle Me-
gatrend der Branche: die Reduzierung von Gewicht und da-
mit von Kraftstoffverbrauch. Rund 70 Prozent der Kosten von
Innenraumteilen wie Turverkleidungen oder Armaturenbret-
tern sind Materialkosten. Wer weniger Material bendtigt, ist
nicht nur billiger, sondern macht das Auto gleichzeitig auch
leichter. Die Zulieferer versuchen daher vor allem, die Wand-
dicke der verwendeten Materialien zu reduzieren und nach
Moglichkeit geschaumten Kunststoff zu verwenden.

Becker zeigt auf eine neuartige Turverkleidung, die statt 1,8
nur noch ein Kilogramm wiegt. Sie besteht aus einer din-
nen Naturfasermatte und ist mit einem dahinter liegenden
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Die Tlirkonsole des BMW 3er ist ein Leichtbauteil.

Kunststoffskelett verstarkt. Alles kommt in einem Arbeits-
schritt aus der Maschine, muss nicht verklebt oder sonst
wie montiert werden. Denn auch das wurde zu Mehrge-
wicht fuhren. Der spatere Kaufer des Autos bekommt vom
Feilen an Details im Mikrometerbereich nichts mit. Er freut
sich im Idealfall nur Gber sein schickes fahrendes Wohnzim-
mer. Und uber die moglichst geringe Kraftstoffrechnung.
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MEHR LEISTUNG BEI GERINGEREM KRAFTSTOFFVERBRAUCH: ANNAHERND ALLE DIESELFAHRZEUGE SOWIE EINE
STARK STEIGENDE ANZAHL VON BENZINFAHRZEUGEN SIND HEUTE MIT EINEM ABGASTURBOLADER AUSGESTATTET.
IM TAGLICHEN BETRIEB IST DIESES HERZSTUCK MODERNER MOTOREN EXTREMEN BELASTUNGEN AUSGESETZT. DA-
BEl KANN DER FAHRER DIE BEANSPRUCHUNG DES ABGASTURBOLADERS BEREITS DURCH BEACHTEN EINFACHER

REGELN MINIMIEREN.

Leser fragen — Experten antworten. Heute mit Dr. Jochen
Muller, Leiter Vorentwicklung bei Bosch Mahle Turbosystems

Mein Auto hat einen Abgasturbolader. Ich habe mal ge-
hort, dass es gut fiir einen Turbomotor ist, wenn man ihn
nach der Fahrt noch ein paar Minuten im Stand laufen lasst,
damit er sich abkuhlen kann. Ist da was dran?

Dr. Jochen Miiller: Die Abgasturboaufladung dient der Stei-
gerung der spezifischen Motorleistung, was zum einen der
Fahrdynamik zu Gute kommt, zum anderen bei gleichzeitiger
Hubraumreduktion den Kraftstoffverbrauch und damit die
CO2-Emissionen reduziert.

Da der Turbolader Energie aus dem Abgas nutzt, die zum Teil
sonst verloren ginge, ist er sehr hohen Temperaturen aus-
gesetzt. So wird bei Benzinmotoren die Turbinenseite mit
Abgastemperaturen von bis zu 1.050°C beaufschlagt, wah-
rend wenige Zentimeter daneben der Verdichter frische Um-
gebungsluft ansaugt und verdichtet. Hier ist die Temperatur
mit maximal 250°C deutlich niedriger.

Zwischen Turbinen- und Verdichtergehause rotiert die Wel-
le des Turboladers mit bis zu 320°000 Umdrehungen in ei-
nem Olgeschmierten Gleitlager. Stellt der Fahrer nach einer
langeren Vollgasfahrt den Motor unmittelbar ab, kann sich
aufgrund fehlenden Fahrtwinds ein Hitzestau im Motorraum
bilden. Die Hitze der Abgasturbine heizt das Gehause mit
der Turboladerwelle und den Olkanilen auf. Bei zu starkem
Warmeeintrag kann das Ol verkoken und diese festen Riick-
stande die Lebensdauer der Lagerung verkurzen.

Insofern ist es richtig, dass nach einer langeren Volllastfahrt
der Abgasturbolader wieder etwas herunter gekuhlt werden
sollte, um diese extremen Hitzestaus zu vermeiden. Dabei
ist Ubrigens eine Teillastfahrt durch den Fahrtwind wesentlich
effektiver als ein Abkuhlen im Stand. Dennoch gibt es in der
Praxis dieses Extremszenario selten. Zusatzlich sind moder-
ne Lader durch Materialauswahl und Konstruktion entspre-
chend optimiert.

Wichtig sind aber auch andere Aspekte, um den Abgastur-
bolader zu schonen. Jeder Turbolader ist fur eine bestimmte
maximale Drehzahl und maximale Abgastemperatur ausge-
legt, die er ohne Schaden auf Dauer ertragt. Wird er langer
oberhalb der Maximalwerte betrieben, zum Beispiel aufgrund
eines ,,Chiptunings’, fallt er je nach Grosse der unzulassigen
Mehrbelastung deutlich friher aus.

Ein weiterer Aspekt fur die Langlebigkeit des Abgasturbola-
ders ist die Qualitat des Motorols. Mit der Zeit verandern sich
seine Schmiereigenschaften durch Kraftstoffeintrag oder Ver-
brennungsriickstande. Werden die Olwechselintervalle deut-
lich Gberschritten, steigt das Risiko teurer Schaden durch er-
hohten Verschleiss sowohl im Verbrennungsmotor als auch
in der Lagerung des Abgasturbolader.
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SCHATTENPARKPLATZ UND EIN GEOFFNETES FENSTER UND DANN KANN BELLO KURZ IM AUTO WARTEN? BITTE
NICHT, SAGEN TIERSCHUTZER. EIN PARKENDES AUTO KANN FUR DEN HUND ZUR HITZEFALLE WERDEN.

Jedes Jahr sterben Hunde qualvoll in Gberhitzten Autos, weil
Menschen sie gedankenlos zurucklassen. Bereits ab 20 Grad
Celsius Aussentemperatur kann sich das Innere bei Sonne
auf mehr als 50 Grad aufheizen, warnen Experten. Hunde-
halter sollten ihren Bello bei Sommertemperaturen nicht im
Auto lassen.

Ein parkendes Auto kann fiir den Hund zur Hitzefalle werden

Da Hunde nur wenige Schweissdrisen haben und sich haupt-
sachlich Uber Hecheln abkUhlen, konnen sie im heissen Wa-
geninneren ihre Kérpertemperatur nicht mehr regulieren, er-
klart die Tierschutzorganisation Peta. Sie erleiden irreparable
Organschaden oder einen Herzstillstand. Das Auto im Schat-
ten abzustellen oder das Fenster einen Spalt offen zu lassen
bringt dabei keine Sicherheit.

Wer einen Uberhitzten, also stark hechelnden, erschopften
Hund im Auto entdeckt, sollte schnell versuchen den Halter
ausfindig zu machen - ihn zum Beispiel im Supermarkt aus-
rufen lassen, oder die Polizei rufen, empfiehlt die Tierschut-
zorganisation Tasso.

Besteht fir den Hund akute Lebensgefahr, ist es Sache des
potenziellen Retters, das Leben des Tieres gegen eine maog-

liche Sachbeschadigung abzuwagen, so die Tierschutzorgani-
sation Peta. Die Scheibe einzuschlagen und so den Hund zu
befreien, kann rechtliche Konsequenzen nach sich ziehen.

Wenn der Hund sehr stark hechelt, taumelt, erbricht, eine
dunkle Zunge und einen glasigen Blick hat, kann er bereits
einen Hitzeschlag erlitten haben und in akuter Lebensgefahr
schweben, so Peta. Ist das Tier gerettet, bringt man es in
den Schatten und kuhlt seinen Kérper mit handwarmem oder
leicht kihlem Wasser. Auch das dringend notwendige Trink-
wasser darf nicht eiskalt sein! Anschliessend muss der Hund
umgehend zum Tierarzt — auch wenn es ihm scheinbar schon
besser geht.

Mehr zum Thema Hunde im Auto:

Tar auf, Hund rein und los? Besser nicht! Sitzt der tie-
rische Begleiter ungesichert auf der Riickbank oder im
Kofferraum, kann das bei einem Unfall bose enden.
Ausserdem zieht das unter Umstanden auch ein Buss-
geld und Abschlage bei der Versicherung nach sich.



http://4x4schweiz.ch/2015/05/ratgeber-hunde-transport-auto-hundebox/

Der Nissan GT-R ist ohne Zweifel ein wundervoller Wagen.
Aus seinem 3,8 Liter V6 Biturbo holt er erstaunliche 550 PS.
Und von 0 auf 100 km/h schafft er es in 2.7 Sekunden. Das
ist eine Ansage fur Porsche, Mercedes und Co. Vor allem
hat er das seinem Doppelkupplungsgetriebe zu verdanken
(serienmassig). Auf dem Dragstrip in Dubai oder Miami ist
er sehr haufig vertreten. Denn mit Allrad-Antrieb, wenig Ge-
wicht, einem Drehmoment von 632 NM und viel PS hat man
gute Chancen, zu gewinnen. Ein Nachteil ist allerdings: Man
kann ihn kaum tunen, denn die Karosserie besteht zu 85 Pro-

Janno, 11 Jahre:

Janno ist mit 11 Jahren zwar unser jungstes Redakti-
onsmitglied, aber es gibt wohl kaum einen grosseren
Autofan. ,Ich liebe Autos und verpasse keine Autosen-
dung.” sagt er von sich selbst. Er ist mit ganzer Leiden-
schaft dabei. Er beurteilt Marken und deren Modelle aus
der Sicht eines Elfjahrigen. Er verurteilt aber auch wenn
notig. Fur ihn zahlen nur Emotionen und keine rationa-
len Uberlegungen der Erwachsenen. Bis jetzt konnte er
sich noch auf keine Marke oder Modell festlegen, dass
er mit 18. Jahren dann mal fahren mochte.

JANNO'S KOLUMNE

zent aus Karbon und er hat eines der besten Motorsteuer-
gerate der Welt. Man kdonnte nur die Aerodynamik ein wenig
verbessern. In der Stadt ist er eigentlich recht gut zu hand-
haben. Der Kofferraum ist nicht fur Grosseinkaufe gedacht
(eigentlich passt hochstens mein Skateboard rein), aber es
ist ja auch ein Rennwagen. Auf dem Nurburgring liegt er auf
Platz 23 mit einer Zeit von 7 Minuten 26,70 Sekunden vor
dem McLaren MP4-12C und dem Porsche 911 GT-3 RS 4.0 -
und das sind zwei echt krasse Karren. Aber der Nissan GT-R
Nismo ist mit einer Zeit von 7 Minuten 8,68 Sekunden noch
schneller. Man kann den GT-R in drei verschiedenen Varian-
ten kaufen: In der normalen Edition, als Nismo und in der
Black Edition. Der Nismo hat 600 PS, die Black Edition und
der normale haben nur 550 Pferdchen.

Uns alten Zockern ist er naturlich bekannt durch Videospiele
wie Real Racing 3 und Forza Motorsport 5 und 6 ... dirfen
meine Eltern Uberhaupt wissen, dass ich solche Spiele zo-
cke?

Jannos Fazit: Der Nissan GT-Ristein gunstiger Allrad-Sport-
wagen, wenn man gerade mal 120°'000 Franken unter dem
Kopfkissen liegen hat. Aber Ausstattung und Spassfaktor
sind das Geld sicher auf jeden Fall wert.




Eine Marke der Daimler AG

Mercedes-AMG GLE 63 S 4MATIC Coupé, 5461 cm?, 585 PS (430 kW), 11,9 1/100 km, 278 g CO,/km
(Durchschnitt aller verkauften Neuwagen: 144 g/km), Energieeffizienz-Kategorie: G.

Trieb. Werk.
Das neue Mercedes-AMG GLE 63 Coupé.

Jetzt erleben: www.mercedes-benz.ch/gle-coupe
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ROADTRIP

FREUDE AM FAHREN:
Unterwegs mit dem BMW M135i xDrive.

Klausenpass/Urnerboden.

Die Strecke vom Urnerboden uber den Klausen-
pass gehort offensichtlich zum naturlichen Le-
bensraum des kleinsten M mit dem grossen V6.
Er hat geschnaubt und vor Freude gequietscht.
Wir auch. Die Fahrfreude ist serienmassig.
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EVENT

DREI TAGE ABENTEUER. DREI TAGE UBER STOCK UND STEIN. DREI TAGE IN BESTER GESELLSCHAFT. ZUM ZWEITEN
MAL LUD DIE JEEP OWNERS GROUP VOM 10. BIS 12. JULI ZUM CAMP, DIESES MAL IN DER NAHE VON LYON IN

FRANKREICH.

Wir sitzen in einem Cherokee Trailhawk auf einer schmalen
Schotterpiste in der franzosischen Pampa. Der Weg baumt
sich vor uns auf, die Steigung betragt vermutlich 100%,
der Untergrund ist loses Gerdll. Meine Beifahrerin schaut
mich an. ,Schafft der das?” Ich kontrolliere nochmals ob die
Gelandeubersetzung zugeschaltet ist, sperre das hintere
Differential und wahle mit dem Drehknopf das passende Ge-
landeprogramm: Rock. , Das schafft der schon,” sag ich mir
und trete beherzt aufs Gas.

Nach dem letztjahrigen Camp in Italien treffen wir uns dieses

Jahr in der Rhone-Alps Region, zirka eine Fahrstunde Ostlich
von Lyon. EinTor in Form der Front eines Willys Jeep markiert
den Eingang in die Jeep Welt. Die charakteristischen Kuhler-
schlitze werden von schmalen Wasserfallen aufgenommen,
dies sich bei Annaherung deaktivieren. Fahrt man jedoch
zugig genug hindurch, sagen wir mal in einem offenen
Wrangler, bietet das Wasserspiel eine angenehme und sehr
willkommen Erfrischung.

Das Camp, zu dem ubrigens nur Jeeps zugelassen sind,
hat eine grosszugigen Flaniermeile, gesaumt von Zubehor-
zelten, Souvenirladen und naturlich einer Jeep Vertretung.
Es endet an einem zentralen Platz mit grosser Feuerstelle
und einer Buhne, wo man am Abend gemdutlich ums Feuer
sitzt, der Band lauscht und Tipps und Tricks zur Bewaltigung
der Pisten austauscht.

Ausserhalb des Camps werden zahlreiche Freizeitaktivitaten,
wie zum Beispiel Kayaking, Klettern oder Rafting, angeboten.

Doch gleich neben dem Camp breitet sich die Hauptattrak-
tion aus: die Offroadpisten. Wie beim Skifahren sind diese
in vier Kategorien unterteilt: Grin (Anfanger), Blau (Fort-
geschrittene), Rot (nur fir Wranglers) und Schwarz (nur fur
Crawlers). Die Strecken sind nicht strickt von Anfang bis
Schluss getrennt, sondern fuhren immer wieder zusammen,
sodass man sich seinen Weg bei jeder Tour neu zusammen-




stellen kann. So dauert es dann auch mehrere Stunden bis
man alle Routen, Abkirzungen und Umwege befahren hat.

Langweilig wird es einem also nicht so schnell, auch da sich
die Umgebung und der Untergrund standig andern. Mal
holpert man Uber offenes Geroll, dann kampft man sich in
einem dicht bewachsenen Wald durch Schlamm und ab und
an ist die Fahrbahn komplett unter Wasser. Aber das kim-
mert einen dann herzlich wenig, man sitzt ja in einem Jeep.
Und wenn man sich mal Ubernimmt und stecken bleibt, kann
man immer auf die Hilfsbereitschaft und die Zugkraft der
Jeep Gemeinschaft und derer Seilwinden zahlen.

EVENT

Es ist erstaunt kaum, dass der Grossteil der angereisten
Jeep Jinger auf den Wrangler setzen, ist dieser moder-
ne Klassiker doch schon serienmassig bestens auf (fast)
alles vorbereitet. Montiert man dann noch massivere Rei-
fen, hebt die Karosserie ein paar Inches an und packt eine
Seilwinde an die Stossstange, setzt nur noch das eige-
ne fahrerische Koénnen die Grenzen. Der grosste Unter-
schied zwischen dem Wrangler und seinen Brudern ist
jedoch das archaische Fahrgefuhl. Er ist ungehobelter, direk-
ter und ihn im Gelande zu bewegen ist physische Arbeit.
Beim Cherokee splrt man schon langsam wie die Technik
Oberhand gewinnt und im Grand Cherokee fuhlt man sich




wie auf Wolken gebettet, egal wie das Terrain
darunter aussieht. Die Lassigkeit, mit welcher
sich die grossen Bruder des Wrangler auch
schwierigen Passagen stellen ist bemerkens-
wert und beweist, dass Jeep auch seine lu-
xurioseren Modelle nicht ungeschoren davon
kommen lasst. Wir freuen uns schon auf das
nachste Jahr und sind gespannt, wohin es die
Jeep Owners Group dann verschlagt. Im Jahr
2016 feiert Jeep auch noch seinen 75. Geburts-
tag. Als Jeeper kann man sich also auf ein auf-
regendes Jahr freuen!

EVENT
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BOB MARLEY'S LANDY:
every little thing gonna be alright.

UBER DREISSIG JAHRE LANG STAND BOB MARLEYS 1977ER LAND ROVER SERIES Ill DEN ELEMENTEN AUSGESETZT
AUF DESSEN ANWESEN IN KINGSTON. PUNKTLICH ZU MARLEYS 70. GEBURTSTAG AM 6. FEBRUAR DIESES JAHRES
WURDE DER MATT-HELLBLAUE PICK UP NACH EINER KOMPLETTRESTAURATION WIEDER AN SEINE FAMILIE UBER-
GEBEN UND BESTATIGT WIEDER EINMAL, DASS EVERY LITTLE THING GONNA BE ALRIGHT.

Die Reggae-Legende brauchte den Series Ill in den 70er Jahren haupt-
sachlich als Arbeitstier auf seiner Farm und als Schulbus fur seine Kinder.
Doch es war das Wetter und die Zeit die den Landy schlussendlich in die
Knie zwangen. Bis der CEO von Sandals Resorts International vor ein paar
Jahren auf seine Spur stiess und die automobile Partnerfirma ATL mit der
Komplettrestauration, oder besser gesagt der “Rasta-ration’, beauftragte.

Die Rasta-Ration-Geschichte.

Zwei Jahre und rund 70°000 US-Dollar wurden investiert um den Series ll|
metaphorisch wieder zum Glanzen zu bringen. Viele Ersatzteile mussten
auf der ganzen Welt zusammengesucht werden. Unter den Teilen findet
man Stlcke aus Afrika, Nord- und Sidamerika und naturlich auch aus Eng-
land. Was nicht gefunden wurde, wurde kurzerhand gleich selbst nachge-
baut. Immerhin etwa 20 Prozent der Karosserie wurde von den talentierten
Handen vor Ort neu hergestellt. Und mit dem neuen, von Bob Marleys
Tochter Cedella, gestalteten Interieur findet sich auch noch eine Prise
jamaikanischer Gegenwart in der hellblauen Zeitmaschine.

Mit dem neuen, von Bob Marleys Tochter Cedella, gestalteten Interieur fin-
det sich auch noch eine Prise jamaikanischer Gegenwart in der hellblauen
Zeitmaschine.

Der Series lll ist nun zuriick auf Bob Marleys Anwesen, nun ein Museum,
und wird wohl nicht mehr zum Transport von Ziegen und heilenden Krau-
tern verwendet. Aber hoffen wir doch mal, dass er doch ab und zu auf, oder
neben, den Strassen Jamaikas die karibische Sonne geniessen darf.



http://4x4schweiz.ch/4x4-marken/landrover/
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[AA 2015: Das erwartet uns.

DIE IAA VOM 17. BIS 27. SEPTEMBER 2015 IST EINE DER WICHTIGSTEN AUTOMESSEN WELTWEIT. INSBESONDERE
DIE EUROPAISCHEN HERSTELLER ROLLEN HIER MITTE SEPTEMBER EINE GANZE REIHE AUTOMOBILER STARS INS
FRANKFURTER SCHEINWERFERLICHT. EINE UBERSICHT VON A-Z.

Alfa Romeo

Mit der Limousine Giulia will Alfa ab dem kommenden Frih-
jahr Audi A4, BMW 3er und Mercedes C-Klasse Konkurrenz
machen - mit italienischem Stil und rassiger Sportlichkeit.
Die Giulia gibt sich entsprechend extrovertiert: Mit langer,
leicht nach oben gewodlbter Motorhaube, kurzen Uberhan-
gen vorne und hinten und einem knackiges Heck mit kecker
Spoilerlippe. Als Unterbau dient die neue und sehr flexibel
einsetzbare Giorgio-Plattform, die sowohl Modelle mit Heck-
wie Allradantrieb erlaubt. Weitere Karosserievarianten, da-
runter auch wieder ein eleganter Kombi, sind geplant. Im
Top-Modell der Baureihe wird ein von Ferrari entwickeltes
Sechszylindertriebwerk mit Doppelturbo und 375 kW/510 PS
eingesetzt.

Audi

Ausserlich hat sich bei der neuen Generation A4 bis auf den
breiteren Kuhlergrill auf den ersten Blick kaum etwas ge-
andert. Dafur hat sich im Innenraum mit dem Generations-
wechsel richtig was getan. Unter anderem erhalt der A4 ein
digitales Cockpit. Zudem hat die Mittelklassen-Baureihe ab-
gespeckt — um bis zu 120 Kilo. In Frankfurt zeigt Audi auch
schon die Sportversion S4. Wahrend sich die burgerliche Mit-
telklasse mit maximal 272 PS begnugt, soll der S4 statt den
bisherigen 333 mindestens 350 PS leisten, die ein neuer
V6-Benziner generiert.

Bentley

Einer der fir den Burger unerreichbaren Stars der Messe ist
der neue Bentley Bentayga. Im Interieur soll das Luxus-SUV
das Niveau eines Mulsanne erreichen, mit hochster Material-
und Verarbeitungsqualitat. Mit dem bekannten W12-Motor
(mehr als 600 PS) dirfte der Brite zum starksten Serien-SUV
werden. Im Bentayga wird zudem spater der erste Diesel-
motor der Marke zum Einsatz kommen.

BMW

Unangefochtener Mittelpunkt am BMW-Stand ist die neue
7er-Generation. Neben den ublichen Features einer Ober-
klasse-Limousine trotzt das Flaggschiff nur so vor modernen
elektronischen Systemen wie Gestensteuerung, ferngesteu-
ertes Einparken oder den um Kurven lenkenden Autobahnpi-
loten. Zudem hat die auch optisch sportlichste Interpretation
einer Oberklasse-Limousine um rund 200 Kilo abgespeckt,
dank eines Materialmixes aus Karbon, Stahl, Aluminium und
Magnesium.

Ebenfalls ab Herbst auf der Strasse und vorher auf der I1AA
stehen zwei weitere Modelle: Zum einen die zweite Gene-
ration X1 (siehe News): Das neu entwickelte Kompakt-SUV
basiert nun auf der Frontantriebs-Plattform (Allradantrieb ist
weiter moglich) und bietet mehr Platz im Innern. Zum an-
deren die Uberarbeitete Version des 3er, dem die Munchner
angesichts der neuen C-Klasse und des ebenfalls auf der
IAA debultierenden A4 eine Frischzellenkur verpasst haben.
Er wurde in der Optik und im Innenraum dezent moderni-
siert, mehr getan hat sich unter der Haube: Kinftige Nutzer
konnen beim Kauf unter vier Benzinern und sieben Diesel
wahlen, sich fur drei, vier oder sechs Zylinder entscheiden.

Borgward
Angeklundigt hat sich auch Borgward: Die altehrwirdige Mar-
ke will auferstehen, in Frankfurt soll deshalb das erste Seri-
enfahrzeug seit fast 50 Jahren stehen. Das Modell wird al-
lerdings kaum mehr sein, als die aufgepeppte Variante eines
China-SUV. Spater will man - so zumindest die Ankindigung
—auch in andere Segmenten ab der Kompaktklasse antreten.

Mazda
Die Japaner werden in Frankfurt eine neue SUV-Studie pra-
sentieren, die sich oberhalb des CX-5 ansiedeln durfte.




Hyundai

An den Tucson (siehe News) als Nachfolger des ix35 knupft
Hyundai grosse Hoffnungen. Etwas grosser und entspre-
chend geraumiger, innen viel komfortabler und aussen deut-
lich eleganter aber unter dem Strich auch ein bisschen teu-
rer, soll er IAA-Publikum und Kunden begeistern. Eine Klasse
hoher bringt sich das Facelift des Mittelklasse-SUV Santa Fe
in Position. Mit dezenter kosmetischer Retusche und neuer
Ausstattung ist auf der IAA auch eine Uberarbeitete Version
des Minivan ix20 zu sehen.

Infiniti

Ausdrucksstark, im Design leicht verspielt aber sportlich: So
will Infiniti mit dem auf der IAA stehenden Q30 zunachst in
Europa auf Kundenfang gehen. Auf den Markt kommt das
Kompaktfahrzeug Ende 2015. Der Funfturer ist im Rahmen
der Kooperation von Renault-Nissan mit Daimler entstanden
und nutzt Technik der aktuellen Mercedes-Benz A-Klasse.
Spater soll eine SUV-Variante mit Namen QX30 folgen.

Jaguar

Lange hatten die Briten gehadert, ob sie ins SUV-Segment
einsteigen und ihrer Schwestermarke Land Rover Konkur-
renz machen sollten. Um Modellen wie Discovery Sport und
Evoque nicht in die Quere zu kommen, wird das Mittelklas-
semodell F-Pace dezidiert sportlich positioniert. Die Leicht-
bautechnik der Limousinen XE und XF soll den erfolgreichen
Porsche-Weg beschreiten und die Edelmarke endgultig aus
der Nische fuhren. Start: Anfang 2016.

Mercedes
Als dritte Variante nach Limousine und T-Modell gibt es die
C-Klasse klnftig auch als Coupé (siehe News). Nach der
Messepremiere im September geht die Variante zum Jah-
reswechsel an den Start. Das Coupé soll sportlich orientiert
sein, mit niedrigerer Sitzposition, tiefer gelegtem Fahrwerk
und direkterer Lenkung. Hingucker auf dem Mercedes-Stand
wird das S-Klasse Cabrio sein, mit dem Daimler seine S-Klas-
se-Familie erweitert. Technisch und optisch durfte sich die
Stoffdach-Version am schnittigen Coupé der Oberklasse ori-
entieren. Neben den emotionalen Stars bringen die Stutt-
garter zwei neue Modelle mit, die eine breitere Kundschaft
ansprechen: Die geliftete A-Klasse, die neben einigen opti-
schen Anderungen nun komfortabler abgestimmt ist. Sowie
den GLC, der sich anders als sein kantiger Vorganger GLK
sehr artig in die Designsprache der Marke einschmiegt. Der
Platz im Innenraum ist mit der Designanderung ebenso ge-

VORSCHAU

wachsen wie das Kofferraumvolumen, die Motoren sind bis
zu 19 Prozent sparsamer.

Land Rover

Im Rahmen des Genfer Salon angekindigt, durfte das Range
Rover Evoque Cabrio nun in der Serienversion auf der |IAA zu
sehen sein. 2016 kommt das offene SUV auf den Markt und
begrundet damit zumindest in Europa eine neue Fahrzeug-
klasse. Als Basis dient das dreitlirige Coupé-Modell des Evo-
que, der Viersitzer hat ein Stoffdach keine sichtbaren Uber-
rollbuagel.

Skoda

Im Herbst kommt er auf den Markt, im September ist er in
Frankfurt zu sehen: Wie gewohnt bietet der Skoda Superb
Combi (siehe Fahrbericht) viel Platz zum recht fairen Preis,
Notbremsassistent, Klima- und einfache Multimediaanlage
inklusive. Ein um 8 Zentimeter verlangerter Radstand ver-
spricht mehr Platz im Fond, der Kofferraum setzt Massstabe
in der Mittelklasse. Verpackt wird das alles in eine mittlerwei-
le sehr selbstbewusst gestaltete Karosserie, die sich nicht
mehr verschamt dem Vergleich mit den Konzernbridern VW
Passat und Audi A4 entziehen muss.

Subaru
Mit seinem Marktstart wird der Levorg im September auch
erstmals in Deutschland auf der IAA gezeigt. Den Allrad-Kom-
bi mit Boxermotor 125 kW/170 PS) macht vor allem die auf-
fallige Lufthutze auf der Motorhaube unverwechselbar.

Nissan
Die Japaner bringen die neue Generation ihres Pick-up Nava-
ra mit nach Frankfurt, der seine Premiere in Thailand feierte.




Toyota

Die Japaner werden ihrem Image als Hersteller alternativer
Antriebe in diesem Jahr wahrscheinlich besonders gerecht.
Noch 2015 soll das Brennstoffzellen-Fahrzeug Mirai hierzu-
lande erhaltlich sein, bestaunen kann man es in Frankfurt
schon mal. Die Wasserstoff-Brennstoffzelle versorgt einen
113 kW/154 PS starken Elektromotor mit Strom und soll
eine Reichweite von rund 500 Kilometer ermdglichen. Loka-
le Emissionen gibt es nicht, aus dem Auspuff wird lediglich
Wasserdampf ausgestossen.

Sozusagen ideeller Vorreiter des Mirai ist der Prius, der schon
seit 1997 den Hybridantrieb in Grossserie propagiert. Die
vierte Generation steht als Vollhybrid und Plug-in-Hybrid in
den Startlochern und konnte in Frankfurt zum ersten Mal
gezeigt werden. In diesem Umfeld durfte sich die bereits
im Friuhjahr in den USA gezeigte Hybrid-Version des RAV4
ebenfalls gut machen. Daneben ware auch denkbar, dass die
Japaner einen Ausblick auf ein neues SUV unter dem RAV4
mitbringen, die Studie C-HR wies bereits in Paris 2014 auf
ein solches Modell hin.

VORSCHAU

VW

Obwohl er optisch alle anderes als spektakular ist, durfte
der Tiguan eine der wichtigsten Neuen auf der IAA sein. Der
Bestseller unter den Kompakt-SUV wurde nun wie Golf oder
Passat auch auf den Modularen-Querbaukasten umgestellt.
Die zweite Generation wird daher mehr Platz bieten, bei we-
niger Gewicht und Verbrauch. Diverse Assistenzsysteme hal-
ten in das SUV Einzug, genauso wie aktuelle Konnektivitats-
merkmale.

Beim neuen T6 (siehe News) lassen ein paar markante Re-
tuschen im Design sowie LED-Leuchten zusammen mit der
klaren LinienfiUhrung den Bulli gescharfter wirken. Plattform
und Masse bleiben im Vergleich zum Vorganger gleich, es
gibt aber neue Motoren. Mit bequemerer Bestuhlung und
aufgewertetem Innenraum rtcken Multivan und Caravelle
deutlicher in Richtung Pkw.

Die IAA findet vom 17. bis zum 27. September 2015 in der
Messe Frankfurt statt.

4x4Schweiz.ch ist das erste Allrad-
Online-Magazin der Schweiz.

Erfahren Sie bei uns interessante
4x4-News zu allen Marken, spannende
4x4-Testberichte, aktuelle 4x4-Event
und alles Uber 4x4-Clubs in der Schweiz.
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In enger Zusammenarbeit mit unseren Hosting-Providern bemiihen wir uns, die Datenbanken so gut wie mdglich vor
fremden Zugriffen, Verlusten, Missbrauch oder vor Falschung zu schitzen. Beim Zugriff auf unsere Webseiten werden
folgende Daten in Logfiles gespeichert: IP-Adresse, Datum, Uhrzeit, Browser-Anfrage und allg. Gbertragene Informatio-
nen zum Betriebssystem resp. Browser. Diese Nutzungsdaten bilden die Basis fir statistische, anonyme Auswertungen,
so dass Trends erkennbar sind, anhand derer wir unsere Angebote entsprechend verbessern kénnen. Auf unseren Sei-
ten sind Plugins des sozialen Netzwerks Facebook, 1601 South California Avenue, Palo Alto, CA 94304, USA integriert.
Die Facebook-Plugins erkennen Sie an dem Facebook-Logo oder dem «Like-Button» («Geféllt mir») auf unserer Seite.
Eine Ubersicht tiber die Facebook-Plugins finden Sie hier: http://developers.facebook.com/docs/plugins/. Wenn Sie un-
sere Seiten besuchen, wird Uber das Plugin eine direkte Verbindung zwischen lhrem Browser und dem Facebook-Server
hergestellt. Facebook erhalt dadurch die Information, dass Sie mit Ihrer IP-Adresse unsere Seite besucht haben. Wenn
Sie den Facebook «Like-Button» anklicken wahrend Sie in lhrem Facebook-Account eingeloggt sind, kdnnen Sie die
Inhalte unserer Seiten auf lhrem Facebook-Profil verlinken. Dadurch kann Facebook den Besuch unserer Seiten lhrem
Benutzerkonto zuordnen. Wir weisen darauf hin, dass wir als Anbieter der Seiten keine Kenntnis vom Inhalt der Gbermit-
telten Daten sowie deren Nutzung durch Facebook erhalten. Weitere Informationen hierzu finden Sie in der Datenschut-
zerklarung von facebook unter https://www.facebook.com/about/privacy/ Wenn Sie nicht winschen, dass Facebook den
Besuch unserer Seiten Ihrem Facebook-Nutzerkonto zuordnen kann, loggen Sie sich bitte aus Ihrem Facebook-Benutzer-
konto aus. Auf unseren Seiten sind Funktionen des Dienstes Twitter eingebunden. Diese Funktionen werden angeboten
durch die Twitter Inc., 795 Folsom St., Suite 600, San Francisco, CA 94107, USA. Durch das Benutzen von Twitter und der
Funktion «Re-Tweet» werden die von Ihnen besuchten Webseiten mit |hrem Twitter-Account verknlpft und anderen Nut-
zern bekannt gegeben. Dabei werden u.a. Daten wie IP-Adresse, Browsertyp, aufgerufene Domains, besuchte Seiten,
Mobilfunkanbieter, Gerate- und Applikations-IDs und Suchbegriffe an Twitter Gbertragen. Wir weisen darauf hin, dass wir
als Anbieter der Seiten keine Kenntnis vom Inhalt der Gbermittelten Daten sowie deren Nutzung durch Twitter erhalten.
Aufgrund laufender Aktualisierung der Datenschutzerkldrung von Twitter, weisen wir auf die aktuellste Version unter
(http://twitter.com/privacy) hin. lhre Datenschutzeinstellungen bei Twitter kédnnen Sie in den Konto-Einstellungen unter
http://twitter.com/account/settings &ndern. Bei Fragen wenden Sie sich an privacy@twitter.com. Diese Website/Magazin
benutzt Google Analytics, einen Webanalysedienst der Google Inc. («Google»). Google Analytics verwendet sog. «Coo-
kies», Textdateien, die auf lhrem Computer gespeichert werden und die eine Analyse der Benutzung der Website durch
Sie ermdglichen. Die durch den Cookie erzeugten Informationen Gber lhre Benutzung dieser Website werden in der
Regel an einen Server von Google in den USA ubertragen und dort gespeichert. Im Falle der Aktivierung der IP-Anony-
misierung auf dieser Webseite wird Ihre IP-Adresse von Google jedoch innerhalb von Mitgliedstaaten der Europaischen
Union oder in anderen Vertragsstaaten des Abkommens Uber den Europdischen Wirtschaftsraum zuvor gekirzt. Nur in
Ausnahmeféllen wird die volle IP-Adresse an einen Server von Google in den USA Ubertragen und dort gekirzt. Google
wird diese Informationen benutzen, um Ihre Nutzung der Website auszuwerten, um Reports liber die Websiteaktivitaten
fur die Websitebetreiber zusammenzustellen und um weitere mit der Websitenutzung und der Internetnutzung verbun-
dene Dienstleistungen zu erbringen. Auch wird Google diese Informationen gegebenenfalls an Dritte Gibertragen, sofern
dies gesetzlich vorgeschrieben oder soweit Dritte diese Daten im Auftrag von Google verarbeiten. Die im Rahmen von
Google Analytics von lhrem Browser bermittelte IP-Adresse wird nicht mit anderen Daten von Google zusammenge-
fahrt. Sie kdnnen die Installation der Cookies durch eine entsprechende Einstellung Ihrer Browser Software verhindern;
wir weisen Sie jedoch darauf hin, dass Sie in diesem Fall gegebenenfalls nicht samtliche Funktionen dieser Website voll
umfanglich nutzen kénnen. Durch die Nutzung dieser Website erklaren Sie sich mit der Bearbeitung der tber Sie erhobe-
nen Daten durch Google in der zuvor beschriebenen Art und Weise und zu dem zuvor benannten Zweck einverstanden.
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